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Sazetak

U sredistu ovog diplomskog rada nalazi se multimodalni transport, razvoj transporta kroz
povijest, pravne norme multimodalnog transporta, multimodalne transportne tehnologije
Huckepack — tehnologija A, B i C, Bimodalna tehnologija, Ro -Ro, Lo — Lo, Ro - Lo, Fo — Fo
koje ¢e biti detaljnije opisane u radu. U radu su opisani medunarodni multimodalni transportni
sustavi. Multimodalni transport predstavlja vrstu transporta od vrata do vrata kojega obavlja
jedan operater ili tocnije prijevoz robe iz jedne drzave u drugu koriste¢i najmanje dva razlicita
prijevozna sredstva na temelju jednog ugovora o prijevozu. Ovaj nacin transporta sluzi laksoj
integraciji viSe grana prometa kao §to su cestovni, zeljeznicki i pomorski promet, te koristi
njihovu infrastrukturu i suprastrukturu. Poslovni subjekti koji koriste multimodalne transportne
tehnologije odlucuju se za njih kako bi povecali svoju konkurentnost na temelju niskih cijena.
Cilj uvodenja je osigurati brz, siguran, kvalitetan i ekonomic¢an nacin prijevoza iz jedne zemlje
u drugu. Nedostatak za poslovne subjekte su svakako visoke investicije u opremu potrebnu za
ovaj nacin transporta. Glavni nedostatci ve¢ine multimodalnih transportnih tehnologiju su
ranije navedene velike investicije dok je zajednicka prednost skracivanje vremena potrebnog
za izvrSenje transporta. Ukoliko poslovni subjekti zele uvesti multimodalni transport u svoje

poslovanje potrebno je uvodenje logistickih procesa u ve¢ postojece poslovne procese.

Kljuéne rijeci: transport, multimodalni transport, tehnologija, logisticko poslovanje



Abstract

At the centre of this thesis is multimodal transport, the development of transport throughout
history, the legal norms of multimodal transport, multimodal transport technologies Huckepack
- technology A, B and C, Bimodal technology, Ro -Ro, Lo - Lo, Ro - Lo, Fo - Fo which will be
described in more detail in the paper. The paper describes international multimodal transport
systems. Multimodal transport is a type of door-to-door transport performed by one operator or
more precisely the transport of goods from one country to another using at least two different
means of transport on the basis of one transport contract. This way of transport serves to
facilitate the integration of several branches of transport such as road, rail and maritime
transport, and uses their infrastructure and suprastructure. Businesses that use multimodal
transportation technologies are opting for them to increase their competitiveness based on low
prices. The aim of investment is to ensure a fast, safe, high-quality and economical mode of
transport from one country to another. The disadvantage for businesses is certainly the high
investment in equipment required for this mode of transport. The main disadvantages of most
multimodal transport technologies are the large investments mentioned earlier, while the
common advantage is the shortening of the time required for transport execution. If business
entities want to introduce multimodal transport in their business, it is necessary to introduce

logistics processes into existing business processes.

Key words: transport, multimodal transport, technology, logistics business
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1. Uvod

Transport kao cjelina, ali i svi njegovi dijelovi svakodnevno se razvijaju sa razvojem
tehnologije. Jedna od suvremenih vrsta transporta svakako je i multimodalna tehnologija koja
je tema ovog rada. S obzirom na kompleksnost samog multimodalnog transporta u kojem se
koristi viSe vrsta prijevoznih sredstava, ali i vi$e vrsta transporta spomenute su i pravne norme

te administracija potrebna za multimodalni transport.

U radu se ocekuje objaSnjenje te prikaz koriStenja multimodalnih transportnih tehnologija u
praksi kroz dva primjera, ali i teorijska podloga za isto. Koliko ¢esto se koriste, na koje nacine
i tko izvrSava transport na ovakav na¢in? Oba primjera su iz Hrvatske i povezani sa dva od
Cetiri najveca hrvatska grada, Rijeku i Osijek. Rijeka sluzi kao primjer pomorskog transporta,
dok je Osijek promatran kroz rije¢ni transport i koristenje istog u multimodalnom transportu.
Razvijenost multimodalnog transporta u Hrvatskoj kao §to je vidljivo iz primjera ima dobre
temelje najvise zbog iznimno povoljno geografskog polozaja te dobre prometne povezanosti.
No ono $to koci napredak je svakako razvoj infrastrukture i suprastrukture pogotovo u nekim
prometnim granama koje su iznimno zapustene kao §to je zeljeznicki promet, $to ¢e se vidjeti i

u analizi primjera.



2. Metodologija rada

U nastavku ¢e se prikazati koji je to predmet rada, njegovi ciljevi te znanstvene metode

koriStene u radu.

2.1. Predmet rada
Predmet ovog rada su multimodalne transportne tehnologije kao dio suvremenih transportnih

tehnologija te prouc¢avanje svih multimodalnih transportnih tehnologija pojedina¢no.

2.2 Cilj rada
Cilj rada je kroz razvoj transportnih tehnologija upoznati se sa multimodalnim transportnim

tehnologijama te ih pobliZe objasniti, ali i prikazati njihove prednosti i nedostatke.

2.3. Znanstvene metode
Prilikom izrade ovog diplomskog rada koriStene su opée poznato i prihvatljive znanstvene

metode, a prema Zelenika (1998) one su sljedece:

1. Induktivna metoda — na temelju pojedinih i posebnih ¢injenica dolazi se do zakljucka 0
op¢em sudu

2. Deduktivna metoda — konkretni pojedinaéni zakljuéci dolaze iz opéih stavova

3. Metoda analize — ra§¢lamba slozenih misaonih tvorbi na jednostavnije dijelove

4. Metoda sinteze — objasnjavanje stvarnosti putem spajanja i sastavljanja jednostavnih
misaonih tvorevina

5. Metoda Klasifikacije — predstavlja potpunu podjelu opceg pojma na posebne pojmove

6. Metoda deskripcije — metoda jednostavnog opisivanja ili ocrtavanja ¢injenica

7. Metoda kompilacije — preuzimanje tudih rezultata istrazivanja, tudih opaZanja, stavova,
zakljucaka i spoznaja

8. Komparativna metoda — usporedivanje istih i/ili srodnih ¢injenica, pojava procesa i
odnosa

9. Povijesna metoda — pomoc¢u raznovrsnih dokumenata i dokaznog materijala moze se

tocno saznati $to se u proslosti dogadalo

2.4, Struktura rada
Prva cjelina ovog rada daje odgovor na pitanje §to je to transport, kako se transport razvijao

kroz povijest te 0 fazama razvoja transportnih tehnologija. Nakon razvoja u drugoj cjelini bit
¢e govora i o transportnim lancima, njihovoj podjeli, elementima, ali i 0 osnovnim pojovima

transportnih lanaca.



Treca cjelina ovog rada uvodi u temu ovo diplomskog rada, a to je multimodalni transport, te
medunarodni multimodalni transportni sustav. Kako bi lakSe razumjeli multimodalni transport
objasnjeni su i pravni okviri djelovanja unutar multimodalnog transporta, te administracija
potrebna za obavljanje istog. Objasnjeno je i $to je to prometna infrastruktura, ali i prometna

suprastruktura.

Nakon objasnjenog multimodalnog transportno sustava i transporta ¢etvrta cjelina prikazuje
pojam multimodalnih transportnih tehnologija, te ¢e se spomenuti Huckepack tehnologija
odnosno tehnologija cesta — Zeljeznica, Bimodalna tehnologija cesta — Zeljeznica — more

(pomorski promet), te tehnologije pomorskog prometa, Ro — Ro, Lo — Lo te Fo — Fo.

Kroz zadnje dvije cjeline multimodalna transportna tehnologija prikazat ¢e se kroz primjere te

¢e se dati zakljucak u smislu prednosti, nedostataka i prijedloga za poboljSanje.



3. Razvoj transporta
Transport se moze definirati kao premjestanje osoba, zivotinja, stvari, podataka i dr. s pomoc¢u

prijevoznih sredstava ili neki drugi nacin: transport automobila vlakom, transport nafte,
transport podataka. Teret koji se istodobno otprema ili doprema istim prijevoznim sredstvom,

prijevozni¢ka djelatnost i prijevozni§tvo takoder mogu biti jedne od definicija transporta®.

Prema definiciji Zelenike (2001:7) transport moze biti i: ,,...premjeStanje neke stvari s jednog
mjesta na drugo...“ Jo$ jedna definicija transporta prema Brzak (2002) koji navodi kako je
prijevoz ili transport usko specijalizirana djelatnost koja koriste¢i posebna tehnicka sredstva
odnosno prometnu infrastrukturu i suprastrukturu omogucuje proizvodnju prometne usluge.
Takoder se nalazi i objasnjenje §to je to prometna infrastruktura, a §to prometna suprastruktura:
,Prometnu infrastrukturu ¢ine prometni putevi, objekti i uredaji, dok prometnu suprastrukturu

¢ine transportna i prekrcajna (pretovarna) sredstva.” (Brzak, S., 2002.)

U razdoblju prije industrijske revolucije sam razvoj i Sirenje proizvodnje bio je ogranicen zbog
male raspolozivosti izvora energije Sto potvrduje 1 Zelenika (2001:7): ,,Razvoj i Sirenje
proizvodnje u doba manufakture sve do prije neSto vise od 200 godina bili su ograniceni
raspolozivim izvorima energije. Porast proizvodnje i razvoja proizvodnih snaga, iako je do tada
bio prili¢no vazan, temeljio se na ru¢nom radu, bolje ili loSe opremljenom i organiziranom.*
Veliki preobrazaj dogodio se izumom parnog stroja odnosno prvom industrijskom revolucijom
kojom je ve¢ spomenut razvoj i Sirenje proizvodnje postajao sve laksi. Kako navodi Zelenika
(2001), tijekom prve revolucije stvorene su sve pretpostavke za sve brzi razvoj prometa,
prometne infrastrukture te prometne suprastrukture, ali i pripadajucih tehnologija. Sam razvoj
transporta usko je vezan za Cetiri revolucije. ,,Tek u drugoj, mehanizacijskoj tehnologijskoj
revoluciji, u kojoj dominira stru¢njak, tre¢oj, informatickoj tehnologijskoj revoluciji, u kojoj
dominira informatiCar i Cetvrtoj, znanstvenoj tehnologijskoj revoluciji, u kojoj dominira
znanstvenik, stvorene su, stvaraju se ili ¢e se tek stvarati, $to ovisi o stupnju razvoja znanosti,
tehnike, tehnologije, proizvodnih snaga, proizvodnih i drustvenih odnosa u pojedinim zemljama
i/ili ekonomskim integracijama (npr. Europskoj uniji) kvalitativne i kvantitativne pretpostavke
za jo§ brzi razvoj suvremenih transportnih sustava s njihovim podsustavima elementima i

stratumima...* (Zelenika i Jakomin, 1995:5).

! Enciklopedija - https://www.enciklopedija.hr/natuknica.aspx?ID=62056 pristupljeno 15.06.2021.



https://www.enciklopedija.hr/natuknica.aspx?ID=62056

Slika 1: Razvoj transporta

Izvor: https://hr.mozaweb.com/en/Extra-3D scenes-The development of freight transport-
47116 (pristupljeno 15.06.2021.)

O povijesti razvoja transporta najbolje govore Zelenika i Jakomin (1995): ,.Iako poceci
organiziranog klasi¢nog transporta (i prometa) datiraju jos iz XIII stoljeca, tek se u XVIII,
stoljeéu moze raspravljati o tehnickim, tehnoloSkim 1 organizacijskim elementima
medunarodnog transportnog (i prometnog) sustava.” Bez obzira na napredak u svim sferama
navedenog tek se XIX. stolje¢e moze smatrati pocetkom ubrzanog razvoja na viSe osnova.
,Naime u XIX stolje¢u pojavila se Zeljeznica (1825), a medunarodna trgovina pocela se
razvijati na Sirokoj osnovi. Ekonomska funkcija trgovine, a djelomicno i transporta pocele su

tek u XIX stoljecu pratiti i odgovarajuéi propisi (Zelenika i Jakomin, 1995:6)

Bez transporta kao sustava sustavi robne razmjene teSko bi funkcionirali, a o c¢emu svjedoci 1
Zelenika i Jakomin (1995:15): ,,.Bez prometnog (i transportnog) teretnog sustava ne bi mogao
optimalno funkcionirati sustav robne razmjene (nacionalni i medunarodni), sustav gospodarstva
(nacionalnih, regionalnih odnosno viSenacionalnih 1 medunarodnog) te sustav druStvene
reprodukcije, jer je promet (i transport) vrlo znacajna privreda (gospodarska) i neprivredna
(negospodarska ili izvangospodarska) djelatnost u sustavu drustvene reprodukcije (proizvodnja
— raspodjela — razmjena — potrosnja), koja se inkorporirala i ekonomski ucvrstila u sustav
razmjene dobara, kroz koji povezuje sustav proizvodnje i sustav potrosnje, odnosno ponudu i
potraznju. To znaci da je njezino mjesto odredeno ciljevima sustava proizvodnje, povezujuci
ga preko sustava razmjene (izravno) i sustava raspodjele (neizravno) sa sustavom potrosnje.* .
Sve ovo dovelo je do razvoja danasnjeg transporta koji se s napretkom tehnologije i dan danas
neprekidno razvija te tvori sloZeni sustav. Sam razvojni proces transportne tehnologije se prema
Bozicevi¢ i Kovacevi¢ (2002) temelji na izboru i koriStenju postupaka i metoda u prijevozu i
prekrcaju tereta sredstvima suvremenih transportnih tehnologija. Kao svaki razvoj tako je i

5
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razvoj transporta i transportnih tehnologija morao prolaziti kroz razlic¢ite faze (Bozicevi¢ 1

Kovacevi¢, 2002:4):

1. ,Manualizacija — predstavlja pocetak stupnja razvoja transportne tehnologije, na
kojemu radnik obavlja proizvodni proces koriste¢i dostignuti stupanj razuma i fizicku
energiju

2. Mehanizacija — je razvijeni stupanj, kada ¢ovjek provodi pripreme i zavrSne radnje:
kreiranje ideja, provodenje kontrole, izmjenu i dopunu ideja, sintezu svih rezultat itd., a
obavlja i radove

3. Automatizacija — je vi$i stupanj razvoja mehanizacije. U ovoj fazi Covjek stvara ideje i
razraduje pripremu rada (proizvodnja). Dok ostalo rade strojevi

4. Automatika — je najvisi stupanj razvoja, na kojemu strojevi programiraju sve, od ideje,
preko proizvodnje do cjelokupne realizacije

5. Robotizacija — je primjena robota kao mehanickog sustava, koji moze izvoditi
fleksibilne funkcije gibanja koje odgovaraju funkcijama gibanja zivih organizama ili
funkcije gibanja moze kombinirati s inteligentnim funkcijama slijede¢i ljudsku volju.
Roboti zamjenjuju ¢ovjeka u zamornim i teskim poslovima i tako omogucuju covjeku

da radi intelektualno vaznije poslove.*

Kako bi sto bolje shvatili temu ovog rada, ali i1 transport u uzem 1 Sirem smislu potrebno je

upoznati Se s pojmom transportnog lanca koji ¢e biti objasnjeno u sljede¢em poglavlju.

3.1. Transportni lanac

Transportni lanac moze se definirati kao: ,,Skup, odnosno niz medusobno i interesno povezanih
karika (partnera 1 aktivnih sudionika) koji omogucuju brze, sigurne i racionalne procese
proizvodnje transportnih proizvoda® (Buntak i dr, 2012:229). Autori Bozicevi¢ i Kovacdevié

(2002) u svom radu navode i osnovne pojmove transportnog lanca, ali i elemente istog.
Osnovni pojmovi su:

1. Transport — premjeStanje materijalnih dobara

2. Uskladistenje — zadrzavanje robe od trenutka primitka, dispozicije za otpremu



3. Prekrcaj — manipulacije oko uskladistenja, iskladiStenja, prijelaz s jedne na drugu vrstu

prometne tehnologije, pokretanje robe za prijevoz
Elementi transportnog lanca:

1. Transportni proces — izmedu posiljatelja i primatelja
2. Proces prijevoza — od polaska vozila do predaje robe

3. Prijevozni rad — ¢isti prijevoz
Prema Buntak i dr. (2012.) transportni lanci dijele se na:

1. kratke — imaju do pet karika i takvi se lanci prakticiraju najvise u konvencionalnom
transportu

2. dugacke — imaju od 6 do 10 karika i prakticiraju se najviSe u kombiniranim i
jednostavnijim multimodalnim transportima

3. veoma dugacke — imaju od 11 do 20 karika i prakticiraju se u slozenijim kombiniranim
i multimodalnim transportnim poduhvatima

4. megatransportni lanci — imaju vise od 21 kariku i prakticiraju se u megamultimodalnim

transportnim poduhvatima

Pojam transportni lanac moze se definirati 1 kao: ,,Transportni lanac je organizacijsko
vremenski 1 tehni¢ko — tehnoloSki sinkronizirana operacija otpreme, transporta, prekrcaja,
skladiStenja i isporuke konkretne robe, kojim se osigurava kvalitetan, efikasan, i optimalan
protok robe od proizvodaca do potrosaca.” (Bozi¢evi¢ i Kovacevi¢, 2002) Isti autori takoder
opisuju i sredstva potrebna za realizaciju transportnog lanca, a to su: prijevozno sredstvo,
uredaji, strojevi, postrojenja, prekrcajna mehanizacija, skladista, robno — transportni centri,

terminali, informacijsko — upravljacki uredaji i sl.

Transportni lanac moze biti jednoclan 1 viSeclan. Kod jednoclanog transportnog lanca povezane
su otpremna i dobavna tocka (izvor i cilj) u neprekinutome prometu, ili u izravnom prometu
bez promjene transportnog sredstva. U slucaju vise€lanog transportnog lanca dolazi do

promjene transportnog sredstva kod povezivanja dobavne s otpremnom to¢kom (Stimac, 2017).

Prema Zelenika (2006) ,,Kompleksnost i zahtjevnost brojnih elemenata (karika) u transportnim
lancima, s obzirom na predmet prijevoza, moze se konzistentno odrediti i zorno predociti na tri

primjera, i to:

1. transportnom lancu s paletama kao jedinicama tereta u multimodalnom transportu



2. transportnom lancu s kontejnerima kao jedinicama tereta u multimodalnom transportu

3. transportnom lancu s vozilima kao jedinicama tereta u multimodalnom transportu
Nastavno na prethodna tri primjera svaki ¢e se detaljno objasniti u nastavku rada.

Transportni lanac s paletama kao jedinicama tereta u multimodalnom transportu pocinje sa
samom proizvodnjom robe te njenim pakiranjem. Nakon pakiranja robe radi se formiranje
paleta te utovar paleta i doprema paleta cestovnim teretnim vozilima. Dopremljene palete se
pretovaruju u cestovno teretno vozilo te se vrsi transport istim. Transport paleta nastavlja se
zeljeznicom, avionom ili brodom te se vrsi prekrcaj 1 otprema paleta na cestovno teretno vozilo

nakon ¢ega slijedi istovar paleta.

Sto se ti¢e transportnog lanca s kontejnerima kao jedinicama tereta u multimodalnom transportu
zapocinje na isti nacin kao i transportni lanac sa paletama, a to je proizvodnja i pakiranje robe
te formiranje robe na palete. Nakon ovog pocetnog dijela ovakav transportni lanac moze se
podijeliti na jo§ dva sustava. U slucaju izmjene transportnih vozila u kontinentalnom
kontejnerskom transportu slijedi utovar paleta — doprema istih kontejnera cestovnim vozilom —
pretovar kontejnera - nastavak transporta zeljeznicom — pretovar kontejnera — otprema
kontejnera te na kraju istovar istih. Kod transporta kontejnera u interkontinentalnom transportu
ima viSe stavki koje su neizostavne u transportu. On pocinje punjenjem kontejnera te otpremom
do terminala u rije¢nom prometu — prekrcajem kontejnera — doprema kontejnera do luckog
terminala — prekrcaj kontejnera — transport kontejnera avionom/transport kontejnera morskim
brodom — pretovar kontejnera — otprema kontejnera — otprema kontejnera Zeljeznicom do
terminala u rijeénom prometu — prekrcaj kontejnera — otprema kontejnera cestovnim vozilom

te na posljetku dolazi i sam istovar kontejnera do finalne lokacije.

Transportni lanac s vozilima kao jedinicama tereta u multimodalnom transportu takoder se
moze podijeliti na dva sustava. Transportni lanac zapocinje kao i1 ranije navedeni, proizvodnjom
i pakiranjem robe te formiranjem paleta. Prvi sustav,cestovno Zeljeznicki zapo€inje utovarom
robe te dopremom iste u cestovno teretno vozilo, nakon toga slijedi pretovar te nastavak
transporta s Zeljeznicom te ponovni pretovar na cestovno teretno vozilo nakon cega slijedi
istovar robe na finalnoj lokaciji. Drugi sustav, zeljezni¢ko (cestovno) — pomorski razlikuje se u
nekoliko stavki u odnosu na prvi sustav. Takoder zapocCinje utovarom te dopremom robe
cestovnim teretnim vozilom, ali se nakon toga pretovar obavlja u rije¢no transportno vozilo

koje svoj teret prebacuje na morsko teretno vozilo. Roba se nakon toga prekrcava ponovo na



rijeCno transportno vozilo koje svoj teret prekrcava na Zeljeznicu te se roba Zeljeznicom dovozi

do finalne lokacije.

Cinitelji o kojima ovisi optimalizacija transportnih lanaca prema Zelenika (2006) su sljedeéi:
»stupanj razvoja prometne infrastrukture i prometne suprastrukture, tehnicko tehnoloski
Cinitelji, organizacijsko ekonomski i pravni stupanj razvoja, prometni i vanjskotrgovinski
sustavi u sklopu gospodarskih sustava i nacionalnih i medunarodnih sustava, stupanj
sposobnosti, obrazovanosti i menadzera®. Ukoliko se navedeni Cinitelji ukljuce u optimalizaciju
odredenog transportnog lanca lanac ¢e ostvariti brojne prednosti (Zelenika, 2006.). Nadalje, isti

autor navodi i koje su to prednosti:

1. standardizacija manipulacijsko prijevoznih teretnih jedinica u transportnom procesu
smanjuje troSak pakiranja, ali i smanjuje oStecenja, gubitak te kradu robe

2. prometna infrastruktura i prometa suprastruktura koriste se maksimalno i racionalno
troskovi makro i mikrodistribucije robe se minimaliziraju

4. tehnoloske operacije se pojednostavljuju, manipulacija i prijevoz tereta se maksimalno
racionaliziraju primjerenom podjelom rada izmedu sudionika u proizvodnom,
trgovinskom i prometnom sustavu

5. povecava se obrtaj angaziranog kapitala maksimalnim ubrzavanjem protoka predmeta
rada u procesu proizvodnje prometne usluge

6. efekti proizvodaca prometne infrastrukture i prometne suprastrukture se izravno i/ili
neizravno multipliciraju

7. stvarne sposobnosti i radni u€inci operativnih, kreativnih, prometnih i drugih menadZera
se potenciraju

8. bitne logisticke aktivnosti i bitni elementi tehnologije u prometu pocinju se vrlo

precizno definirati

Transportni lanci mogu biti: konvencionalni, kombinirani te multimodalni. Buntak i dr
(2012:2208-232) navode: ,,Transportni lanci mogu se dizajnirati u konvencionalnom,
kombiniranom i1 multimodalnom transportu.* Takoder navedeni autori daju jasno objasnjenje
gore navedenih transporta: ,,Za konvencionalni transport je znakovito da se predmet transporta
prevozi s jednog mjesta na drugo samo jednim transportnim sredstvom i to prijevoznim
sredstvom samo jedne vrste transporta, npr. kamionom ili Zeljeznicom. Prijevoz se provodi na
osnovu jednog ugovora o prijevozu, jedne isprave o prijevozu i takav prijevoz organizira samo

jedan Spediter. U kombiniranom transportu prijevoz robe (sipki, rasuti teret) obavlja se



najmanje s dva razliita prijevozna sredstava i1 s dvije razliCite transportne grane. Zapravo se
sklapa onoliko ugovora o prijevozu robe koliko je sudjelovalo transportnih grana. Pribavlja se
I ispostavlja onoliko isprava o prijevozu robe koliko je sklopljeno ugovora o prijevozu.

Transportni proces organizira jedan ili vise Speditera.*

Sto se ti¢e multimodalnog transporta on je ipak malo sloZeniji $to potvrduje i konvencija koja
ga detaljno odreduje te uvjetuje (Buntak i dr., 2012:228-232): ,,Prema konvenciji Ujedinjenih
naroda o medunarodnom multimodalnom transportu robe vazno je: da su ,operatori
multimodalnog prijevoza® i primatelji robe u dvije razliite drzave, da se prijevoz robe u
medunarodnom multimodalnom transportu obavlja s najmanje dva razliita prijevozna
sredstva, odnosno da u takvom transportnom procesu sudjeluju najmanje dvije razli¢ite grane
transporta, da se cjelokupni pothvat medunarodnog multimodalnog transporta temelji samo na
jednom ugovoru o prijevozu posiljke Sto ga je operator multimodalnog transporta sklopio s
posiljateljem robe, da se za cjelokupni pothvat ispostavlja samo jedan dokument o prijevozu

posiljke®.

Slozenost 1 kompleksnost multimodalnog transporta biti ¢e detaljno opisana i u nastavku ovog

rada.
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4. Multimodalni transport

Kako bi nacionalni, ali i medunarodni transportni sustavi mogli funkcionirati potreban im je
medunarodni multimodalni transportni sustav. Kako bi jasnije shvatili prethodnu recenicu
potrebno je objasniti Sto bi uopée bio multimodalni transport. Jedna od definicija
multimodalnog transporta je: ,,Pojam multimodalnog transporta podrazumijeva prijevoz robe

,,0d vrata do vrata® u nadleznosti jednog jedinog transportnog operatera.* (Nikoli¢, 2004:101)

Prema autorima Arzek i Bendekovi¢ (2008) ovaj nac¢in transporta predstavlja transport u
kojemu se upotrebljavaju barem dva prijevozna sredstva i to iz dvije razliite prometne grane

npr. cesta — zeljeznica te oni moraju biti na istom putu uz jedinstvene prijevozne dokumente.

Kako bi se lakse raspravljalo o multimodalnom transportu bitno je objasniti jo§ nekoliko stvari
koje ¢e ovaj sloZeni sustav uciniti jednostavnijim za shvacanje, a objasniti ¢e se u nastavku

rada.

4.1 Medunarodni multimodalni transport kao sustav

Kao §to je ve¢ navedeno ranije, ni nacionalni, ali niti medunarodni transportni sustavi ne mogu
optimalno funkcionirati bez sustava medunarodnog multimodalnog transporta. Sto to zapravo
znadi i koliko je slozeno objasnili su Zelenika i Jakomin (1995) koji su rekli da u sustini
medunarodni multimodalni transport znaci prijevoz robe iz jedne u drugu drzavu s upotrebom
najmanje dva prijevozna sredstva na temelju jednog ugovora o prijevozu koji mora biti
jedinstven, odnosno na temelju jedne prijevozne isprave, a kojeg izvrSava i1 organizira samo
jedan poduzetnik transporta. Isti autori istiCu sloZenost i znaCenje u nacionalnim i
medunarodnim privrednim sustavima. ,,To je zapravo skup medusobno povezanih i
meduutjecajnih prometno tehnoloskih aktivnosti (procesa, funkcija i poslova), direktnih 1
indirektnih sudionika, prometnih i drugih kadrova i tehnickih pomagala u njihovom radu 1
drugih elemenata u stalnom kretanju, mijenjanju i razvoju: tehni¢ko tehnoloSkom,
organizacijsko ekonomskom 1 pravnom, koji omogucuju da se od proizvodaca iz zemlje ,,A*
do potrosaca u zemlji ,,B*, ili posredstvom zemlje ,,C*‘, manipulacija i transport robe izvrsi brzo,
sigurno i ekonomi¢no s najmanje dva razli¢ita prijevozna sredstva i na temelju jedinstvenog

ugovora o0 prijevozu, odnosno jedne prijevozne isprave, a cjelokupni transportni pothvat
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izvrSava ili organizira jedan poduzetnik transporta. Takvo sustavno definiranje medunarodnog
multimodalnog transporta sadrzi sva bitna obiljezja slozenih, dinamickih, ekonomskih

privrednih sustava.” (Zelenika i Jakomin, 1995:95)
Neki od elemenata sustava multimodalnog transporta prema Zelenika (2001:367,368) su:

1. ,,Osnovni je cilj sustava multimodalnog transporta da osigura stru¢no, brzo, sigurno,
kvalitetno i ekonomi¢no manipuliranje i prijevoz robe od proizvodaca iz jedne zemlje
do preradivaca, odnosno potroSac¢a u drugoj zemlji i to samo pomocu jednog
odgovarajuceg posrednika, tj. operatora multimodalnog transporta. Taj je cilj moguce
ostvariti samo na temelju jedinstvenog ugovora o prijevozu, odnosno jedne prijevozne
isprave (npr. FIATA — teretnice za multimodalni transport)

2. U ostvarivanju osnovnog cilja, djeluju brojne prometno tehnoloske aktivnosti: prometni
procesi u vezi s pakiranjem, obiljezavanjem, manipuliranjem, ostvaruju se brojne
funkcije (npr. prostorna, vremenska, kvalitativna, kvantitativna, propagandna) i
ispunjavaju brojni poslovi u transportnom lancu od proizvodaca do potrosaca

3. Struktura sustava medunarodnog multimodalnog transporta iznimno je sloZena. Ona
pozitivno (ili negativno) djeluje na funkcioniranje toga sustava. Struktura sustava
multimodalnog transporta moze se uociti samo na primjeru tokova roba u tom transportu
sa stajaliSta otpremnog 1 prijemnog Speditera. Struktura toga sustava znatno se
multiplicira ako se ima na umu sustav mreza brojnih sudionika i njihovih
organizacijskih jedinica koji se mogu pojaviti u transportnome lancu od proizvodaca do
potrosaca robe u vanjskotrgovinskom sustavu.

4. Djelovanje elemenata sustava multimodalnog transporta regulirano je nacionalnim,
bilateralnim i multilateralnim propisima, opéim uvjetima, uzancama i obi¢ajima, bez
cega taj sustav ne bi mogao optimalno funkcionirati. Potrebno je naglasiti da se u
prakticnom funkcioniranju toga sustava javljaju odredeni pravni problemi u reguliranju
odnosa (prava, obveze i odgovornosti) izmedu sudionika koji se aktivno pojavljuju u
njemu.

5. Tehnicko tehnoloSka 1 organizacijsko ekonomska optimalizacija sustava
multimodalnog transporta treba se u §to ve¢em opsegu temeljiti na osnovnim nacelima
logistike, koja se u osnovi temelji na aktivnostima, spoznajama, teorijama i zakonima
koje omogucuju optimalne (tj. najpovoljnije u najSirem smislu te rijeci) tokove robe u
cjelokupnom reprodukcijskom sustavu (proizvodnja — raspodjela — razmjena —

potros$nja), a Sto pretpostavlja i optimalne tokove informacija (tj. ulazne, interne i
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izlazne informacije). Vaznost kvalitetnih informacija u optimalizaciji sustava
multimodalnog transporta moze se uociti u komuniciranju izmedu informacijskog
sustava operatora multimodalnog transporta i osnovnih informacijskih (pod)sustava

integralnog informacijskog sustava multimodalnog transporta.*

Medunarodni multimodalni transport reguliran je Konvencijom Ujedinjenih naroda, a koji daje
objasnjenje tko je poduzetnik multimodalnog transporta, $to je ve¢ spomenuto u radu, a §to
navodi i Rudan (2002): ,,Prema Konvenciji UN o medunarodnom multimodalnom transportu iz
1980. godine poduzetnik multimodalnog transporta svaka je osoba, koja u svoje ime ili putem
druge osobe, koja radi u njegovo ime, sklopi ugovor o multimodalnom transportu i djeluje kao
nalogodavac, a ne kao agent, ili za racun posiljatelja ili vozara koji sudjeluje u operacijama
multimodalnog prijevoza i koji preuzima odgovornost za izvrSenje ugovora. Radi zastite
interesa korisnika prijevoza, iz prakti¢nih razloga, u medunarodnom multimodalnom prijevozu
u kojemu se pojavljuju brojni sudionici, tezi se usmjeravanju odgovornosti na jednu osobu —
poduzetnika multimodalnog prijevoza. Osnovna funkcija takva poduzetnika proizlazi iz

kombinacije $pediterske i prijevoznicke djelatnosti.*

,,Cilj logistickih sustava medunarodnog multimodalnog transporta je da upravljanje logistickim
lancem smanjuje vremenski ciklus od narudzbe do isporuke, odnosno da optimalno opskrbljuje
multimodalni transportni proces materijalnim, informacijskim i vrijednosnim zakonima
sukladno ciljevima multimodalnog sustava.* (Stimac, 2017) Navedeno prikazuje kompleksnost

medunarodnog sustava multimodalnog transporta.

Autori Zelenika 1 Pavli¢ (2004) napominju kako je u multimodalnim logistickim mreZama bitno
1 vertikalno 1 horizontalno povezivanje vise logistickih centara sa pripadaju¢im logistickim
subjektima te da u njima sudjeluju vise razli€itih prijevoznih sredstava iz vise razli€itih grana

transporta.

4.2 Pravni okvir razvoja multimodalnog transporta

Kako bi se detaljnije objasnio multimodalni transport, ali i njegove tehnologije potrebno je
objasniti 1 pravne okvire unutar njega. Zbog prijevoza robe izmedu zemalja bilo je potrebno
pravno izregulirati takav transport koji se odvija izmedu razliitih kultura, jezika, ali i

trgovackih praksi. Jedan od najbitnijih dogadaja vezanih za unifikaciju prava vezanog za
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multimodalni transport odvio je 1980. godine kada je usvojena Konvencija UN — a o

medunarodnom multimodalnom transportu koju je usvojilo 78 drzava. Cilj Konvencije je bio

da se pojednostavi i smanji broj prijevoznih isprava koje su potrebne u multimodalnom

transportu, ali do danas Konvencija nije usvojena. Tako su do danas u upotrebi razne prijevozne

isprave, a Nikoli¢ (2004) navodi njihove pravno — ekonomske implikacije:

1.

FIATA — teretnica za multimodalni transport — FBL: nastala je 1992. godine. Autorsko
pravo na FBL ima FIATA, u skladu s Pravilnikom UNCTAD/ICC za medunarodne
transportne dokumente. Uz teretnicu FIATA je izdala i Uputstvo o upotrebi teretnice
koje predstavlja sastavni dio Licen¢nog ugovora kojeg FIATA sklapa s nacionalnim
$pediterskim udruzenjima. Ima Sest listova, dva su plave boje, a Cetiri lista su bijele boje.

Standardni uvjeti tiskani su na poledini (slika 3).

Slika 2: FBL FIATA

Izvor: https://www.condor.eu.com/news/fiata-documents-and-forms/ (pristupljeno
18.06.2021)

2. FIATA —teretni list za multimodalni transport — FWB: dokument je izdan 1997. godine,

a predstavlja teretni list koji se koristi u multimodalnom transportu koji je veoma slican
FIATA teretnici i to po sadrzaju i namjeni. On nije utrZiv i ne predstavlja vrijednosni

papir (slika 4).
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Slika 3: FBW FIATA

Izvor: https://www.letterofcredit.biz/index.php/2018/04/15/fiata-fwb-non-negotiable-fiata-

multimodal-transport-waybill/ (pristupljeno 18.06.2021)

Osim navedenih FIATA teretnice i FIATA teretnog lista i druge agencije izdale su svoje isprave
za prijevoz multimodalnog transporta, a neke od njih su: MULTIDOC 95' — teretnica za
multimodalni transport (slika 5), MULTIWAYBILL 95' — brodski teretni list za multimodalni
transport (MULTIDOC i MULTIWAYBILL izdani su od strane BIMCO — a) koje ¢e se

pojasniti u nastavku.
Slika 4: MULTIDOC 95'

x CONGENBILL 2007
| @& Bivco s

Izvor: http://www.fleetle.com/draft/congenbill_2007 (pristupljeno 18.06.2021)
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BIMCO (Balti¢ka i medunarodna pomorska konvencija; organizacija brodara i agenata) izdala
je 1997. godine dokument naziva COMBIDOC, a njegovu definiciju daje Zelenika (2001) koji
navodi kako je to dokument koji se koristi za kombinirani transport, a kojeg su povremeno
izdavali pomorski brodari, odnosno pomorski agenti u njihovo ime i za njihov ra¢un. Druga
isprava koju je izdao BIMCO, a koja je navedeno gore je MULTIWAYBILL odnosno brodski
teretni list za multimodalni transport koji nije vrijednosni papir te nije utrziv i ne moze se

prenositi.

Bitni elementi dokumenta o multimodalnom prijevozu su sljedeéi (Stimac, 2017): ,,0pis robe
(priroda, tezina, koliCina, zapremnina, oznake za identifikaciju), vanjsko stanje robe, naziv
(ime) i sjediSte operatora multimodalnog transporta, naziv (ime) posiljatelja, naziv (ime)
primatelja, mjesto i datum preuzimanja robe od operatera, mjesto isporuke robe, datum ili
vrijeme isporuke robe (ako je ugovoreno), izjava koja oznacava da li je dokument utrziv ili
neutrziv, mjesto 1 datum izdavanja dokumenta, potpis operatora, vozarina za svaki nacin
transporta (ako su je stranke izri¢ito ugovorile), tko je plac¢a kao i druge oznake u svezi placanja,
namjeravan transportni put, upotrjebljena transportna sredstva i mjesto prekrcaja (ako su
poznati), izjava da je multimodalni transport utemeljen na Konvenciji, drugi podatci i

informacije.*

4.3 Prometna infrastruktura kao ¢imbenik razvoja multimodalnog transporta

Prometnu infrastrukturu ¢ine prometni putevi, objekti i uredaji koji su vezani za odredeno
mjesto, a sluze proizvodnji u prometu, reguliranju i sigurnosti u prometu. Kako bi se sto bolje
razumio razvoj multimodalnog transporta potrebno je i neophodno razmotriti infrastrukturu

odredenih prometnih grana koje se koriste u multimodalnom transportu.

Pomorski promet svakako ima svoje prednosti koje je potrebno Kkoristiti u okviru
multimodalnog transporta. Infrastrukturu pomorskog prometa Cine: ,,svjetionici, obalna i lu¢ka
svjetla, signalne i1 bilisazne oznake, uredaji za maglu, radiofarovi i radioreflektori, ali i
radiosluzba.” (Nikoli¢, 2004.) Isti autor dalje navodi kako infrastrukturu ¢ine ,,sve vrste i
kategorije cesta i putova ukljucujué¢i mostove, vijadukte, tunele, propuste i sl. i uredaji stalno
fiksirani za odredeno mjesto koji sluze za proizvodnju prometnih usluga, te cjelokupna
signalizacija 1 uredaji koji sluze reguliranju 1 sigurnosti cestovnog prometa, kao i kamionski i

autobusni kolodvori.*
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Rije¢ni promet Cesto je zanemarena stavka pa tako i njegova infrastruktura, posebice u
Hrvatskoj. Samo na primjeru Hrvatske moze se vidjeti koliko se takav nacin transporta rijetko
koristi u odnosu na ostale transporte. ,,Projekt razvoja rijecnog prometa i plovnih puteva
znacajan je za strategiju razvoja prometnog sustava Republike Hrvatske kao podsustava zbog

njegovih velikih prednosti prijevoza masovnih tereta uz nisku cijenu.* (Nikoli¢, 2004.)

Zeljeznice su problem cijeloga svijeta pa ¢ak i tamo gdje su najrazvijenije. Zbog velikih
ulaganja i jako velikih sustava koji su potrebni za njihov razvoj su trenutno jedno od najmanje

razvijenih vrsta prometa.

Zracni promet je promet koji se najbrze razvija. U Hrvatskoj je do sad izgradeno sedam
medunarodnih zra¢nih luka (Zagreb, Osijek, Pula, Rijeka, Split, Zadar, Dubrovnik) te jedanaest
$portsko — turisti¢kih (Bra¢, Losinj, Osijek — Cepin, Vrsar, Lucko, Varazdin, Cakovec, Borovo,
Slavonski Brod, Grobnik i Sinj).

Sto se suprastrukture ti¢e veé je spomenuto da nju ine transportna i prekrcajna sredstva koja
koriste prometnu infrastrukturu te bez njih nije moguca proizvodnja multimodalne transportne

tehnologije.
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5. Multimodalne transportne tehnologije

Multimodalni transport podrazumijeva transport s najmanje dva razlicita nacina prijevoza koji
se temelji na ugovoru o multimodalnom transportu. Multimodalni transport moze imati i
drugaciji naziv, $to navodi i Svetopetri¢ (1991): ,,U uvjetima potpune primjene Konvencije ovaj
izraz na medunarodnom planu zamjenjuje izraze: kombinirani, mjeSoviti 1 integralni, jer se pod
robom razumijevaju i kontejner, paleta i slicna prijevozna naprava.“. To bi znacilo da bez
suvremenih tehnologija prijevoza nema niti multimodalnog transporta, ,,Zna¢i da rije¢
multimodalan ne oznacuje samo suvremenu transportnu tehnologiju nego i pravu i geografsku

(prostornu) kategoriju zajedno.“(Svetopetri¢, 1991.)
Multimodalne transportne tehnologije dijele se na:

1. Tehnologija cesta — zeljeznica: Huckepack i Bimodalna tehnologija
2. Tehnologija cesta — Zeljeznica — more: Ro — Ro tehnologija

3. Tehnologija pomorskog transporta: Lo — Lo i Fo — Fo tehnologije
Gore navedene tehnologije bit ¢e detaljnije objas$njene i upoznate u nastavku rada.

5.1. Tehnologija cesta — Zeljeznica

U tehnologije transporta integracijom cestovnog i Zeljeznickog prometa spadaju: Huckepack
tehnologije A, B i C te Bimodalni transport. Temelje se na tome da se cestovna vozila sa ili bez
vuénog vozila ukrcavaju na zeljezni¢ke vagone, dok se Bimodalna tehnologija temelji se na
tome da se koriStenjem posebnog mehanizma prikolice i poluprikolice pretvara u Zeljeznicke

vagone.

5.1.1. Huckepack tehnologija transporta

Huckepack tehnologija prvi puta se pocela primjenjivati u Njemackoj potkraj Drugog svjetskog
rata, dok je danas najrazvijenija u Americi, Kanadi, zemljama Juzne Amerike, a polagano se
razvija i u zemljama Azije i Australije. Prema Zelenika i Jakomir (1995) ,,...Huckpack
tehnologija transporta je specifi¢na tehnologija transporta za koju je karakteristi¢an horizontalni
i/ili vertikalni utovar, prijevoz i istovar cestovnih prijevoznih sredstava, kao na primjer:
utovarenih (ali i praznih) kamiona s prikolicama, prikolica i/ili poluprikolica te utovarenih
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zamjenjivih sanduka ili spremnika (slicnih kontejnerima) koji se jednostavno prevoze
cestovnim vozilima i sve zajedno bar na jednom dijelu prijevoznog puta na zeljeznickim
vagonima. Ili jednostavnije: Huckepack prijevoz je prijevoz cestovnih vozila i zamjenjivih
sanduk (spremnika) zajedno s njihovim teretom (najées¢e i u pravilu) na zeljeznickim
vagonima, bar na jednom dijelu prijevoznog puta.* Huckepack tehnologija ima jo$ jedan naziv,
a to je kotrljajuca autocesta (RO — LA S$to znaci na njem. Rollende Landstrasse). (Arzek i

Bendekovié., 2008)

Autori Bozicevi¢ i Kovacevi¢ (2002) isti¢u kako se u Hrvatskoj jako malo koristi navedena
tehnologija, a pretpostavljaju zbog toga §to nema dovoljno vagona sa spustenim podom, ali i
zbog nedostatka ukrcajne i iskrcajne tehnike. Isti autori navode kako se Huckepack tehnologija

sastoji se od tri osnovne tehnologije:

1. Tehnologija A — kompletno cestovno vozilo na zeljezniCkom vagonu, utovar na
zeljeznicke vagone sa spustenim podom (Ro — R0)

2. Tehnologija B — dijelovi, prikolica ili poluprikolica cestovnog vozila na zeljeznickom
vagonu (ukrcaj podizanjem ili ukrcaj navoZzenjem)

3. Tehnologija C — sanduk cestovnog vozila kao kontejner na zeljezni¢kom vagonu

Prema Zenika i Jakomin (1995) najvazniji ciljevi Huckepack tehnologije su: povezivanje
cestovnog i1 zeljezniCkog prijevoza na brz, siguran i racionalan nacin bez da se teret mora
pretovarati sa cestovnog vozila na zeljezni¢ke vagone, optimalizacija cestovne infrastrukture i
suprastrukture kao i zeljezniCke infrastrukture i suprastrukture, ubrzavanje manipulacija i
prijevoza tereta i minimiziranje i eliminiranje Zivog rada u procesu proizvodnje usluge prometa,
kvalitativno 1 kvantitativno maksimiziranje tehnickih, tehnoloskih, organizacijskih i
ekonomskih ucinaka procesa proizvodnje prometne usluge, maksimiziranje efekata rada
kreativnih 1 operativnih menadZera i drugih radnika koji sudjeluju u navedenom sustavu

transporta.

5.1.1.1. Tehnologija A

Huckepack tehnologiju A jo$ se naziva i tehnologijom pokretne auto — ceste. Glavna stavka
navedene tehnologije je da se prijevoz kompletnih cestovnih vozila prebacuje na zeljeznicke

vagone. Pojasnjenje A tehnologije prema Zelenika i Jakomin (1995:192) glasi: ,,Vozac upravlja
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svoje cestovno vozilo unaprijed preko specijalizirane utovarne rampe na vrlo niske
specijalizirane ZeljezniCke vagone. To je postupak utovara kompletnog cestovnog vozila s
teretom na niskopodne Zeljeznicke vagone. Sli¢an je postupak istovara cestovnog vozila (s
teretom) s vagona, samo Sto u tom slucaju voza¢ upravlja svoje vozilo, takoder, unaprijed s
vagona preko istovarne rampe. Utovar i istovar kompletnog cestovnog vozila obavlja se na

specijalnim HUCKEPACK - terminalima po sustavu tzv. Horizontalne tehnologije.*

Slika 5: HUCKEPACK tehnologija A
' .La 1;!

L

T e g T o T

Izvor: Bigec (2015)

Prema Nikoli¢ (2004) postoji i tehnologija A naglavacke koju karakterizira utovar kompletnog
cestovnog vozila pomocu specijaliziranog vitla i posebnog vu¢nog cestovnog tegljaca koji je
napravljen da izdrzi vagon do 30t tereta. Kako navode Zelenika i Jakomin (1995) kod koristenja
ove tehnologije transporta Zeljeznicki vagoni imaju dvojaku ulogu: u klasi¢nom zeljeznickom
prometu predstavljaju transportna sredstva, a kada su natovarena na cestovne transportere

predstavljaju transportne jedinice.
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Slika 6: HUCKEPACK - tehnologija A naglavacke

Izvor: Bigec (2015)

Tehnologija A ima brojne prednosti, a najvaznije za istaknuti su (Zelenik i Jakomir, 1995:192):

1. ,omogucava znatno rastereCenje cestovnih prometnica, zasStitu prirode i ljudskog
okoliSa smanjenjem S$tetnih plinova i buke

2. cestovna se poduzeca svojim teretnim vozilima djelotvorno ukljucuju u ovaj sustav
prometa bez skupog prilagodavanja postojeceg voznog parka specifi¢nostima doti¢ne
tehnologije

3. vrijeme ¢ekanja na pretovar u ovom sustavu prometna je znatno kra¢e u odnosu na
preostale dvije tehnologije, jer omoguéuje brzi pretovar kompletnih cestovnih vozila s
teretom, tako da je na primjer za utovar ili istovar jednog ,,huckepack® — vlaka od 1.250
tona potrebno svega dvadesetak minuta

4. horizontalni utovar i istovar kompletnih cestovnih vozila preko specijalnih ¢elnih rampi
istovara

5. prijevoz kompletnih cestovnih vozila (s teretom) u tvz. Homogenim huckepack —
vlakovima (tj. vlakovima s viSe desetaka specijalnih vagona s cestovnim vozilima)
znatno povecava produktivnost i cestovnih vozila i Zeljeznickih vagona, odnosno znatno

povecava obrtaj vozila*

Kako ne bi ispalo da je ova tehnologija bez nedostataka treba naglasiti kako je za ovu
tehnologiju potrebno imati veliki pocetni kapital za izgradnju takvih terminala, utovarno —
istovarnih rampi i vagona. Takoder ,,odnos tvz. mrtve mase prema korisnoj nosivosti je izuzetno
nepovoljan i on iznosi 74:26. Bududéi da se masa cestovnog vozila s teretom (bruto) zbraja s

vlastitom tezinom (masom) zeljeznickog vagona — nosaca cestovnog vozila, kod odnosa mase
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i ukupne mase po transportnoj jedinici dobivaju se nepovoljnije vrijednosti nego kod samog

cestovnog ili Zeljeznickog prometa.* (Zelenika i Jakomin, 1995:192)

5.1.1.2. Tehnologija B

»Ilehnologija B je karakteristicna po utovaru poluprikolice (rjede prikolice) natovarenih
teretom na specijalne ZzeljezniCke vagone sa spuStenim podom. Sam utovar ili istovar
poluprikolice vr$i se na dva nacina: horizontalnom ili vertikalnom tehnologijom. U prvom
slu¢aju vozaC upravlja poluprikolicom unatrag preko specijalizirane utovarne rampe na
zeljeznicki vagon (pri istovaru postupak je obrnut). U drugom slucaju utovar i istovar se obavlja
posebnom dizalicom.* (Nikoli¢, 2004:143). Ono S§to je karakteristicno za ovu tehnologiju je i
to da se ne koriste nikakva vu¢na sredstva pa su samim tim i troskovi vezanog kapitala za razliku
od tehnologije A manji. Kao §to je gore navedeno ova tehnologija moze koristiti 1 horizontalnu
i vertikalnu tehnologiju utovara i istovara tereta, a postavlja se pitanje koja od dviju tehnologija
je bolja. Odgovor na to pitanje vidi se iz sljedeceg: ,,Prevladava stajaliSte o sveukupnoj
prednosti vertikalnog u odnosu na horizontalni sustav pretovara poluprikolica i/ili prikolica.
Kao argumenti takvom stajaliStu navode se: Zeljeznicki vagoni ne moraju biti opremljeni
dodatnim uredajima, znatno se smanjuje vrijeme rada po transportnoj jedinici, gotovo svi veci
huckepack — terminali opremljeni su pretovarnom mehanizacijom® (Zelenika i Jakomin,
1995:198). Isti autori dalje navode i kako vertikalni sustav bez obzira na svoje prednosti ima i
nedostatke posebice zbog toga Sto za horizontalni utovar i istovar nije potrebna posebna
mehanizacija ve¢ samo utovarno — istovarne rampe te da horizontalni sustav zahtjeva manja

investicijska sredstva za izgradnju Zeljeznicke infrastrukture 1 suprastrukture.

Slika 7: HUCKEPACK tehnologija B

Izvor: Benci¢ (2021)
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5.1.1.3. Tehnologija C

,Utovar i istovar specijalno za tu tehnologiju izradenih zamjenjivih i standardiziranih sanduka
(spremnika) sli¢nih kontejnerima po sustavu tzv. vertikalne tehnologije na kontejnerske ili tzv.
dzepne Zeljeznitke vagone® (Stimac, 2017) Ono §to je zanimljivo kod tehnologije C je to da se
vucno vozilo za vrijeme prijevoza zamjenjivih sanduka moze posvetiti i upotrebljavati za

obavljanje drugih prijevoznih zadataka.
Najbitnije znacajke C tehnologije su (Zelenika i Jakomin, 1995:200):

1. ,.Zamjenjivi sanduci se mogu prevoziti osim specijalnim vagonima i plato — vagonima
normalne konstrukcije

2. Ova tehnologija omogucéava potpuno iskoriStavanje kapaciteta prijevoznih sredstava, u
pravilu bolje nego u prijevozu kontejnera

3. Ova tehnologija zahtjeva relativno skupu opremu za kamione i njihove prikolice

4. Ova tehnologija uvjetuje primjenu cestovnih prijevoznih sredstava s relativno niskim
podom radi ograni¢avanja maksimalno dopustene visine vozila s teretom

5. Zamjenjivi sanduci konstruirani su tako da se mogu bez posebnih poteskoca koristiti ne
samo u huckepack tehnologiji C nego isto tako mogu se koristiti u kontejnerskom
prometu

6. Zamjenjivi sanduci imaju sve pretpostavke da se upotrebljavaju u medunarodnom
multimodalnom transportu u kojemu se u odgovarajuéim kombinacijama mogu
uspjeSno koristiti ne samo dva ili viSe razli¢ita prijevozna sredstva nego 1 viSe

suvremenih tehnologija transporta*

Nedostatci navedene tehnologije transporta su svakako teZina sanduka, sanduci moraju
zadovoljavati razli¢ite dopunske uvjete za Zeljeznicki promet te gubitak korisne mase iznosi

10%.
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Slika 8: HUCKEPACK tehnologija A, B, C

Izvor: Perisa (2019)

5.1.2. Bimodalna tehnologija

Bimodalna transportna tehnologija takoder je jedna od suvremenih transportnih tehnologija, a
specifi¢na je po tome da: ,,...da se cestovno vozilo s prikolicom pretovara u zeljeznicki vagon
na nacin da se pod cestovno vozilo pomocu viljuskara podvuku dvoosovinska zeljeznicka
podvozja (zeljeznicki kotaci) pri¢vr§cuju za kamion i na taj na¢in omoguéuje se cestovnom
vozilu da se prevozi zeljeznicom. U ovom slu¢aju potrebna je lokomotiva koja pokrece sve te

kamione koji su se opredijelili za ovaj na¢in transporta“ (Arzek i Bendekovi¢, 2008:70)

Jos$ jedna definicija Bimodalne transportne tehnologije glasi: ,,Bimodalna tehnologija transporta
je specifi¢na tehnologija transporta za koju je karakteristiCan prijevoz specijalnih cestovnih

poluprikolica s teretom i cestom i zeljeznicom.,, (Zelenika i Jakomin,, 1995:222)

Zarazliku od HUCKEPACK tehnologije Bimodalna tehnologija iziskuje manje investicije, sve
S$to je potrebno je jedan viljuskar ili autodizalica, te manje vu¢no vozilo. U nastavku ¢e biti
pojasnjen postupak utovara u bimodalnoj tehnologiji odnosno formiranje bimodalnog vlaka

sustavom ,,Mark V. Road®. Koraci prema Zelenika i Jakomin (1995) su sljedeci:

1. Kamion sa specijalnom poluprikolicom se voZnjom unatrag priblizava dvoosovinskom
zeljeznickom podvozju
2. Straznji dio poluprikolice se vertikalno podize pomocu hidrauli¢énog sklopa, dok se

dvoosovinsko zeljezni¢ko podvojze potiskuje ispod poluprikolice
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3. Podizanjem kota¢a pomocu hidraulike automatski se spusta straznji kraj poluprikolice
na dvoosovinsko podvozje na koje se zatim pri¢vr$cuje

4. Kako bi se teglja¢ odvojio od poluprikolice potrebno je podi¢i potpornje cestovne
poluprikolice

5. Tegljac tj. u ovom slucaju vucni stroj se odvaja od poluprikolice koja ostaje na
zeljeznickim tracnicama

6. Dvoosovinsko Zeljeznicko podvozje se potiskuje i ispod prednjeg kraja poluprikolice,

te se podizanjem potpornja prednji dio poluprikolice spusta na zeljeznicko podvozje

Slika 9: Poluprikolica sa dvoosovinskim Zeljezni¢kim podvozjem

Izvor: https://docplayer.rs/198413719-Paneuropski-prometni-koridori.html (pristupljeno
19.06.2021)

Na ovaj nacin cestovno transportno vozilo doslovno se pretvara u zeljezni¢ko i to bez posebne

zeljeznicke infrastrukture i1 Zeljezni¢ke suprastrukture.

Bimodalna tehnologija ima najvise slicnosti sa HUCKEPACK tehnologijom pa je moguce
napraviti 1 njihovu usporedbu. ,,Bimodalni cestovno — Zeljeznicki sustav ima oko 40% manju
mrtvu masu u odnosu na konvencionalnu kombinaciju vagona — poluprikolica, izbjegava se
rizik da Zeljeznicki dio zastari zbog razvoja dimenzija cestovnih poluprikolica jer Zeljeznicki
sklopovi Bimodalnog sustava prihvacaju poluprikolice raznih duzina bez poteskoca. Bimodalni

sustav moze se bez poteskoca prikljuciti na bilo koju zZeljezni¢cku kompoziciju koja se krece
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brzinom do 120 km/h s tim da se preporuca prikljucivanje na sredini ili na kraj poluprikolice.*

(Nikoli¢, 2008:146)

Potrebno je istaknuti i prednosti te nedostatke Bimodalne tehnologije. Stimac (2017) navodi

sljedece prednosti i nedostatke:
Prednosti:

1. Zaprijevoz nisu potrebni posebno opremljeni terminali

2. ,Pretvorba“ je gotova za svega 5 minuta, te ne koristi posebne rampe i mehanizaciju

3. Ima veliku vaznost u relativno razvijenim i rijetko naseljenim podru¢jima gdje nije
razvijena kontejnerizacija

4. Smanjuje rizik investicija u dvoosovinska zZeljeznicka podvozja
Nedostatci:

1. Nedovoljna otpornost i izdrZljivost Sasije cestovne poluprikolice
2. Relativno velika mrtva masa cestovne poluprikolice s dvoosovinskim Zeljezni¢kim
podvozjima

3. Operacija ,,pretvaranja® cestovnih poluprikolica u Zeljezni¢ke ,,vagone* i obrnuto*

5.2. Tehnologija cesta — Zeljeznica — more

Tehnologija cesta — Zeljeznica — more predstavlja integraciju cestovnog, Zzeljezni¢kog i
pomorskog transporta. Unutar ove tehnologije transporta obradena je Ro — Ro tehnologija, $to

¢e biti objasnjeno u natsavku.

5.2.1. Ro — Ro tehnologija
,R0 -Ro tehnologija je zapravo horizontalni ukrcaj ili iskrcaj transportnih sredstava na kota¢ima
(kamioni, tegljaci prikolice, zeljeznic¢ki vagoni i sl.) koji se ukrcavaju/iskrcavaju na vlastitim

kotac¢ima preko brodske ukrcajno — iskrcajne rampe Sto spaja obalu i brodsko skladiste*

(Bozicevi¢ i Kovacevi¢, 2002:71)
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Ro — Ro tehnologija zapravo znaéi roll on — roll off, to¢nije dokotrljaj (uvezi) — otkotrljaj

(izvezi) tj. utovar i istovar tereta na ili sa specijalnih Ro — Ro brodova. Najvazniji ciljevi Ro —

Ro tehnologije prema Zelenika i Jakomin (1995) su:

1.

Veza cestovnog i1 zeljeznickog prometa s pomorskim prometom na brz, siguran i
racionalan nacin bez pretovara tereta sa cestovnih ili Zeljezni€kih prijevoznih sredstava
na Ro — Ro brodove

Siguran, brz i racionalan nacin prevozenja van gabaritnih i teskih posiljki u pomorskom
prometu

Rjesavanje problematike zakréenosti pomorskih luka te maksimiziranje obrta Ro — Ro
brodova te na taj na¢in ubrzanje protoka robnih tokova

Maksimiziranje tehnickih, tehnoloskih, organizacijskih i ekonomskih ucinaka
proizvodnje prometne usluge

Optimalizacija efekata, prometne infrastrukture i prometne suprastrukture, s naglaskom
na cestovni, Zeljezni¢ki 1 pomorski promet, a unutar pomorskog lucke infrastrukture i

lucke suprastrukture

Slika 10: Ro — Ro brod

Izvor: https://vadebarcos.net/2016/09/10/atlantic-star-con-ro-mas-grande-mundo/
(Pristupljeno 20.06.2021)

Jedan od razloga uvodenja Ro — Ro tehnologije je stalna zakréenost svjetskih luka, dugotrajno

¢ekanje brodova na iskrcaj — ukrcaj tereta Sto svakako predstavlja gubitak za brodove, te je sve

to navedeno dovelo do uvodenja posebnih Ro — Ro brodova.

27


https://vadebarcos.net/2016/09/10/atlantic-star-con-ro-mas-grande-mundo/

Ova vrsta tehnologije predstavlja vrlo ekonomican, efikasan i rentabilan nacin transporta u
smislu isplativosti investicije. Kao $to je ve¢ navedeno u ovoj vrsti transporta koriste se posebni
brodovi koji su isklju¢ivo namijenjeni za ovu vrstu transporta te takvi brodovi imaju brojne
prednosti, kako navodi Nikoli¢ (2004:139): ,,U odnosu na konvencionalne, kontejnerske i
LASH brodove, Ro — Ro brodovi tj. prijevoz robe morem ima brojne prednosti. Ova tehnologija

transporta izvanredno povoljna za krace relacije®

Zbog povoljnijeg prijevoza u smislu kracih relacija ova vrsta tehnologije najvise se razvila u
zatvorenim morima. Vozila koja se ukrcavaju u brod premjestaju se po palubi broda s pomoc¢u
fiksnih ili pokretnih rampi ili dizala — liftova. Danas razlikujemo Sest tipova ili vrsta Ro — Ro
brodova: ,,...obalni RO — RO brodovi, oceanski RO — RO brodovi, RO — RO brodovi za prijevoz
automobila, RO — RO brodovi za prijevoz Zeljeznickih vagona, teretno — putnicki (kombinirani)
RO — RO brodovi i STO — RO brodovi (za drvo)« (Nikoli¢, 2004:140)

Najvaznije prednosti Ro — Ro tehnologije u odnosu na kontejnerizaciju i Lo — Lo tehnologiju
(koja ¢e biti obradeno u daljnjem tekstu) su (Zelenika i Jakomin, 1995): omogucuje gotovo
potpunu integraciju cestovno i1 Zeljeznickog prometa sa morskim prometom, na relativno
velikoj udaljenosti omoguéuje isporuku tereta ,,od vrata do vrata“, brodovi namijenjeni za
transport ovom tehnologijom osposobljeni su za ukrcaj, smjestanje i iskrcaj tereta svih oblika i
veli¢ine, omoguceni su veliki prekrcajni uéinci, Ro — Ro tehnologija zahtjeva najnize lucke
investicije za razliku od svih drugih tehnologija vezanih za morski promet, ukrcaj i iskrcaj tereta

moze se obavljati 1 nocu te je time omogucéen vec¢i promet.

Slika 11: Ro -Ro brod za prijevoz ljudi i automobila

Izvor: Ackar (2015)

Nedostatci Ro — Ro tehnologije su svakako velike investicije u same brodove, nedovoljno

iskoristen brodski prostor, utovarna rampa zauzima gotovo 1/3 ukupnog brodskog prostora, S
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obzirom da se radi o teretu na kotaCima potrebna je posebna oprema za u¢vrs¢ivanje istih unutar
broda. lako svakako isplativa vrsta transporta zauzima tek tre¢e mjesto po koristenosti ovog

nacina odmabh iza kontejnerizacije i Lo — Lo nacina transporta.

5.3. Pomorski promet

Ovaj vid prometa ukljucuje Lo — Lo i Fo — Fo tehnologiju koje su detaljnije objasnjene u

nastavku rada. Ovakva vrsta transporta obavlja se specijaliziranim brodovima i maunama.

5.3.1 Lo — Lo tehnologija

,,Lift on — lift off (skr. Lo — Lo) ili podigni — spusti je specifi¢na tehnologija transporta za koju
je karakteristiCan vertikalni ukrcaj 1 iskrcaj tereta, komadnog, ujedinjenog, rasutog (sipkog),
pakiranog ili nepakiranog, gotovo svih vrsta, ukljucujuéi i Zive zivotinje, pomocu lucke i/ili
brodske mehanizacije, ne specijalne, univerzalne, kombinirane ili viSenamjenske brodove*
(Zelenika i Jakomin, 1995:180). Ovo je najrasirenija i najkoriStenija vrsta transporta. ,,Lo — L0
tehnologija ima naj$iru primjenu u medunarodnoj pomorskoj trgovini. Vertikalni ukrcaj i
iskrcaj koji je karakteristican za LO — LO tehnologiju primjenjuje se u cestovno, Zeljeznickom
i rije¢no — kanalskom — jezerskom prijevozu.“ (Arzek i Bendekovi¢, 2008:74). Isti autori isticu

kako se Lo — Lo brodovi mogu podijeliti prema namjeni na:

1. Potpuno kontejnerski brodovi koji su namijenjeni isklju¢ivo za prijevoz kontejnera
ispod palube 1 na palubi ako su rasporedeni u viSe redova

2. Djelomi¢no kontejnerski brodovi koriSteni za prijevoz kontejnera u jednom dijelu i
generi¢kog tereta u drugom dijelu broda

3. Preuredivi kontejnerski brodovi kojima je namjena prijevoz kontejnera, ali se koriste i
za prijevoz bilo kojeg drugog tereta

4. Sea train brodovi koji imaju tri palube opremljene tra¢nicama te se na taj nacin
kontejneri mogu rasporedivati unutar broda

5. Feeder brodovi koji se koriste za razvozenje kontejnera sa mega kontejnerskih brodova

iz velikih svjetskih luka u manje luke, ali i obrnuto.
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Slika 12: Lo — Lo brod, vetikalni ukrcaj

lzvor: https://docplayer.rs/182226146-Primjena-multimodalnog-transporta-u-prevozu-

masovnih-roba.html (pristupljeno 20.06.2021.)

.....

i najsvrhovitiji jer svaka kombinacija kontejnerskog i konvencionalnog broda uvelike usporava
ukrcaj/iskrcaj kontejnera ¢ime se automatski produljuje vrijeme prekrcaja kontejnera, ali i

boravka samog broda u luci.

Sad kada su obja$njeni pojmovi same Lo — Lo tehnologije te vrste brodova koji koriste ovu
tehnologiju potrebno je upoznati i glavne ciljeve ove tehnologije, a to su: ,,optimalizacija
ucinaka prometne infrastrukture i prometne suprastrukture svih grana prometa, siguran, brz i
racionalan vertikalni ukrcaj, prekrcaj i iskrcaj svih vrsta tereta, u svim sredstvima prijevoza, na
svim prometnim terminalima, kvalitativno 1 kvantitativno maksimiziranje tehnickih,
tehnoloskih, organizacijskih 1 ekonomskih uc¢inaka proizvodnje prometne usluge,

maksimiziranje u¢inaka rada svih sudionika u sustavu Lo — Lo tehnologije transporta.* (Stimac,
2017)

Najveca prednost ove tehnologije transporta je ta da su velike ustede u troskovima prijevoza jer
se roba prevozi u kontejnerima, dok je glavni nedostatak velika ulaganja u ukrcajnu, prekrcajnu
i iskrcajnu mehanizaciju te kao i kod Ro — Ro tehnologije iznimno velika ulaganja u brodove

namijenjene za ovakav nacin transporta.

Takoder postoje i brodovi koji su kombinirani odnosno namijenjeni su za koriStenje obje gore

navedene tehnologije transporta, a to su Ro — Lo brodovi. Takva vrsta brodova ima najvaznije
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tehnicke, tehnoloske, ali i eksploatacijske karakteristike i Ro — R0 i Lo- Lo brodova koji vrse

ukrcaj, iskrcaj 1 prekrcaj tereta i horizontalnim i vertikalnim nac¢inom.

Slika 13: Ro — Lo brod, vertikalni i horizontalni ukrcaj - iskrcaj

Izvor: Petkovié (2019)

5.3.2. Fo — Fo (LASH) tehnologija

,,Float on — Float off (skr. FO — FO) ili doplutaj — odplutaj je specifi¢na tehnologija transporta
za koju je karakteristican horizontalni i1 vertikalni ukrcaj i iskrcaj mauna (barZzi, teglenica,
potisnica) s raznim komadnim i/ili sjedinjenim jedinicama tereta, i /ili rasutim i/ili teku¢im
teretima u i iz LASH brodova® (Zelenika i Jakomin, 1995:184)

Kako bi se lakSe objasnila ova tehnologija potrebno je objasniti zna¢enje pojma mauna i LASH
(8to je zapravo naziv broda kojim se vr$i ova vrsta transporta). Mauna je ,,..plovno sredstvo bez
vlastitog pogona, razli¢itih oblika dimenzija i nosivosti. Maune su pravokutno oblika, izradene
su od Celika ili fiberglasa. U maune se mogu slagati razli¢iti komadni tereti, tereti u paletama i
u kontejnerima, nasuti — sipki tereti, tereti u teku¢em stanju u lakopokvarljiva roba s obzirom

da maune mogu imati i vlastiti ventilacijski sustav.“(Arzek i Bendekovié¢, 2008:75)

Pojam LASH zapravo predstavlja naziv brodova koji se koriste za ovu vrstu transporta, a kratica
zapravo znaci Lighter Aboard ship ili prevedeno na hrvatski brod matica. Zbog naziva broda
ova se tehnologija jo§ moze nazivati i LASH tehnologijom transporta. Jedan takav brod

zamjenjuje pet do Sest konvencionalnih brodova.
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Slika 14: LASH brod

Brodovi za prijevoz teglenica (maona)
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Izvor: https://slidetodoc.com/integralni-i-multimodalni-transport-prof-dr-sc-sero-14/
(pristupljeno 20.06.2021.)

Sistem organizacije mauna sastoji se od podizanja maune na brod i spustanja iste pomocu
vlastitih dizalica koje se ve¢ nalaze na brodu, dok se cijeli taj postupak izvodi izvan luke na
sidristima ispred luke na us¢ima rijeka. Fo — Fo tehnologija vrlo je jednostavna kako navode
autori Arzek i Bendekovi¢ (2008) jer ukrcanu maunu u luci do broda nosaca gura ili to¢nije
potiskuje remorker. Kada stigne do broda, brod vlastitim dizalicama podiZze maunu s teretom iz
mora vertikalno te ju smjesta horizontalno na jednu od svojih paluba, nosaci koji se nalaze na

brodu maunu premjestaju na potrebno mjesto. Na obrnuti na¢in maune se iskrcavaju s broda.
Prednosti ovakve vrste transporta navode i Zelenika i Jakomin (1995):

1. Omogucuje potpunu integraciju pomorskog i rije¢no — kanalsko — jezerskog prometa

2. Pozitivno utjece na afirmaciju multimodalnog transporta ,,0d vrata do vrata“

3. Omogucuje vrlo kratko zadrzavanje brodova u lukama zbog znatno brzeg rukovanja
teretom

4. Brodovi se odlikuju svestranom uporabljivoséu

Brodovi postiZzu znatne ustede u operativnim troSkovima

Ovo su samo neke od mnogobrojnih prednosti ove vrste transporta, ali bez obzira na sve
pozitivne strane ova vrsta transporta ima 1 one negativne, a to su: teSka primjena u nepovoljnim
vremenskim uvjetima, jako velika pocetna investicija za brodove i dizalice, usluge remorkera
koje su u svim svjetskim lukama visoke, zbog nepostojanja posade maune je potrebno jako

dobro organizirati, maune jo$ uvijek nisu standardizirane po dimenzijama i oznakama.
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lako zbog vrlo brzog razvoja ova vrsta tehnologije nikada nije dozivjela veliku primjenu §to
navode i Zelenika i Jakomin (1995:189): ,,iako se FO — FO tehnologija transporta odmah nakon
uvodenja vrlo brzo razvijala i afirmirala, ona nije dozivjela svoj boom kao kontejnerizacija,
posebno nije ispunila poCetna oCekivanja u integralnom povezivanju pomorskog i rijecnog

prometa.*
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6. Luka Rijeka

Na primjeru luke Rijeka pokusat ¢e se pribliziti multimodalna transportna tehnologija.

Luka Rijeka d.d. smjestena je u Kvarnerskom zaljevu, zasticenom prirodnom dobru, te preko
doline Kupe postoji povezni potencijal sa Zagrebom i Panonskom nizinom, te dunavskom
regijom i Srednjom Europom. Prednost sjevernojadranskih luka pred sjevernomorskim ili
baltickim lukama proizlazi iz najkra¢e pomorske veze izmedu Europe i Bliskog, Srednjeg i
Dalekog istoka. Budu¢i da je Jadransko more najdublje uvuceni dio europskog kopna, upravo
je Sjeverni Jadran dio Europe koji srednjeeuropskim zemljama omogucuje najblizi pristup

svjetskom moru. Luka Rijeka ima izuzetan geoprometni polozaj.?

Prema podacima dostupnim na mreznoj stranici Luka Rijeka (https://lukarijeka.hr/) od 1951.
godine do 1960 godine grad Rijeka preuzima funkciju glavne luke Jugoslavije, a vremenom i
funkciju glavne tranzitne luke podunavskim zemljama u zaledu. U periodu od 1960. godine do
1990. godine luka Rijeka se pretvorila u suvremeni lu¢ki sustav smjeSten u Kvarnerskom

zaljevu. Danas, Luka Rijeka je najve¢a morska luka u Hrvatskoj.

Luka Rijeka podijeljena je na tri bazena i jedan pozadinsko skladi$ni terminal, a svaki od njih

ima svoje terminale ovisno o vrsti tereta kojim se barata.

Bazen Rijeka podijeljen je u dva terminala: terminal Rijeka i terminal Silos. Terminal Rijeka
podijeljen je na jos tri poslovne jedinice. Prva poslovna jedinica Drvo zaduzena je za pripremu
grade za sortiranje, impregnaciju, obiljezavanje te pakiranje i vezivanje. Druga poslovna
jedinica Generalni teret sluzi za manipulaciju i1 skladiStenje generalnog tereta kao $to su
proizvodi od celika 1 Zeljeza, razni strojevi 1 konstrukcije, mramorni i granitni blokovi, sol,
cement, papir, karton i drugo, a opremljena je i potrebnom opremom za Ro — Ro tehnologiju
transporta. 1983. godine izgraden je Terminal za generalni teret s ro-ro rampom na obali
Goranin, lu¢ki bazen Bakar®. Ovakva vrsta investicije pridonijela je smanjenu zakréenosti luke,
ali i optimiziranju prometne infrastrukture i prometne suprastrukture, te je smanjilo vrijeme

cekanja brodova na utovar 1 istovar.

2 Luka Rijeka - https://lukarijeka.hr/, pristupljeno 03.07.2021.
3 Luka Rijeka - https:/lukarijeka.hr/, pristupljeno 03.07.2021.
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Slika 15: Iskrcaj zeljeza

ATRIX

NAPOLI

Izvor: https://lukarijeka.hr/brod-matrix-iskrcaj-5-700-mt-steel-products/ (pristupljeno
03.07.2021.)

Treca poslovna jedinica Frigo sluzi za prekrcaj hladenih tereta u kojoj se nalaze rashladni

prostori s komorama za prihvat juznog voca: banane i citrusi te smrznuto meso i riba.

Bazen Bakar sastoji se od samo jednog terminala, a to je istoimeni terminal Bakar unutar kojeg
se nalaze poslovna jedinica Goranin i poslovna jedinica Bakar. Terminal Bakar sluzi za
manipulaciju 1 skladiStenje ugljena i Zeljezne rudace, te za raste i sipke terete. Sa zaledem je
povezan zeljeznicom, a ukrcaj, prekrcaj i iskrcaj robe vrsi se vertikalno. Bazen Bakar opremljen
je svom potrebnom mehanizacijom za obavljanje transporta, a to su dizalica s grabilicom,

brodoiskrcavaci, brodoukrcavaci, pokretni skladiSni most te transportnim trakama.

Bazen Rasa sastoji se od teminala BrSica koji obavlja poslove smjestaja i prekrcaja zive stoke,
prekrcaj drva te rasutih tereta. Nakon primanja robe u terminal ona se po potrebi prebacuje u

druga prijevozna sredstva koja nastavljaju transport do krajnje tocke.

Pozadinsko skladisni terminal Skrljevo predstavlja visenamjenski logisticki centar koji sluzi za
rukovanje 1 skladistenje kontejnera, generalnih i rasutih tereta te drva. Izravno je povezan sa
autocestom 1 Zeljeznicom te prometnicama na Paneuropskom koridoru Kkoji povezuje
Budimpestu sa Zagrebom i Rijekom. Unutar ovog terminala se nalazi i zeljeznicka

infrastruktura.
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Adriatica Gate Container Terminal je terminal za obavljanje transporta sa Lo — Lo
multimodalnom transportnom tehnologijom. Sastoji se od dva pristaniSta za brodove te je
opremljen Kontejnerskim dizalicama te skladisnim i zeljeznickim prekrcajnim mostovima. Na
ovom terminalu teret se ukrcava ili iskrcava pomocu dizalica te ih se smjesta u brod ili van
broda na sami terminal Ukrcaj i iskrcaj kontejnera vrsi se na ili sa brodova koji su potpuno ili
djelomi¢no namijenjeni transportu kontejnera. Ovim putem ukrcaja/iskrcaja tereta optimiziran
je ucinak prometne infrastrukture i prometne suprastrukture te se transport obavlja na brz,

racionalan i1 ekonomican nacin.

Slika 16: Adriatic Gate Container Terminal

Izvor: https://lukarijeka.hr/terminali-i-servisi/#terminal-skrljevo (pristupljeno 03.07.2021.)

Terminal Silos koji je spomenut u sklopu bazena Rijeka sluzi za pretovar te skladiStenje Zitarica
i uljarica, te posjeduje ZeljezniCku vezu. Oprema koju posjeduje ovaj terminal omogucuje mu
utovar i istovar Brod — Silos, Silos — Brod, Brod — Silos- VVagon (kamion), Vagon (kamion) —

Silos — Brod, Vagon (kamion) — Silos — Vagon (kamion).

Vaznost koriStenja multimodalnih transportnih tehnologija vidljiva je iz primjera luke Rijeka.
Specifi¢no za ovaj primjer su svakako velike investicije koje su potrebne za ukrcaj i iskrcaj
tereta u cemu luka Rijeka svakako prati trendove. To se moze vidjeti kroz kontinuirano ulaganje
ne samo u dizalice i sli¢no ve¢ 1 u svu popratnu mehanizaciju koja pripomaze u transportu kao
§to su na primjer viliCari. Takoder kontinuirano ulazu u infrastrukturu bez koje ne bi bilo

mogucée obavljati ovu vrstu transporta. lako opremljena sa odredenom mehanizacijom
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potrebnom za izvrSavanje multimodalnog transporta luka Rijeka i dalje zaostaje za zemljama
Europske unije. Trenutna sredstva koja se koriste u svrhu multimodalnog transporta nisu
dovoljna za daljnji napredak ove vrste transporta. lako postoji zeljeznicka infrastruktura unutar
luke ona nije dovoljno razvijena kao niti u ostatku Hrvatske te zbog toga nije moguca provedba
multimodalnog transporta u ve¢im okvirima. Luka Rijeka i dalje najve¢i dio svog transporta
obavlja kontejnerima. Nema podataka postoji li unutar luke moguénost koristenja i Fo — Fo
tehnologije tako da je izabran jo$ jedan primjer kako bi se navedena tehnologija mogla lakse

objasniti.

7. Luka Tranzit Osijek

“Luka Tranzit Osijek najveca je rije¢na luka u Hrvatskoj po instaliranom kapacitetu i
skladiSnom prostoru (otvoreni i zatvoreni). Od kraja 2004. godine u sastavu je Nexe Grupe.
Osnovna djelatnost Luke Tranzit Osijek je pretovar, skladiStenje 1 ostali lucki poslovi, usluge
autodizalice, te trgovina gradevinskim materijalom.* Luku Tranzit Osijek karakterizira i odli¢na
prometna povezanost §to je posebno istaknuto i na njihovim mreZznim stranicama. Povoljan
zemljopisni polozaj, odlicna cestovna i ZeljezniCka povezanost sa zaledem 1 osjeckom zranom
lukom te dugogodisnje iskustvo u pretovaru rasutih tereta, svih vrsta generalnih tereta i
specijalnih tereta garancija su uspjeSnog i efikasnog pretovara roba u Luci Tranzit Osijek. Luka
se nalazi na koridoru V¢ koji povezuje Budimpestu i Luku Ploge.®> Ono §to je specifi¢no i zbog
cega je ova luka navedena kao primjer je i jedna od tehnologija transporta koju obavlja, a to je
Fo — Fo tehnologija transporta koju karakterizira ukrcaj, prekrcaj i iskrcaj tereta pomoc¢u mauna
koje se kre¢u uz pomocu tegljaca jer nemaju vlastiti pogon. Luka Tranzit Osijek u infrastrukturi
posjeduje brod Gura¢ imena Aljmas, a koji sluzi za manevre plovnim objektima u luci, ali 1 za
dopremu te otpremu mauna sa Dunava. U maunama se mogu nalaziti komadni tereti, tereti na
paletama, sipki tereti, tekuci tereti te lakopokvarljiva roba. NaZalost na ovom primjeru vidljivo
je i kolike investicije su potrebne za integraciju ove tehnologije u sustav transporta unutar luke
Sto se moze zakljuciti iz posjedovanja samo jednog broda zaduZenog za dopremu i otpremu
mauna. Upravo su velike investicije jedan od glavnih nedostataka ove vrste transporta. lako je
navedeni nedostatak stvarnost, nije poznato je li posjedovanje samo jednog broda namijenjenog
za tu svrhu iz razloga velikih investicija ili jednostavno nije potrebno s obzirom na opseg

navedene usluge. Jo$ jedan od nedostataka ove tehnologije su i nepovoljne vremenske prilike

4 Luka Tranzit Osijek - https://www.lukatranzit.hr/, pristupljeno 02.07.2021.
5> Luka Tranzit Osijek - https://www.lukatranzit.hr/, pristupljeno 02.07.2021.
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Sto u slucaju luke Tranzit i ne mora biti slucaj te moze biti i prednost jer klimatoloSki u njenom
podrucju rijetko se dogadaju izrazito loSe vremenske prilike. Svakako kapacitet luke Tranzit
moze biti i bolje iskoristen, posebice iz razloga §to rijecni promet u podru¢ju u kojem se nalazi
nije jo$ toliko razvijen. Isto kao i prethodni primjer, iako postoji Zeljezni¢ka veza sa lukom
Tranzit ona je zaostala te je u nju potrebno daljnje ulaganje koje u ovom primjeru izostaje.
Razlog tome je svakako i nerazvijena zeljeznicka infrastruktura i suprastruktura u ovom dijelu

Hrvatske, ali i u ostatku drzave.

Slika 17: Luka Tranzit Osijek

Izvor: https://www.lukatranzit.hr/ (pristupljeno 02.07.2021.)
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8. Zakljucak

Ovaj diplomski rad bavio se multimodalnim transportnim tehnologijama u medunarodnom
logistickom poslovanju. U radu je objasnjen pojam transporta te njegov razvoj, Sto je to
transportni lanac, pravne norme multimodalnog transporta te vrste multimodalnih transportnih

tehnologija.

Za transport se moze reci kako je to proces prebacivanja odnosno prijevoz neke stvari sa mjesta
A na mjesto B, a svoj uzlet dozivio je izumom parnog stroja. Transport se razvijao kroz
odredene faze kao $to su manualizacija, mehanizacija, automatizacija, automatika i robotizacija
kao posljednja faza razvoja. Sto se transportnog lanca ti¢e najjednostavnije re¢eno to je skup
¢imbenika koji sudjeluju u proizvodnji nekih transportnih proizvoda, dok su njegovi elementi

transportni proces, proces prijevoza i prijevozni rad.

Kroz dva primjera prikazano je djelovanje dvije luke u Hrvatskoj (Rijeka i Osijek), jedna
morska i jedna rije¢na luka. Kako je prikazano kroz rad, a i kroz primjere najcesée koristena
multimodalna tehnologija je Lo — Lo koju koristi Luka Rijeka, dok je rijedak primjer Fo — Fo
tehnologije u primjeni u luci Tranzit u Osijeku. Luka Rijeka ima puno bolju iskoriStenost u
usporedbi sa lukom Tranzit Osijek. Iako bi sama rije¢ luka u slucaju luke Tranzit mogla
nagovijestiti da je transport primarna djelatnost ovog subjekta zbog nedovoljne razvijenosti ova
luka pruza i usluge, pretovara, ali i skladiStenja tereta, najma autodizalica te prodaje
gradevinskog materijala. U slucaju luke Rijeka vidi se razvijenost svih vrsta transporta, ali i
vaznost ulaganja u infrastrukturu i mehanizaciju koji su neizbjezni ukoliko se Zeli drZati korak
s konkurencijom. Luka Rijeka ima jako dobro razvijen logisti¢ki sustav $to joj daje moguénost
prometna povezanost, ne samo cestom vec i Zeljeznicom zbog koje je pusten u promet i poseban
terminal. Luka Rijeka najprometnija je pomorska luka u Hrvatskoj, a redovno obavjestava i 0
teretu koji se trenutno ukrcava ili iskrcava u luci. Podijeljenu na bazene luku Rijeka odlikuje i
kratko zadrZavanje brodova sa kojih se vrsi iskrcaj ili u koje se vrsi ukrcaj tereta. Posebna
poslovna jedinica unutar luke zaduzena za prihvat i otpremu Zeljeza, Celika, soli, papira, kartona
i slicnog tereta koristi Ro — Ro tehnologiju transporta za koju je karakteristiCan horizontalni
ukrcaj i iskrcaj tereta. Na taj nacin smanjena je zakréenost luke te prekovremeno zadrzavanje
brodova unutar nje. Danasnji suvremeni transport gotovo da i nije mogu¢ bez multimodalnih

transportnih tehnologija jer se one razvijaju velikom brzinom. Sto se ti¢e luke Tranzit Osijek
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zakljucak je da promet kroz tu luku nije maksimalno ispunjen te da ima puno prostora za
napredak, ne zbog same luke ve¢ zbog opcenito loSe razvijenog rijeCnog prometa. Samim time
i koriStenje suvremenih transportnih tehnologija zaostaje, iako postoji. Hrvatska je ulaskom u
Europsku uniju preuzela odgovornost ulaganja u multimodalni transport, ali trenutna
infrastruktura ne zadovoljava potrebe za istim. lako je cestovni promet za razliku od
zeljeznickog izuzetno razvijen, Hrvatska pa samim time i dva subjekta navedena kroz primjere
uvelike zaostaju za konkurentima. Daljnjim ulaganjima u prometne grane potrebne za transport

multimodalnom tehnologijom povecalo bi se 1 koriStenje iste.
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