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SAZETAK

Transport je temelj razvoja za moderna gospodarstva, omogucuje kretanje robe i ljudi,
podrzava trgovinu i povezuje proizvodace s potrosac¢ima. Prijevoznici su kljuéni u ovom sustavu,
upravljaju logistikom 1 osiguravaju posStivanje propisa. Njihove pouzdane usluge olakSavaju
trgovinu, poboljSavaju pristup trziStu i podupiru gospodarski rast. Istrazivanje pokazuje da
prijevoznici utjecu na globalnu povezanost, gospodarski razvoj i inovacije. Jacaju veze medu
trziStima, poticu izvoz i pokrecu gospodarski rast smanjenjem troSkova prijevoza i vremena
isporuke. Prometni sektor takoder moze poboljsati odrzivost optimiziranom logistikom 1

ucinkovitim upravljanjem voznim parkom.

KLJUCNE RIJECI

Transport, prijevoznici, medunarodni transport.

SUMMARY

Transport is the foundation of development for modern economies, enabling the movement
of goods and people, supporting trade and connecting producers with consumers. Carriers are key
in this system, managing logistics and ensuring compliance. Their reliable services facilitate trade,
improve market access and support economic growth. Research shows that carriers influence
global connectivity, economic development and innovation. They strengthen links between
markets, stimulate exports and drive economic growth by reducing transport costs and delivery
times. The transport sector can also improve sustainability through optimized logistics and

efficient fleet management.

KEYWORDS

Transport, carriers, international transport.
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1. UVOD

Transport je temelj razvoja modernih gospodarstava koji omogucuje u€inkovito kretanje
roba 1 ljudi na velikim udaljenostima. Neophodan je za trgovinu, povezivanje proizvodaca i
potrosaca i1 podupiranje opskrbnog lanca gotovo svake industrije. Rast medunarodnog transporta,
potaknut globalizacijom, tehnoloskim napretkom i sve veéim obujmom trgovine doveo je do
slozene mreze sudionika, ukljuuju¢i brodske kompanije, zrane prijevoznike, zeljeznicke
operatere, kamionske tvrtke i lucke vlasti, od kojih svaki igra klju¢nu ulogu u globalnom

logistickom lancu.

Unutar transportnog sustava prijevoznici igraju kljuénu ulogu. Prijevoznici su odgovorni
za fizicki prijevoz robe, osiguravajuc¢i neometano kretanje proizvoda od podrijetla do odredista.
Oni upravljaju razli¢itim aspektima logisti¢kog procesa, ukljuc¢ujuci odabir rute, rukovanje teretom
i uskladenost s propisima. Pruzajué¢i pouzdane i pravovremene usluge dostave, prijevoznici
olaksavaju trgovinu, poveéavaju dostupnost trzista i doprinose gospodarskom rastu i zadovoljstvu

potroSaca.
1.1. Problem, predmet i objekt istraZivanja

Problem koji se istrazuje klju¢na je uloga koju prijevoznici imaju u medunarodnom
prijevozu 1 Sire implikacije njihovih operacija na globalnu povezanost. Unato¢ temeljnoj vaznosti
prijevoznika u olakSavanju medunarodne trgovine, postoji potreba da se sveobuhvatno razumije
kako njihove aktivnosti utjecu na razli¢ite dimenzije kao Sto su gospodarski rast, tehnoloSke

inovacije, odrzivost okoliSa te druStvene 1 kulturne interakcije.

1.2. Radna hipoteza i pomo¢ne hipoteze

Radna hipoteza ovog istraZivanja je da prijevoznici igraju kljunu i viSestruku ulogu u
medunarodnom prometu, znacajno utje¢uci na globalnu povezanost, gospodarski rast, tehnoloske

inovacije, odrzivost okolisa te druStvene 1 kulturne dimenzije.

Pomoc¢na hipoteza 1: U¢inkovito poslovanje prijevoznika poboljSava globalnu povezanost

trzista.

Pomoc¢na hipoteza 2: Prijevoznici znacajno pridonose gospodarskom rastu i razvoju.



Pomoc¢na hipoteza 3: Prijevoznici znacajno pridonose razvoju inovacija 1 tehnologije.

Pomo¢na hipoteza 4: Primjena odrzivih praksi i tehnologija od strane prijevoznika

smanjuje utjecaj medunarodnog prijevoza na okolis.

Pomoc¢na hipoteza 5: Prijevoznici utjeu na drustvenu i kulturnu dimenziju medunarodnog
prijevoza olakSavanjem kulturne razmjene i poboljSanjem dostupnosti raznolikoj robi i

uslugama.

1.3. Svrhai ciljevi istraZivanja

Svrha ovog istrazivanja je pruziti sveobuhvatno razumijevanje na¢ina na koji prijevoznici
utjecu na razlicite aspekte globalne trgovine i prometa, ukljuc¢ujuéi gospodarski rast, tehnoloske
inovacije, ekoloSku odrZivost te druStvene i1 kulturne interakcije. Analiziraju¢i ove dimenzije,
istrazivanje nastoji istaknuti nezamjenjivu prirodu prijevoznika u globalnoj logistickoj mrezi 1

identificirati podrucja za poboljSanje i inovacije u operacijama prijevoznika.
1.4. Znanstvene metode

Ovo istrazivanje je provedeno nad sekundarnim podacima. Drugim rije¢ima, prikazani
podaci sabrani su pretrazivanjem domace i strane strucne literature, znanstveni ¢lanaka i ¢asopisa
te dosadas$njih istraZivanja. Pri tom koriStene znanstvene metode ukljucuju analizu, sintezu,

dedukciju, deskripciju, definiciju, interpretaciju i zakljucak.

1.5. Struktura rada

Ovo je istraZivanje sustavno organizirano u nekoliko klju¢nih poglavlja kako bi se pruzila
sveobuhvatna analiza uloge prijevoznika u medunarodnom prometu. Drugo poglavlje pocinje
istrazivanjem temeljnih koncepata i karakteristika prometa, nakon ¢ega slijedi ispitivanje razlicitih
vrsta prometa i integracije multimodalnih prometnih sustava. Poglavlje 3 zadire u povijest i razvoj
medunarodnog transporta, identificira klju¢ne sudionike 1 istie klju¢nu ulogu Spedicije. U 4.
poglavlju, fokus se prebacuje na prijevoznike, definiraju¢i ih i klasificiraju¢i, ocrtavajuci njihove
odgovornosti 1 raspravljaju¢i o sigurnosnim i regulatornim aspektima. Poglavlje 5 ocjenjuje
vaznost prijevoznika u medunarodnom prijevozu, ispituju¢i njihov utjecaj na globalna trzista,
gospodarski rast, inovacije, odrzivost te drustvene i kulturne dimenzije. Svako se poglavlje
nadovezuje na prethodno, stvarajuéi kohezivnu pripovijest koja naglasava viSestruki znacaj

prijevoznika u globalnoj logistickoj mrezi.



2. KONCEPT TRANSPORTA

Koncept transporta obuhvaca S$irok raspon nacina, funkcija i implikacija. Od svog
povijesnog razvoja do suvremenog znacaja, promet je sastavni dio funkcioniranja drusStava i
gospodarstava. Olaksavaju¢i kretanje ljudi, dobara 1 usluga, promet podupire gospodarski razvoj,
drustvenu povezanost i odrzivost okolisa. Ovo poglavlje objasnjava pojam i znacaj transporta,

identificira vrste transporta i definira multimodalni transportni sustav.

2.1. Pojam i znacaj transporta

Transport, izveden iz latinskog izraza "transfere" $to znaci prenijeti ili premjestiti, odnosi
se na aktivnost kretanja 1 prijenosa putnika i robe koriStenjem razliitih sredstava unutar
transportnog sustava. Pojmovi "transport " i "prijevoz" Cesto se koriste kao sinonimi, ali "prijevoz"
je specificniji pojam, fokusira se isklju¢ivo na aspekt kretanja i iskljucuje procese utovara i istovara
predmeta koji se prevoze, bilo da se radi o ljudima, teretu ili energiji. Medutim u fokusu ovog rada

je transport, stoga ¢e se ostatak teksta odnositi na isti (Sogi¢, 2010).

Transport je specijalizirana djelatnost koja omoguéuje stvaranje prometnih usluga
koriStenjem prometne infrastrukture. PremjeStanjem dobara (kao $to su teret, materijalna dobra 1
tvari), ljudi 1 energije s jedne lokacije na drugu, transport ucinkovito prevladava prostorne i
vremenske barijere na organiziran nacin. Ovaj proces omogucuje Sirenje trziSta i poboljSava
kvalitetu Zivota, pridonose¢i opéem dobru na kontinuiran 1 koristan nacin (Zelenika 1 Pupovac,

2000).

Transport ukljucuje kretanje robe, obuhvacaju¢i sve pripremne i1 zavrSne radnje S$to
ukljucuje pripremu, prijem, utovar, prijevoz, istovar 1 dostavu, kao 1 ukrcaj, prijevoz 1 iskrcaj robe.
Dakle, citav proces se sastoji od tri glavne faze: utovar, prijevoz tereta i1 istovar. Utovar
podrazumijeva pripremu prijevoznog sredstva, organizaciju utovarnog prostora, razvrstavanje
tereta 1 izradu potrebne prijevozne dokumentacije. Istovar podrazumijeva vadenje tereta iz
prijevoznog sredstva 1 njegovu dopremu na naznaceno mjesto s prate¢com dokumentacijom (Sirina

1 Zubkov, 2021).

Lambert 1 sur. (1998) opisuju transport kao proces odgovoran za premjeStanje materijala 1
robe od njihovog podrijetla do kona¢nog odredista, Sto moze ukljucivati tocku njihove potroSnje i

kona¢nog odlaganja. Isti¢u da je transport klju¢na komponenta logistickih operacija. Transportne



operacije usmjerene su na organizaciju fizickog kretanja robe pri ¢emu se razlikuju razlicite

aktivnosti, ukljucujuc¢i (McKinnon i Woodburn, 2000):

e Spajanje posiljaka u utovare (konsolidacija).

e QOdlucivanje koje ¢e se transportne jedinice koristiti (npr. kontejneri ili palete).

e (Odabir nacina(a) prijevoza ili njihove kombinacije.

e (Odabir tipa vozila i njegove nosivosti.

e Dodjeljivanje tereta vozilima.

e (dabir prijevoznika (ako je dio ili cijeli fizicki prijevoz angaziran vanjskim izvodac¢ima).
e Preuzimanje povratnog tereta.

e Usmjeravanje i organiziranje prijevoza (npr. izravan vucni ili multi-drop).

e Zakazivanje vremena polaska i dolaska.

Tim se aktivnostima obi¢no upravlja svakodnevno, dok srednjoro¢ne i dugorocne odluke

ukljucuju ulaganja u nova vozila ili distribucijske centre (McKinnon i Woodburn, 2000).

Transport ukljucuje tri aktivna sudionika: posiljatelja, prijevoznika i primatelja. Svaki
sudionik mora biti sposoban odrediti potrebne kriterije ucinkovitosti i odabrati najbolje
mogucénosti za postizanje svojih ciljeva (Sirina 1 Zubkov, 2021). Svaki sudionik ima specificne
zadatke kako bi se osigurala ucinkovitost i djelotvornost transporta. PoSiljatelj je odgovoran za
pakiranje robe na palete, u kontejnere ili u vozila, maksimalno iskoriStavanje mehaniziranih
utovarnih 1 skladi$nih kapaciteta te odabir optimalnog nacina 1 rute prijevoza, bilo Zeljeznicom,

cestom ili zrakom.

Prijevoznik, s druge strane, odabire suvremena 1 optimalna prijevozna sredstva,
racionalizira procese prijema, prijevoza i otpreme robe te uc¢inkovito organizira i sinkronizira te
aktivnosti kako bi osigurao siguran prijevoz u optimalnim vremenima voznje. Naposljetku,
primatelj osigurava kvalitetu i uinkovitost prijema robe, pravodobno vrsi istovar s odgovaraju¢om
mehanizacijom, pravilno i pravodobno skladisti robu te uc¢inkovito upravlja distribucijom robe,

osiguravajuci to¢nu 1 brzu dostavu informacija i dokumentacije (Hertz i Alfredsson, 2003).

Dakle, definicija transporta obuhvaca sveobuhvatan okvir za kretanje ljudi ili robe, a
strukturiran je oko tri temeljne komponente. Ove komponente su kljuéne u osiguravanju

uc¢inkovitog funkcioniranja bilo kojeg transportnog sustava (Boyce, 2002):



Prva komponenta je vozilo, koje se naziva i opremom. Ovaj element je odgovoran za
stvarno kretanje objekata ili prometa, Sto ukljucuje i ljude i robu. Vozilo se obi¢no sastoji od dva
glavna dijela: kontejnera, koji drzi teret ili putnike, i pokretackog izvora koji pokrece vozilo.
Pokretna snaga moze biti ugradena, kao $to je motor automobila ili vlaka, ili vanjska, poput snage

koja se elektricnom tramvaju daje preko nadzemnih zica.

Druga komponenta je fizi¢ka infrastruktura kojom se vozila krecu. Ona se sastoji od veza
1 ¢vorova koji zajedno stvaraju mrezu. Veze su pojedinacni segmenti rute, kao Sto je dionica
cestovnog, zeljezniCkog ili zratnog koridora, dok su ¢vorovi tocke na kojima se ove veze sijeku
ili zavrSavaju. Niz ovih poveznica tvori rutu, koja je specifi¢na staza kojom vozilo ide od jedne
tocke do druge. Terminali, posebna vrsta ¢vora, kriti€ne su tocke unutar mreze gdje se promet
moze prenijeti s jednog vozila na drugo, kao $to su autobusni kolodvori, zra¢ne luke ili brodske

luke.

Treca komponenta je operativni plan. Operativni plan ukljucuje skup postupaka i protokola
koji upravljaju kretanjem prometa 1 vozila. Operativni plan ukljucuje detaljne vremenske
rasporede koji odreduju kada i gdje vozila trebaju biti u bilo kojem trenutku, dodjele posada koje
osiguravaju prisutnost kvalificiranog osoblja za upravljanje vozilima i upravljanje protokom
prometa te sustave upravljanja koji nadziru i reguliraju cijeli proces za odrzavanje u€inkovitosti i
sigurnosti. Ova je komponenta klju¢na za koordinaciju razli¢itih elemenata transportnog sustava i

osiguravanje njihovog neometanog zajedni¢kog funkcioniranja.

Transport igra klju¢nu ulogu u integriranom logistickom upravljanju, protezuci se daleko
izvan samog kretanja robe s jednog mjesta na drugo. Ima vitalnu funkciju povezivanja isporuke
sirovina potrebnih za proizvodnju s distribucijom gotovih proizvoda potroSacima. Jo§ vaznije,
doprinosi dodavanju vrijednosti unutar logistickog lanca i klju¢na je komponenta strateSkog
upravljanja 1 procesa donoSenja odluka u transportnoj logistici. Robustan i1 dobro razvijen
transportni sustav povecava ukupnu ucinkovitost, smanjuje operativne troskove i poboljsava

kvalitetu usluge unutar logistickih sustava (Tseng i sur., 2005).

Transport je prepoznat kao kljuéni element za uspjesna gospodarstva. Cvrst i troskovno
ucinkovit transportni sustav promi¢e medunarodnu trgovinu, ¢ime se potencijalno povecava
ekonomska ucinkovitost kroz prednosti trgovine i specijalizacije (Banister i sur., 2000). Nadalje,

ucinkovit transportni sustav omogucuje tvrtkama da optimiziraju svoje procese proizvodnje i

5



distribucije (Beuthe i Nijkamp, 1999). Ovim sredstvima transport op¢enito podrzava procese koji

imaju pozitivne u¢inke na dobrobit drustva (Hafkamp i Geerlings, 2002).

Transport ima klju¢nu ulogu u primarnom sektoru omogucujuci kretanje i1 distribuciju
dobara kao S$to su usjevi, stoka, riba, minerali i druge sirovine. U¢inkoviti transportni sustavi
olaksavaju Sirenje trziSta, povecavaju ucinkovitost proizvodnje i smanjuju troSkove. Dobro
razvijena prometna mreza podupire primarni sektor integracijom s drugim trzistima, promicanjem
tehnoloskog napretka i smanjenjem oslanjanja na fizi¢ki rad. Za zemlje u tranziciji izgradnja
snazne prometne infrastrukture kljucna je za povecanje proizvodnje i konkurentnosti sektora.
Transportni sustavi kao $to su brodovi za rasuti teret, kontejnerski brodovi, zeljeznice, kamioni 1
cjevovodi neophodni su za proizvodnju, preradu i komercijalizaciju primarnih proizvoda, ¢ime se

podupire integracija globalnog trzista i gospodarski rast (Zelenika i Pupovac, 2000).

Autori takoder navode da transport ima vitalnu ulogu i u sekundarnom sektoru, koji
obuhvacéa sve proizvodne djelatnosti, uklju¢ujuéi preradivacku industriju, opskrbu elektri¢cnom
energijom, plinom i vodom te graditeljstvo. Primarna funkcija prometa u ovom sektoru je
ucinkovito povezivanje proizvodnje i potrosnje, ¢ime se poboljSava industrijski rast i gospodarska
integracija medu regijama. Ovo povezivanje ne samo da povecava ucinkovitost industrijskog

razvoja, ve¢ 1 poboljSava Zivotni standard 1 zastitu okoliSa.

U gospodarstvima u tranziciji, restrukturiranje sekundarnog sektora ukljucuje znacajna
ulaganja u proizvodne 1 infrastrukturne sustave, s ciljem ozivljavanja klju¢nih industrija i poticanja
malih 1 srednjih poduzeca. U¢inkoviti prometni sustavi kljuéni su za te napore, omogucujuci bolji
pristup trziStu, tehnolo$ki napredak i mobilizaciju intelektualnog kapitala. PoboljSanjem
prometnih i komunikacijskih veza, zemlje u tranziciji mogu posti¢i vece stope gospodarskog rasta
1 bolje se integrirati u globalno gospodarstvo. Stoga je prometna infrastruktura klju¢na za razvoj 1
konkurentnost sekundarnog sektora, podupiru¢i i1 gospodarsku ekspanziju 1 napore za
modernizaciju. Nadalje, prometne usluge su strateSki vazne unutar tercijarnog sektora, izravno
utjecuci na kvalitetu zivota. UCinkoviti prometni sustavi, uklju¢ujuéi putnicke brodove, RO-RO
trajekte, luksuzne turisticke autobuse, gradski prijevoz, brze vlakove, podzemne Zeljeznice i

poslovne zrakoplove, kljucni su za turizam 1 ukupni gospodarski rast (Zelenika i Pupovac, 2000).

Dobro razvijen prometni sustav temelj je drustvene infrastrukture koja podrzava kvartarne

usluge. To ukljucuje bolnicke brodove, kola hitne pomoc¢i, helikoptere, pokretne knjiznice, Skolske

6



autobuse i telemedicinu, §to sve naglaSava klju¢nu ulogu prometa. Promet podrzava i povecava
ucinkovitost 1 djelotvornost kvartarnih aktivnosti olakSavanjem uklanjanja otpada,
omogucavanjem hitnih medicinskih intervencija, isporukom pomo¢i podrucjima pogodenim
katastrofom i podrzavanjem daljinskog obrazovanja i telekonferencija. Promet u kvartarnom
sektoru povezuje razli¢ite populacije, povecava mobilnost i olakSava komunikaciju, osiguravajuci
da pojedinci, posebno oni u udaljenim ili nedovoljno opskrbljenim podruc¢jima, mogu pristupiti
osnovnim uslugama. Ova mobilnost intelektualnog kapitala dodatno naglasava klju¢nu ulogu

prometa u pokretanju kvalitativnih poboljSanja u kvartarnom sektoru (Zelenika i Pupovac, 2000).

2.2. Vrste transporta

Postoji mnogo nacina za klasifikaciju transporta. Najces$¢i nacin je razmatranje okoline
kojom se prijevozna sredstva krecu, ali postoje i drugi parametri koji se mogu uzeti u obzir, kao
Sto su objekt transporta (prijevoz putnika — prijevoz tereta), broj prevezenih osoba (individualni —
masovni), ucestalost (nepravilni — redoviti), pristup javnosti (privatni — javni), udaljenost
transporta (lokalni — regionalni — dugolinijski), polozaj pocetka i zavrSetka putovanja u odnosu na
geografske jedinice (medugradski — medudrzavni — interkontinentalni), te prostorni odnos
polazista i odrediSta analiziranog podruc¢ja (unutarnji — vanjski — tranzitni) (Dostal i Adamec,

2011).

Transport se u literaturi kategorizira na razli¢ite nacine, no najceSca se klasifikacija temelji

na vrsti prijevoza i vozilima koja se koriste. Te kategorije ukljucuju (Naletina, 2023):

e Pomorski transport

e Zra¢ni transport

e Cestovni transport

o Zeljeznigki transport

e Transport unutarnjim plovnim putovima

e (jevovodni transport

e Telekomunikacijski transport

e Terminalni transport, koji obuhvaca aktivnosti u lukama, kolodvorima i terminalima,

ukljucujucéi nekoliko prethodno navedenih nacina prijevoza.



Cestovni transport ukljucuje kretanje robe koristenjem kamiona, kombija i drugih motornih
vozila preko mreZe cesta i autocesta. To je najfleksibilniji 1 najrasireniji nacin prijevoza. Cestovni
transport koristi se i na dugim i na kratkim udaljenostima zbog svoje pristupacnosti i moguénosti

nesmetanog prijevoza do objekata koji se nalaze na istom kontinentu (Jonsson, 2008).

Ovaj je nacin prijevoza vrlo fleksibilan, prihvaca razlicite destinacije i Sirok raspon robe,
Sto ga Cini prikladnim za razlicita trziSta. Za razliku od drugih oblika transporta, cestovni transport
nema znacajnih ogranicenja u pogledu veliCine, vrijednosti, tezine ili udaljenosti robe, Sto
omogucuje rjeSenja prilagodena korisniku (Reis, 2014). Medutim, cestovni transport ima
specificne ekoloske nedostatke, uklju¢ujuéi emisije ispusnih plinova, buku, pitanja sigurnosti na

cestama i prometne guzve (Jonsson, 2008).

Cestovni transport konkurira zranom 1 ZeljezniC¢kom transport. Natjece se sa zraénim
transportom prvenstveno za male koli¢ine robe visoke vrijednosti, a sa zeljeznicom za velike
koli¢ine robe male vrijednosti. Veliki nedostatak cestovnog transporta u usporedbi sa zeljeznickim
ili pomorskim transportom je njegova neucinkovitost u prijevozu robe vrlo niske vrijednosti na
velike udaljenosti. Osim toga, cestovni transport suocava se s vremenskim nedostatkom u

usporedbi s zraénim prijevozom robe visoke vrijednosti (Jonsson, 2008).

Zeljeznicki transport ukljuéuje kretanje robe koristenjem vlakova preko mreze Zeljeznickih
pruga. Dok Zeljeznica moze prevoziti sve vrste robe, manje je prikladna za predmete visoke
vrijednosti zbog potencijala znacajnog vezanog kapitala. lako je Zeljeznica u¢inkovita na velikim
udaljenostima, opéenito je sporija od cestovnog transporta za istu rutu. Zeljeznicki transport esto
se koristi za robu sli¢nu onoj koja se prevozi pomorskim putem, poput rude ili drva. Medutim,
zeljeznicki transport ima nekoliko nedostataka u usporedbi s cestovnim. Nudi rjede polaske i
nedostaje mu fleksibilnost u pogledu vremena i zemljopisa zbog slabije razvijene mreze (Jonsson,

2008).

Unato¢ ovim ograni¢enjima, kombinirani transport moze pomoci u ublazavanju nekih od
ovih nedostataka. EkoloSka prednost Zeljeznickog transporta je njegova sposobnost premjestanja
velikih koli¢ina robe na velike udaljenosti uz minimalne izravne emisije ispusnih plinova, posebice
pri koristenju elektri¢nih lokomotiva. Osim toga, Zeljeznicki transport je energetski u€inkovit kada
je stopa popunjenosti visoka. Bez obzira na to, Zeljeznicki promet suocava se s ograni¢enjima kao

Sto su ograniceni kapacitet, natjecanje za prostor na kolosijeku izmedu teretnih i putnic¢kih vlakova
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1 problemi povezivanja preko drzavnih granica. Povecanje zeljeznickog kapaciteta predstavlja

izazov zbog visokih kapitalnih troskova i strogih propisa (Baird, 2007).

Zracni transport nudi znacajne prednosti u pogledu brzine na velikim udaljenostima, §to ga
¢ini idealnim za prijevoz visoke vrijednosti, male tezine, vremenski osjetljivih i hitnih isporuka.
Ovaj se nacin rada obi¢no bira zbog njegove sposobnosti brze isporuke robe, unato¢ najvisoj cijeni
po toni-kilometru (tkm), koja mjeri koli¢inu u tonama pomnozenu s udaljenos¢u koja se prevozi.
Zbog toga zra¢ni prijevoz nije prikladan za robu male vrijednosti i velike koli¢ine. Osim toga,
zracni transport ogranicen je na terminale, ograni¢avajuc¢i moguénosti izravnog transport. Njegovi
glavni konkurenti su kontejnerski brodovi za interkontinentalni transport i cestovni transport

unutar kontinenata (Jonsson, 2008).

Pomorski transport ukljucuje kretanje robe koriStenjem brodova morem i plovnim
putovima. Pomorski transport kljucan je za globalnu trgovinu, s 80 posto globalne robe koja se
prevozi brodovima (Berle i sur., 2011). Iako je to nacin transporta koji oduzima najvise vremena,
pomorski transport moze funkcionirati izmedu luka ili izravno do postrojenja s pristupom luci
(Jonsson, 2008). Luke sluze kao klju¢na ¢vorista za prijenos robe izmedu pomorskog i kopnenog
transporta ili izmedu brodova (Baird, 2007). Unato¢ ekonomiji razmjera, luke se mogu suociti s
ogranicenjima zbog neadekvatne infrastrukture i prostornih ogranifenja, a Sirenje moze biti

ometeno prostornim, politickim ili financijskim ogranic¢enjima (Hesse i Rodrigue, 2004).

Uobicajeni su kontejnerski brodovi 1 RoRo koji prevoze kamione, prikolice 1 zeljeznicke
vagone. Dok obje vrste prevoze slicnu robu, RoRo se obi¢no koristi unutar kontinenata, a
kontejnerski brodovi se koriste za medukontinentalni transport. Ekonomija razmjera usredotocuje
se na tokove kontejnera u luke opremljene dizalicama i1 objektima za rukovanje velikim
prekooceanskim brodovima. Brodovi za rasuti teret prevoze Cvrstu robu poput rude, a brodovi
tankeri prevoze tekuc¢ine. Rasuta roba opcenito ima krace vrijeme utovara i istovara (Jonsson,

2008).

Konkurentska prednost pomorskog transporta lezi u otpremi rasute robe niske vrijednosti
na velike udaljenosti, pri cemu mu je glavni konkurent Zeljeznica. Vec¢ina transportirane robe
ukljucuje naftu i rasutu robu, dok se kontejnerske posiljke koriste za robu srednje vrijednosti.

Pomorski transport nudi najnize operativne troSkove po toni-kilometru i superioran kapacitet



utovara u usporedbi s drugim nacinima prijevoza. Medutim, njegova velika potroSnja energije

rezultira relativno visokim emisijama (Jonsson, 2008).

Jedinstvene prednosti pomorskog prometa uklju¢uju odsutnost prometnih guzvi i
mogucnost povecanja kapaciteta dodavanjem vise brodova ili povecanjem veliCine i brzine broda
(Baird, 2007). Iako nudi fleksibilnost u prometnim rutama, manje reagira na neoc¢ekivane promjene

oblika ima koristi od niskih troskova odrzavanja infrastrukture jer su plovni putovi Cesto besplatni

(Baird, 2007).

Transport takoder moze koristiti kombinacije prijevozne infrastrukture i sredstva te se

prema tome kategorizira kako slijedi (Tgalji¢, 2015):

Multimodalni prijevoz - ukljucuje prijevoz robe pomocu dva ili vise razli€itih nacina
prijevoza prema jednom ugovoru. Ova metoda osigurava ucinkovito rukovanje i isporuku robe
integracijom razliitih metoda prijevoza poput ceste, Zeljeznice, zraka 1 mora, Cime se

pojednostavljuje logisticki proces.

Multimodalni prijevoz s vise ugovora - ukljucuje koristenje vise nacina prijevoza gdje je
obi¢no ukljuceno nekoliko ugovora, koji odgovaraju razli¢itim na¢inima prijevoza koji se koriste.
Ovaj pristup zahtijeva upravljanje dokumentacijom i1 zahtjevima za prijevoz na temelju broja
uklju€enih ugovora. Cijeli proces prijevoza moze koordinirati jedan ili viSe prijevoznika, Sto

zahtijeva pazljivu koordinaciju 1 upravljanje.

Multimodalni prijevoz s jednim ugovorom - pojednostavljuje proces prijevozom robe
koriste¢i viSe na¢ina prema jednom ugovoru. Ova metoda, kojom obi¢no upravlja jedan operater,
osigurava besprijekornu koordinaciju transportnih aktivnosti i pruza objedinjeni dokument koji

pokriva cijelo putovanje, ¢cime se pojednostavljuje logisticki proces i smanjuje sloZenost.

Intermodalni transport - koristi jednu transportnu jedinicu, kao $to je kontejner, na vise
naCina bez rukovanja samim teretom tijekom transfera. Ovaj pristup povecava ucinkovitost
minimiziranjem potrebe za izravnim rukovanjem teretom, Sto ga ¢ini posebno pogodnim za duge

1 medunarodne isporuke.
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Intermodalni prijevoz s vise ugovora - dijeli sli¢nosti s intermodalnim prijevozom, ali
ukljucuje viSe ugovora za razli¢ite segmente putovanja. Svaki segment prijevoza vodi se posebnim
ugovorima, Sto zahtijeva viSe dokumentacije i koordinacije. Ovaj pristup moze biti koristan za

slozene logisti¢ke lance koji zahtijevaju specijalizirano rukovanje u razli¢itim fazama.

Intermodalni prijevoz s jednim ugovorom - ukljucuje prijevoz robe koriStenjem jedne
jedinice preko vise nadina prema jednom ugovoru. Ova metoda pojednostavljuje transportni proces
tako Sto ga objedinjuje pod jednim ugovorom i dokumentacijom, kojom obi¢no upravlja jedan

operater, §to smanjuje administrativna optere¢enja i poboljSava ucinkovitost.

Kombinirani prijevoz ili odrzivi intermodalni transport - oblik intermodalnog transporta
gdje se glavni dio putovanja obavlja Zeljeznicom, unutarnjim plovnim putovima ili morem, a samo
pocetna 1 zavrSna dionica obavljaju se cestom kako bi se smanjila upotreba cesta. Ovaj pristup
usmjeren je na odrzivost i ucinkovitost koriStenjem ekoloski prihvatljivih naina prijevoza za

veéinu putovanja.

Kombinirani prijevoz s viSe ugovora - ukljucuje koriStenje viSe nacina s naglaskom na
zeljeznicu ili more za veéinu putovanja, kojima se upravlja putem vise ugovora. Ova metoda
zahtijeva koordinaciju medu razli¢itim ugovorima i operaterima, s naglaskom na ekoloSku

odrZivost 1 u¢inkovito upravljanje logistikom.

Kombinirani prijevoz s jednim ugovorom - odrazava kombinirani prijevoz, ali se upravlja
prema jednom ugovoru, integrirajuci vise nacina s primarnim fokusom na Zeljeznicu ili more. Ovaj
pristup pojednostavljuje upravljanje i dokumentaciju, povecavaju¢i ucinkovitost i odrZivost u

logisti¢kom procesu.

Odabir vrste transporta vazna je poslovna odluka na koju utjece nekoliko klju¢nih kriterija.
Ovi kriteriji ukljucuju troSak prijevoza, brzinu dostave, dostupnost na¢ina prijevoza mjestima
preuzimanja i dostave, sigurnost i to€nost usluge, sposobnost nacina prijevoza da primi odredene
vrste tereta, zahtjeve za odgovarajuce pakiranje, te pruzanje pomoc¢nih usluga tijekom prijevoza,

kao $to su administrativna podrika, carinjenje i logistika dostave (Safran, 2021).

2.3. Multimodalni transportni sustavi

Najmjerodavnija definicija multimodalnog transporta moZe se pronaci u ¢lanku 1. stavku

1. Konvencije Ujedinjenih naroda o multimodalnom transportu robe, op¢enito poznatoj kao MT
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konvencija. Prema ovoj konvenciji, multimodalni transport odnosi se na prijevoz robe koriStenjem
najmanje dva razli¢ita naCina prijevoza prema jednom ugovoru o multimodalnom prijevozu.
Multimodalni transport ¢esto je medunarodan, u tom slucaju prijevoz pocinje s mjesta u jednoj
zemlji gdje robu prvo preuzima multimodalni prijevoznik i zavrSava na odredenom mjestu

isporuke u drugoj zemlji (UNCTAD, 2001).

Newman i1 Yano (2015) definiraju multimodalni transport kao koristenje vise nacina
prijevoza, koji obicno uklju¢uju brodove, kamione i vlakove, za prijevoz tereta. Arzek i
Bendekovi¢ (2008) opisuju ovu metodu prijevoza kao onu koja koristi najmanje dva razli¢ita
nacina prijevoza, kao $to je kombiniranje ceste i zeljeznice, duz jedne rute. Taj se proces vodi

objedinjenom prijevoznom dokumentacijom tijekom cijelog putovanja.

Kljuéne karakteristike multimodalnog prijevoza ukljucuju kretanje tereta od mjesta
podrijetla do krajnjeg korisnika, koriStenje najmanje dva razli¢ita nacina prijevoza i odrzavanje
dosljednog vlasnistva nad posiljkom tijekom cijelog procesa. Multimodalni prijevoz sam je po sebi
sloZzen zbog ukljuCenosti razlicitih dionika. Ovi dionici ukljucuju kurirske sluZzbe, vanjske
pruzatelje logistickih usluga, male prijevoznicke tvrtke, razliCite nafine prijevoza i operatere

multimodalnog prijevoza (Newman i Yano, 2015).

Multimodalne transportne sustave karakterizira kombinacija svih putnickih nacina i1 vrsta
prijevoznih sustava kojima se upravlja kroz razli¢ite sustave (Bielli i sur., 2006). 1z ove definicije,

glavni elementi multimodalnog transportnog sustava mogu se razlikovati kao:

e Putnici: korisnici prometnog sustava, ukljucujuci pjeSake, bicikliste, vozace 1 putnike koji
koriste razlicite nacine javnog i privatnog prijevoza.

e Razliciti nacini prijevoza: autobusi, vlakovi, bicikli, automobili, zrakoplovi i brodovi, koji
se koriste unutar sustava.

e Razliditi operateri: razni entiteti ili organizacije odgovorni za rad i upravljanje razli¢itim
nainima prijevoza, Sto moze ukljucivati agencije javnog prijevoza, privatne prijevoznicke

tvrtke 1 druge pruzatelje usluga.

Cilj ovog transportnog sustava je olakSati profesionalno, brzo, sigurno, visokokvalitetno 1
ekonomicno rukovanje i transport robe od proizvodaca u jednoj zemlji do preradivaca ili potroSaca

u drugoj. To se postize angazmanom jednog posrednika, koji se naziva multimodalni prijevoznik.
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Ovaj cilj je moguce ostvariti samo korisStenjem jedinstvenog transportnog ugovora i jedinstvenog

transportnog dokumenta, kao Sto je FIATA teretnica za multimodalni transport (Zelenika, 2001).

Kriticna komponenta multimodalnog transporta je koriStenje standardiziranih kontejnera,
koji se mogu lako prebacivati izmedu razli¢itih nadina bez istovara tereta. Ovi spremnici
osiguravaju sigurnost i cjelovitost robe tijekom prijevoza i olakSavaju brz i ucinkovit prijenos

izmedu nacina prijevoza (Rodrigue i sur., 2017).

Nikoli¢ (2003) identificira nekoliko tehnologija koje se koriste u multimodalnom
transportu, ukljucujuéi paletizaciju, kontejnerizaciju, RO-RO (Roll-on/Roll-off), LO-LO (Lift-
on/Lift-off), RO-LO (Roll-on/Lift- off), FO-FO (Float-on/Float-off), huckepack i bimodalne
transportne tehnologije. Paletizacija ukljuCuje stavljanje robe na paletu, koja se moze lako
pomicati vili€arima i drugim strojevima, osiguravajuci u¢inkovit utovar i istovar. Kontejnerizacija,
s druge strane, ukljucuje stavljanje robe u standardizirane spremnike, koji se mogu besprijekorno
transportirati razli¢itim nacdinima prijevoza kao S§to su brodovi, vlakovi i kamioni bez

raspakiravanja sadrzaja.

RO-RO tehnologija uklju¢uje voznju vozila ili tereta na kotacima izravno na brodove ili
druge nacine prijevoza, eliminirajuéi potrebu za dizalicama. LO-LO tehnologija, nasuprot tome,
koristi dizalice za podizanje 1 skidanje tereta s transportnih vozila. RO-LO kombinira ove dvije
metode, gdje se teret dovozi na nacin transporta i potom podiZze. FO-FO tehnologija koristi se
primarno za pomorski transport, gdje su plovila djelomi¢no uronjena kako bi plutajuci teret mogao
plutati 1 isplivati. Huckepack, takoder poznat kao piggyback prijevoz, uklju€uje prijevoz kamiona
ili prikolica na Zeljezni¢kim platformama. Bimodalni prijevoz odnosi se na koriStenje vozila koja
mogu voziti 1 cestom 1 Zeljeznicom, neprimjetno se prebacujuci izmedu dva nacina. Ove razlicite
tehnologije povecavaju ucinkovitost, fleksibilnost 1 pouzdanost multimodalnog transporta

prilagodavanjem razli¢itim vrstama tereta i1 transportnim potrebama (Nikoli¢, 2003).

Razvoj multimodalnog transporta usko je povezan s kvalitetom prometne infrastrukture.
Prema Banomyongu (2000), loSa prometna infrastruktura moze sprijeciti razvoj multimodalnog
transporta. Uc¢inkovite multimodalne transportne usluge oslanjaju se na robusnu infrastrukturu,
ukljucujuci morske luke, zeljeznice, ceste i zracne luke, kako bi se osigurala sigurna i brza dostava
tereta (Sanders, 1990). U mnogim zemljama u razvoju znacajna prepreka je nedostatak veze

izmedu kopnenog transporta i utovarnih luka. Ucinkovit multimodalni transport zahtijeva
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besprijekornu medupovezanost izmedu razli¢itih nacina prijevoza, $to Cesto nedostaje u brojnim

zemljama (UNCTAD, 2003).

Multimodalni medunarodni transport obuhvaca mrezu medusobno povezanih 1 medusobno
utjecajnih prometnih aktivnosti, uklju¢uju¢i procese, funkcije i zadatke, izravne 1 neizravne
sudionike. Ovaj sustav takoder integrira transportno osoblje, tehnicka pomagala 1 druge elemente
koji su u stalnom tijeku, uklju¢ujuéi tehni¢ko-tehnoloske, organizacijsko-ekonomske i pravne
aspekte. Ovi elementi olakSavaju brzo, sigurno i ekonomic¢no kretanje robe od proizvodaca u
jednoj zemlji do potrosaca u drugoj ili kroz tre¢u zemlju, koriste¢i najmanje dva razli¢ita nacina
prijevoza prema jednom prijevoznom ugovoru ili dokumentu. Cijelim prijevozom upravlja ili
organizira jedan prijevoznik. Ova sveobuhvatna definicija obuhvaca bitne karakteristike
medunarodnog multimodalnog transporta, odrazavaju¢i slozenost i dinamicnost svojstvenu

ekonomskim sustavima (Nikoli¢, 2003).

Pojava multimodalnog transporta moze se pripisati razli¢itim ¢imbenicima, kao §to su rast
globalnog gospodarstva, sve veca slozenost transportnih sustava, napredak u transportnoj
tehnologiji, dolazak globalne standardizacije 1 poja¢ana konkurencija medu prijevoznicima. Stoga
je ovaj sustav, koji ukljucuje koordinirani slijed operacija ukljucujuéi utovar, slaganje na razli¢ite

nacine transporta, prekrcaj, skladiStenje 1 istovar, sam po sebi vrlo sloZen (Erceg i sur., 2020).

Potraznja za multimodalnim prijevozom potaknuta je globalizacijom, strogim ekoloskim
propisima 1 potrebom za brZzim prijevozom robe od proizvodata do potroSaca. Stvaranje
multimodalne transportne mreze omogucuje proizvodacima da svoje proizvode plasiraju na trziste
brze, pristupacnije 1 uc¢inkovitije, kako u zemlji tako iu inozemstvu. Medutim, visoki troskovi rada
koji su ukljuceni ¢ine implementaciju multimodalnog transporta dugotrajnom i skupom. Stovise,
sustav mora biti odrziv, ekoloski prihvatljiv, energetski u¢inkovit i u¢inkovit u prijevozu robe.
Postizanje ovih ciljeva tesko je bez dovoljnog tehnoloSkog 1 infrastrukturnog razvoja (Erceg i sur.,

2020).

Multimodalni transport ima slozenu strukturu koja ukljucuje mnoge dionike. Planiranje
zahtijeva viSekriterijski proces odlucivanja koji uzima u obzir razliCite ciljeve, kao Sto su
smanjenje troskova, vremena i emisija ugljika, kao i poboljSanje razine usluge i iskoriStenosti
(Chang, 2008). Multimodalni prometni planovi (MTP) olakSavaju horizontalnu suradnju izmedu
istih ili razli¢itih nacina prijevoza, koji su klju¢ni za besprijekorne prijelaze izmedu razli¢itih
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naCina (Kayikei 1 sur.,, 2012). Zajednicko planiranje omogu¢uje MTP-ovima da prvenstveno
optimiziraju svoje operativne planove. Medutim, znacajan je izazov odrediti kako pravedno

raspodijeliti koristi steCene suradnjom medu svim uklju¢enim dionicima i korisnicima.

Multimodalni transport nudi nekoliko znaCajnih prednosti. Stvara besprijekornu
komunikacijsku vezu izmedu pruzatelja usluga prijevoza, kojom upravlja jedan multimodalni
prijevoznik, §to pomaze pojednostaviti cijeli proces. Ova koordinacija skracuje vrijeme isporuke i
smanjuje rizik od gubitka ili oSte¢enja robe. Osim toga, pojednostavljuje birokratske procedure,
pruzajuéi bolji pristup trzitu kroz skraéeno vrijeme tranzita. Stovise, multimodalni prijevoz moZe
dovesti do ustede troSkova potencijalnim smanjenjem troskova prijevoza, §to ga ¢ini u¢inkovitijom

i ekonomicnijom opcijom za prijevoz robe (Erceg i sur., 2020).

Unato¢ brojnim prednostima koje nude usluge multimodalnog transporta, sustav se
suocava s nekoliko izazova, osobito u zemljama u razvoju. Debela (2013) istice da su ¢imbenici
kao $to su varijacije u trgovinskim i investicijskim politikama, regulatorno i pravno okruzenje,
infrastrukturni nedostaci i nedostatak stru¢nih ljudskih resursa primarne prepreke ucinkovitom

radu multimodalnog transporta.

Nadalje, multimodalni transport ukljucuje koordinirane napore ljudi i organizacija s
razlic¢itih lokacija, Sto moze predstavljati dodatne izazove. Atallah (2015) naglaSava da nedostatak
medunarodnih propisa koji reguliraju multimodalni transport predstavlja znaajan izazov za
sustav. Ovaj regulatorni jaz moze dovesti do kriticnih pitanja koja se ticu odgovornosti
prijevoznika 1 odgovornosti za gubitak ili oSte¢enje robe koja se prevozi u okviru multimodalnog

sustava.
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3. MEDUNARODNI TRANSPORT

Medunarodni transport ukljucuje fizi¢ko kretanje robe izmedu zemalja. Ovaj proces obi¢no
ukljucuje brojne dionike, kao Sto su jedan ili viSe posSiljatelja, prijevoznika, Speditera, trecih
pruzatelja logistickih usluga i carinskih tijela iz viSe zemalja. U usporedbi s domacim transportom,
medunarodni prijevoz karakterizira rukovanje velikim koli¢inama i pokrivanjem vecih udaljenosti,
cesto medukontinentalnih. Takoder ukljucuje velika vozila kao §to su prekooceanski brodovi i
opseznu infrastrukturu kao $to su morske luke, zajedno s grani¢nim kontrolama, $to sve dodatno

usloznjava upravljanje medunarodnim transportom (Barua i sur., 2020).
Prema Rodrigue i sur. (2013), medunarodni transport se sastoji od tri bitne komponente:

e Prometna infrastruktura: fizicki aspekti kao S§to su vozila, prometne mreze i terminali.
Ucinkovitost ili neucinkovitost ovih elemenata moze znacajno utjecati na tijek
medunarodnog transporta.

e Prijevozne usluge: razliCite aktivnosti potrebne za medunarodno kretanje tereta. Te
aktivnosti ukljucuju distribuciju, logistiku, financijsko poslovanje, osiguranje i marketing.

e Transakcijsko okruzenje: pravni, politicki, financijski i kulturni kontekst u kojem
funkcioniraju medunarodni transportni sustavi. UkljuCuje faktore kao Sto su tecajevi,

propisi, tarife, kvote 1 preferencije kupaca.

Nikoli¢ (2003) primjecuje da upotreba i popularnost medunarodnog transporta globalno
raste svakim danom. Ovaj rast je posljedica sve niZih troskova i1 kra¢eg vremena medunarodnog
transporta. Autor takoder navodi da prema Konvenciji UN-a o medunarodnom multimodalnom
transportu, ova vrsta transporta ima nekoliko kljucnih obiljezja. Prvo, operator medunarodnog
transporta 1 primatelji robe moraju se nalaziti u razli¢itim drzavama. Drugo, prijevoz robe mora se
obavljati koriStenjem najmanje dva razli€ita prijevozna sredstva, odnosno moraju sudjelovati

najmanje dvije razli¢ite grane prometa.

Trece, cijeli transportni proces temelji se na samo jednom ugovoru o prijevozu. Cetvrto,
cijeli proces medunarodnog multimodalnog transporta izvrSava ili organizira operator
multimodalnog transporta, koji je najceS¢e medunarodni Spediter koji objedinjuje funkcije
Speditera i prijevoznika. Peto, navedeni ugovor sklapa operator multimodalnog transporta s

posiljateljem robe. Konacno, cijeli pothvat medunarodnog multimodalnog transporta pokriva
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samo jedna isprava o prijevozu robe, kao $to je FBL - Negotiable Fiata Multimodal Transport Bill
Of Lading (Nikoli¢, 2003).

3.1. Povijest i razvoj medunarodnog transporta

Ekspanzija medunarodne trgovine i globalizacija proizvodne industrije nedvojbeno su dva
najvaznija pokretaca razvoja medunarodnog transporta (White i Senior, 1983). Medutim,
medunarodni transport postojao je i prije globalizacije, budu¢i da je prijevoz uvijek bio bitan za
trgovinu. To dvoje je medusobno ovisno; jedno bez drugog ne moze postojati. Evolucija nacina
transporta odrazava povijest globalizacije, obiljezenu napretkom u obujmu, kapacitetu, brzini i

ucinkovitosti (Bernstein, 2008).

Povijest medunarodnog prijevoza seze do drevnih civilizacija, gdje je razvoj ranih
pomorskih i1 kopnenih ruta omogucio trgovinu i kulturnu razmjenu. Stari Egip¢ani, Feni¢ani, Grci
1 Rimljani bili su medu pionirima u pomorskoj navigaciji, koriste¢i jednostavne camce i brodove
za preplovljavanje Sredozemnim morem 1 Sire (Casson, 1994). Izum jedra i napredak u tehnici

brodogradnje omogucili su duza putovanja i uspostavljanje trgovackih putova.

Kako su se gospodarstva 1 drustva razvijala, tako su se pojavljivali trgovacki putovi 1
prometne mreze. Jedan od najranijih znacajnih medunarodnih trgovackih putova bio je Put svile,
nazvan po vrijednoj kineskoj svili kojom se trgovalo od Azije do Bliskog istoka 1 Europe. Put svile
bio je niz staza koje su koristile karavane koje su prolazile srednjom Azijom. Zbog ogranicenih
transportnih kapaciteta, velikih udaljenosti i nesigurnih uvjeta, ovom se rutom trgovalo samo
luksuznom robom. Osim toga, Put svile je omogucio Sirenje ideja i religija, poput budizma 1 kasnije
islama, potic¢u¢i interakcije medu civilizacijama iz Europe, Bliskog istoka 1 Azije. Put svile je
cvjetao od 2. stoljeca prije Krista do 15. stoljeca, kada je pojava u€inkovitijeg pomorskog prijevoza
dovela do njegovog pada. Ovaj rani oblik medunarodne trgovine postavio je temelje za sloZenije

globalne trgovinske mreZe i transportne sustave koje ¢e uslijediti (Rodrigue, 2021).

Od 15. do 17. stolje¢a, poznato kao Doba istrazivanja, obiljezilo je znacajnu ekspanziju
medunarodnog transporta. Vodeni potragom za novim trgovackim putovima i resursima, europski
istrazivaci poput Kristofora Kolumba, Vasca da Game 1 Ferdinanda Magellana krenuli su na

prekooceanska putovanja koja su povezivala Stari svijet s Novim svijetom. Ta su putovanja ne
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samo olakSala razmjenu dobara, ve¢ su dovela i do osnivanja kolonija i Sirenja europskog utjecaja

na globalnoj razini (Parry, 1963).

Zelenika 1 Jakomin (1995) pak isti¢u da se razvoj medunarodnog transporta moze pratiti
unatrag do 13. stoljeca, ali znacajniji napredak u tehni¢kim, tehnoloskim 1 organizacijskim
elementima dogodio se tek u 19. stolje¢u. Pravo ubrzanje razvoja prometa pocinje u 19. stoljecu,
obiljezeno pojavom zeljeznice 1825. godine i brzim Sirenjem medunarodne trgovine. U tom su
razdoblju ekonomske funkcije trgovine i prometa pocele biti regulirane formalnim propisima.
Stoga 19. stoljece predstavlja klju¢nu eru u povijesti transporta, gdje su infrastrukturni i regulatorni
okviri bitni za moderne medunarodne transportne sustave poceli poprimati oblik kakav poznajemo

danas.

Pocetkom 19. stolje¢a uspostavljene su prve redovne pomorske rute koje su povezivale
lucke gradove diljem svijeta, posebice preko sjevernog Atlantika izmedu Europe i Sjeverne
Amerike. Jedrenjaci su u to vrijeme postali ucinkovitiji, a neki, poput brodova Clipper,
prvenstveno su dizajnirani za brzinu, a ne za kapacitet tereta. Ovi brzi teretni brodovi dominirali
su prekooceanskom trgovinom na velikim udaljenostima sve do kasnih 1850-ih, kada su ih

postupno istisnuli parobrodi (Pearson, 2015).

Jedan znacajan napredak bio je razvoj to¢nih navigacijskih karata koje su iskoriStavale
prevladavajuce vjetrove i morske struje za poboljSanje navigacije. PoboljSanje tehnologije parnih
strojeva omogucilo je duza 1 sigurnija putovanja. Prve redovite parobrodske usluge za
transatlantski prijevoz putnika zapocele su 1838. Sve do sredine 20. stoljec¢a linijski brodovi €inili
su ve¢inu medunarodnih putnickih putovanja. U 1840-ima, brodu je trebalo oko 12 dana da prijede

Atlantik, a trajanje se smanjilo na 4 dana do 1930-ih (Chen, 2002).

Do kraja 19. stoljeca daljnji napredak u tehnologiji pogona motora i prijelaz s ugljena na
naftu kao gorivo povecali su brzinu i kapacitet pomorskog prometa. Ova promjena smanjila je
potros$nju energije i eliminirala potrebu za zaustavljanjima za punjenje ugljena. Brodovi na naftu
mogli bi prevesti vise tereta od brodova na ugljen, ¢ime bi se znacajno smanjili operativni troskovi
1 prosirio njihov domet. Globalna pomorska cirkulacija dodatno je poboljSana izgradnjom precaca
poput Sueskog kanala (1869.) i Panamskog kanala (1914.). Sueski kanal ucinio je udaljene krajeve

Azije 1 Australije pristupacnijim, dok je Panamski kanal znatno skratio vrijeme putovanja izmedu
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Atlantskog 1 Tihog oceana. Ovi su razvoji uvelike poboljsali ucinkovitost i doseg globalnog

pomorskog prometa (Pearson, 2015).

Zrakoplovna industrija odigrala je klju¢nu ulogu u podrzavanju razvoja globalnog
gospodarstva. U pocetku su usluge zracne poste bile isplativije od prijevoza putnika, $to je dovelo
do uspostave prve usluge komercijalnog zra¢nog prijevoza izmedu Engleske 1 Francuske 1919.
godine. Medutim, rani zra¢ni prijevoz suocio se s ogranicenjima u kapacitetu i dometu. Kasnih
1920-ih 1 1930-ih doslo je do ekspanzije regionalnih 1 nacionalnih usluga zra¢nog prijevoza u
Europi 1 Sjedinjenim Drzavama s uspjeSnim propelerskim zrakoplovima poput Douglasa DC-3

(Iatrou, 2020).

20. stolje¢e uvelo je novu eru u medunarodnom prijevozu pojavom zrakoplovstva. Prvi
motorni let bra¢e Wright 1903. oznacio je pocetak doba zrakoplovstva. Prvi i Drugi svjetski rat
ubrzali su napredak u zrakoplovnoj tehnologiji, $to je dovelo do razvoja pouzdanijih i u¢inkovitijih
zrakoplova (Crouch, 2003). U poslijeratnom razdoblju doslo je do brzog rasta komercijalnog
zrakoplovstva. Uvodenje mlaznih zrakoplova, kao $to je Boeing 707, revolucioniralo je zra¢ni
promet znacajno skracujuéi vrijeme putovanja i povecavaju¢i putnicki 1 teretni kapacitet.
Uspostava medunarodnih zra¢nih linija i liberalizacija trziSta zracnog prijevoza, ¢iji su primjeri
sporazumi o otvorenom nebu, dodatno su potaknuli rast medunarodnog zra¢nog prometa i trgovine

(Button, 2004).

Razvoj namjenskih usluga zra¢nog prijevoza tereta odigrao je klju¢nu ulogu u globalnoj
logistici. Zracni teret omogucio je brzi prijevoz visokovrijedne, kvarljive 1 vremenski osjetljive
robe, §to ga ¢ini bitnom komponentom modernih opskrbnih lanaca, a rast usluga ekspresne
dostave, kao $to su FedEx 1 UPS, istaknuo je sve ve¢u vaznost zracnog tereta u globalnoj trgovini

(Bowen, 2012).

Do druge polovice 20. stoljeca uspostavljeni su mnogi medunarodni prometni sustavi, koji
su Cinili temelje globalne prometne mreZe, podrzane globalnom telekomunikacijskom mreZom.
Prijevoz se razvio od puke podrSke trgovini 1 mobilnosti do faktora koji oblikuje globalnu
proizvodnju 1 trziSta. Usitnjenost proizvodnje 1 medunarodna podjela rada povecale su koli¢inu
tereta u prometu. Kontejneri, uvedeni kasnih 1950-ih, odigrali su posebno vaznu ulogu, postavsi

kljuéne komponente modernog medunarodnog transportnog sustava (Button, 2008).
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Pocetak medunarodnog multimodalnog transporta datira iz 1960. godine, s pocetnom
uslugom pokrenutom izmedu Sjedinjenih Drzava i Venezuele. Medutim, prava prekretnica koja
oznacava multimodalnu transportnu revoluciju dogodila se u travnju 1966. godine. Tada je u
Rotterdam stigao prvi potpuno celularni kontejnerski brod s druge strane Atlantika, znacajno
skrac¢ujuéi vrijeme potrebno za povezivanje Europe sa Sjedinjenim Drzavama na samo nekoliko
tjedana . Ovaj napredak u kontejnerizaciji olakSao je razvoj sigurnih i ucinkovitih transportnih
lanaca na velike udaljenosti, postavljajuci temelje za ono $to sada prepoznajemo kao medunarodni

transport (ESCAP, 2023).

Uvodenje kontejnerizacije u kasnom 20. stolje¢u revolucioniralo je globalnu logistiku.
Standardizirani kontejneri omogucdili su besprijekoran prijenos robe izmedu brodova, vlakova i
kamiona, uvelike povecavaju¢i ucinkovitost medunarodnog transporta. Kontejnerizacija je
olaksala razvoj globalnih opskrbnih lanaca, omogucujucéi tvrtkama nabavu materijala i komponenti

iz cijelog svijeta 1 isporuku gotovih proizvoda na globalna trzista (Levinson, 2006).

Inovacije poput automatiziranih i autonomnih vozila, dronova i pametnih logistickih
sustava obecavaju povecanje ucinkovitosti, sigurnosti i odrzivosti prometnih mreza. Razvoj
digitalnih platformi i sustava pracenja u stvarnom vremenu dodatno poboljSava upravljanje 1

koordinaciju globalnih opskrbnih lanaca (Goodchild 1 Toy, 2018).

3.2. Sudionici medunarodnog transporta

U medunarodnom transportnom sustavu visestruki akteri igraju vitalne uloge, a svaki od
njih doprinosi ukupnoj u¢inkovitosti i djelotvornosti sustava. Prema Crainicu 1 sur. (2018), klju¢ni

ukljuceni akteri su:

e Posiljatelji: posiljatelji robe koji planiraju i organiziraju posiljke.

e Pruzatelji logistickih usluga tre¢ih strana (3PLs): Ova grupa, koja ukljucuje Speditere, nudi
usluge s dodanom vrijedno$¢u kao Sto su distribucija i skladiStenje te blisko suraduju s
otpremnicima i prijevoznicima.

e Prijevoznici: Odgovorni za fizicko kretanje robe, prijevoznici pruzaju usluge prijevoza
tre¢im stranama, pruzateljima logistickih usluga ili Spediterima.

e Institucionalna tijela: Vlade 1 javne uprave koje reguliraju prijevozne aktivnosti.

e Kupci: Primatelji robe.
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Ovi sudionici, iako djeluju neovisno, medusobno su povezani i oslanjaju se na koordinaciju
1 brz protok informacija kako bi osigurali nesmetano funkcioniranje medunarodnog transportnog

sustava.

Tradicionalno, glavne strane ukljucene u ugovor o prijevozu su posiljatelj 1 prijevoznik.
Medutim, uobicajeno je da strana koja organizira prijevoz robe sama ne prevozi robu, ve¢ to
organizira preko trece strane. Bez obzira na to obavlja li ugovorna strana stvarno prijevoz ili ne,
svaki subjekt koji sklopi ugovor o multimodalnom prijevozu kao nalogodavac - ne samo kao agent
posiljatelja ili stvarnog prijevoznika - i preuzme odgovornost za ispunjenje ugovora, smatrati

ugovornim prijevoznikom (Hoeks, 2010., str. 50).

Prema Collinsu (2006), identifikacija poSiljatelja je relativno jednostavna jer se odnosi na
osobu koja je prvobitno sklopila ugovor s prijevoznikom, a ne nuzno na onu koja fizi¢ki isporucuje
robu. Zelenika (2006) dodaje da je pojam posiljatelja jasno definiran Konvencijom UN-a kao
svaka osoba koja je zakljucila ugovor o multimodalnom transportu s poduzetnikom, ili u ¢ije ime

je taj ugovor sklopljen. Ovo ukljucuje i osobu koja fizicki predaje robu poduzetniku.

Posiljatelj moze biti gospodarska, pravna ili fizicka osoba, ¢esto u ulozi vlasnika,
proizvodaca, prodavatelja ili izvoznika robe. U pravnom odnosu s poduzetnikom multimodalnog
transporta, poSiljatelj odreduje svoja prava i obveze, povjeravajuci sve zadatke i poslove operatoru
prema sklopljenom ugovoru. Vazno je napomenuti da poSiljatelj nije direktno ukljucen u pravno-
ekonomske odnose s tre¢im stranama koje angazira poduzetnik, jer poduzetnik djeluje kao

nalogodavatelj prema tim stranama 1 odgovoran je za njihov izbor i rad (Zelenika, 2006).

Pruzatelji logistike tre¢ih strana (engl. Third-party logistics - 3PL) prvenstveno se bave
osnovnim logistiCkim aktivnostima 1 mogu znacajno pomo¢i u razvoju lanca opskrbe klijenta.
Integracijom u poslovanje klijenta, 3PL-ovi pomazu pojednostaviti poslovanje i smanjiti troSkove,
omogucujudi tvrtkama da se usredotoce na svoje osnovne aktivnosti i postignu vise razine ucinka

(Domingues i sur., 2015).

Kao najCeS¢e angaZirana vrsta posrednika, 3PL pruzatelji koordiniraju prijevoznike,
logisticke posrednike i druge pruzatelje usluga. Djeluju kao most izmedu prodavatelja i kupca,
nudeci usluge prijevoza i skladistenja. Osim toga, oni upravljaju zadacima kao §to su konsolidacija

1 dekonsolidacija, cross-docking, komisioniranje i1 pakiranje, carinjenje i pracenje posiljaka,
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pruzanje usluga osiguranja i plac¢anja te rukovanje natjeCajima i ugovorima za prijevoznike. lako
3PL-ovi dijele mnoge duznosti sa Spediterima, njihove odgovornosti nadilaze ove aktivnosti

(Stefansson, 2006).

Nadalje, prijevoznici tereta su specijalizirane prijevoznicke tvrtke usmjerene na prijevoz
robe, ukljucujuéi komponente opskrbnog lanca, sirovine i gotove proizvode. Zaposljavaju timove
stru¢njaka obucenih za pazljivo i precizno upravljanje tim posiljkama. Prijevoznici su posveceni
poslovanju prijevoza robe i moraju upravljati operativnim i financijskim aspektima kako bi
osigurali u¢inkovitu uslugu (Stefansson, 2006). Slika 1 prikazuje tijek procesa multimodalnog

medunarodnog transportnog sustava.

Prema Zeleniki (2006), primatelj se odnosi na bilo koju ovlastenu fizicku ili pravnu osobu
koja je odredena kao krajnji primatelj u ugovoru o prijevozu, a nalazi se u mjestu odredista, $to
moze biti luka, kolodvor ili zra¢na luka. Uloga primatelja je klju¢na jer obuhvaca razlicite subjekte
kao $to su preradivaci, kupci, uvoznici, potrosaci ili bilo koji drugi pojedinac kojeg je kupac ili

uvoznik ovlastio da prihvati robu u njihovo ime.

Primarna odgovornost primatelja je preuzeti posiljku na naznacenom odredistu u skladu s
uvjetima navedenim u ugovoru o prijevozu ili dokumentu o prijevozu, poput tovarnog lista. Ovaj
dokument je klju€an jer ovlaS¢uje primatelja da zatrazi isporuku posiljke od prijevoznika, iako tek
nakon §to poSiljka stigne na odredeno odrediste. Stoga je uloga primatelja sastavna za zavrSetak
transportnog procesa, osiguravaju¢i da roba stigne do predvidenog krajnjeg primatelja prema

ugovornim sporazumima (Zelenika, 2006).

U medunarodno transportu takoder sudjeluju carinski posrednici, operateri luka i terminala
1 financijske institucije. Carinski posrednici su strucnjaci koji olakSavaju uvoz i izvoz robe
vodenjem postupaka carinjenja. Osiguravaju da su poSiljke u skladu sa svim relevantnim carinskim
propisima, tarifama i zahtjevima za dokumentaciju. Carinski posrednici igraju klju¢nu ulogu u
sprjecavanju kaSnjenja na granicama i u lukama, $to ih ¢ini bitnim sudionicima u medunarodnom

prijevozu (Hollensen, 2014).

Operateri luka i terminala upravljaju objektima u kojima se roba utovara, istovara i skladisti
tijekom tranzita. Oni pruzaju osnovnu infrastrukturu i usluge, ukljuujuéi rukovanje teretom,

skladiStenje 1 logisticku podrsku (Notteboom Rodrigue, 2005). Nadalje, regulatorna tijela su

22



vladine agencije odgovorne za nadzor i reguliranje aktivnosti medunarodnog prijevoza. Oni
provode uskladenost sa sigurnosnim, sigurnosnim, ekoloSkim i trgovinskim propisima. Klju¢na
regulatorna tijela uklju¢uju Medunarodnu pomorsku organizaciju (IMO), Medunarodnu
organizaciju civilnog zrakoplovstva (ICAO) i nacionalne carinske i grani¢ne agencije (WTO,

2020).

Financijske institucije pruzaju potrebne financijske usluge za podrsku medunarodnom
transportu, ukljucujuci financiranje trgovine, osiguranje i obradu pla¢anja. Oni nude instrumente
kao Sto su akreditivi, osiguranje trgovackih kredita i financiranje tereta za ublazavanje rizika i
osiguranje neometanih transakcija (Coyle 1 sur., 2016). Slika 1 prikazuje tijek multimodalnog

medunarodnog sustava i integraciju sudionika u tom procesu.

Slika 1: Tijek procesa multimodalnog medunarodnog transportnog sustava

Faza 1 Faza 2 Faza 3
transport - -
transport- velika rraknsplfrt
i ratka
kratka
) “' udaljenost '@' udalienast
~0 udaljenost & .’ .' & e ki
I’!El. rewm ]{?; (EiE) j!?E rewm )
termina termina
radad : - -
Proizv oual:.-:slr:ladlste razmjene i Haanpene | primatelj/distribucijski
podiljatelja cannjenje canmjenje centar/skladiste
i i-='=' E

Izvor: Harris i sur., (2015).

Tijek procesa medunarodnog transportnog sustava obi¢no pocinje od proizvodnje ili
skladiSta poSiljatelja, gdje se roba priprema za otpremu i utovaruje na pocetnu transportnu jedinicu,
¢esto cestovno vozilo, za prvu dionicu putovanja. Roba se zatim prebacuje na multimodalni
terminal razmjene, kao Sto je luka ili zra¢na luka, gdje se prebacuje na drugi nacin prijevoza,
obicno Zeljeznicki, pomorski ili zracni. Na ovim mjenjac¢kim terminalima roba se carini prije

nastavka putovanja (Archetti i sur., 2022).
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Nakon S§to stigne u odrediSnu zemlju, teret se moze ponovno prebaciti izmedu razlicitih
nacina prijevoza kako bi se olaksala isporuka do konacnog odredista. Ovo konacno odrediste moze
biti distribucijski centar, skladiSte ili izravno do krajnjeg kupca. Ucinkovita koordinacija i
pravovremeni protok informacija medu svim ukljuenim akterima klju¢ni su za nesmetano

funkcioniranje ovog slozenog sustava (Archetti i sur., 2022).

3.3. Uloga $pedicije u medunarodnom transportu

Spedicija je po svojoj pravnoj prirodi posebna vrsta komisionog posla, ali je u pravilu
posebno uredena i razli¢ito definirana u pravnim sustavima (Pivka i Puhari¢ 1994). Opéenito,
Spedicija se moZe definirati kao usluzna gospodarska djelatnost koja se bavi organiziranjem
procesa kretanja robe (procesa prijevoza) u prostoru. Organiziranje procesa kretanja robe
podrazumijeva okupljanje i ukljucivanje potrebnih i primjerenih radnji ili nositelja tih radnji u
proces selidbe, dakle prijevoza i njegovih pratec¢ih djelatnosti, te uspostavljanje medu njima takvih

odnosa koji osiguravaju postizanje cilja: premjeStanje robe. s jednog mjesta na drugo na

.....

Spediteri imaju znadajnu ulogu u medunarodnoj trgovini. Prvenstveno se angaZiraju da
pomognu trgovcima u pripremi i rezervaciji tereta za kasniji transport. Osim pruzanja pomoénih
usluga u organizaciji prijevoza, ponekad ugovaraju i prijevoz u ime trgovaca. Tradicionalno,
Spediteri su bili pozicionirani na granici, gdje su obavljali sve carinske formalnosti za uvoz 1 izvoz
robe. S razvojem medunarodne trgovine i raznih vrsta transporta, Spediteri su preuzeli 1 dodatne

zadatke kao Sto su konsolidacija tereta, skladiStenje i drugo (Ramberg 1993).

Spedicija je kljuéni posrednik u medunarodnoj trgovini, osiguravajuéi vitalnu vezu izmedu
razlic¢itih faza trgovinskog procesa. Turner 1 Savitskie (2000) naglasavaju da bez ovih posrednika
medunarodna trgovina i transport ne bi funkcionirali optimalno. Uloga Speditera je integralna jer
oni olakSavaju distribuciju i1 razmjenu robe, ucinkovito premoscujuci jaz izmedu proizvodnje 1

potros$nje te ponude i potraznje (Zelenika i sur., 2000).

Spediteri obavljaju §irok raspon usluga, zbog &ega je njihova uloga sloZena za potpuno
definiranje. Kao posrednici, oni organiziraju kretanje roba i nude povezane usluge u cijelom
transportnom 1 logistickom lancu (Schramm, 2012). Oni pomazu smanjiti vrijeme 1 troSkove za

svoje klijente rjeSavajuci slozenosti u medunarodnim posiljkama i konsolidiraju¢i manje posiljke

24



u veée. Spediteri obraduju svaki aspekt procesa otpreme, ukljudujuéi odabir nadina prijevoza,
odredivanje rute, upravljanje placanjima i rukovanje medunarodnim zahtjevima i dokumentacijom

za dostavu.

Najvaznije odgovornosti koje su sastavni dio Spediterovih primarnih poslovnih aktivnosti
mogu se kategorizirati u dvije glavne vrste. Prije svega, tu su tarifno-konjunktivni poslovi, koji
prvenstveno ukljuc¢uju prodaju Spediterskih usluga. Drugo, postoje operativni zadaci, koji se
fokusiraju na pruzanje Spediterskih usluga. Zajedno, ovi zadaci osiguravaju neometano
funkcioniranje Spediterskog sustava, olakSavaju¢i kretanje robe od polaziSta do odredista

(Ivakovi¢ i sur., 2010).

Prva skupina poslova obuhvaca aktivnosti koje Spediter poduzima radi jaanja svoje trziSne

pozicije, a one ukljucuju (Ivakovi¢ i sur., 2010):

Istrazivanje trziSta - Jedna od primarnih zadada Speditera je provodenje temeljitog
istrazivanja trziSta. To ukljucuje analizu trzi$nih trendova, razumijevanje potreba kupaca i
prepoznavanje novih prilika. Istrazivanje trziSta pomaze Spediterima da ostanu informirani o
razvoju industrije, strategijama konkurenata i potencijalnim promjenama u potraznji. Koristenjem
ovih informacija Spediteri mogu prilagoditi svoje usluge trenutnim zahtjevima trzista i predvidjeti

buduce potrebe, ¢ime ostaju ispred konkurencije.

Stjecanje klijenata - Stjecanje novih klijenata klju¢no je za poslovni rast i odrzivost.
Spediteri aktivno traze potencijalne klijente kroz umrezavanje, posje¢uju¢i dogadaje u industriji i
koriste¢i digitalne marketinske strategije. Razvijanje ciljanih ponuda i izrada uvjerljivih prijedloga
sastavni su dio osiguravanja novih poslovnih dogovora. U¢inkovite strategije stjecanja klijenata

ne samo da proSiruju bazu kupaca, ve¢ 1 povecavaju trzis$ni udio 1 ugled tvrtke u industriji.

Struéna pomo¢ i podrska klijentima -OdrZavanje ¢vrstih odnosa s klijentima zahtijeva
pruzanje stru¢nih savjeta i aZzurnih informacija o raznim logistickim 1 transportnim pitanjima.
Spediteri sluze kao pouzdani savjetnici, pomazuéi klijentima da se snadu u slozenim propisima o
otpremi, optimiziraju logisticke procese 1 odaberu najbolje mogucénosti prijevoza. Ova
profesionalna pomo¢ gradi povjerenje i lojalnost, poti¢u¢i ponovna poslovanja i dugoro¢na

partnerstva.
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Ucinkovito upravljanje odnosima s klijentima ukljuuje redovitu komunikaciju,
personaliziranu uslugu i odgovaranje na potrebe klijenata. Spediteri moraju biti proaktivni u
rjeSavanju problema klijenata, pruzaju¢i pravovremene azurirane informacije o statusu posiljke i
nudedi rjeSenja za logisticke izazove. Ucinkovito i zadovoljavajuée rjeSavanje prituzbi takoder je

kljucno za odrzavanje zadovoljstva klijenata i zastitu ugleda tvrtke.

Nadalje operativna skupina zadataka prema Gilletu (2018) ukljucuje:

Primanje i pozicioniranje narudzbe za otpremu -Prvi korak u operativhom procesu je
primanje 1 slanje narudzbe za otpremu. To podrazumijeva da Spediter prima detaljne upute od
posiljatelja o posiljci. Spediter zatim organizira i planira logistiku, uklju¢ujué¢i mjesto preuzimanja,
odrediste, vrstu robe i sve posebne zahtjeve za rukovanje. Ispravno organiziranje ovih pojedinosti

klju¢no je za osiguravanje nesmetanog odvijanja posiljke kroz svaku fazu transportnog procesa.

Upravljanje distribucijom i kretanjem (odlaganje) - Odlaganje se odnosi na upravljanje
distribucijom i kretanjem robe kako bi se osiguralo njeno pravilno usmjeravanje i rukovanje
tijekom procesa provoza. To ukljucuje koordinaciju s razli¢itim pruzateljima usluga prijevoza,
planiranje posiljaka i osiguravanje da se roba premjesta uinkovito i1 sigurno od polazista do
odredista. Ucinkovito zbrinjavanje smanjuje kaSnjenja i optimizira koriStenje transportnih resursa,

osiguravajuci pravovremenu isporuku.

Zakljucak prijevoznih kapaciteta - Drugi kriti¢ni operativni zadatak je zakljucivanje
transportnih kapaciteta. To ukljucuje finaliziranje sporazuma s pruzateljima usluga prijevoza u vezi
s potrebnim kapacitetima prijevoza, kao $to je broj kamiona, kontejnera za prijevoz ili prostora za
teret na plovilu. Spediteri moraju pregovarati i osigurati te kapacitete kako bi osigurali
odgovarajuci prostor i resurse za premjestanje poSiljke prema planu. Ovaj je korak kljucan za

sprjecavanje prebukiranosti 1 osiguravanje da prijevoznici mogu prihvatiti poSiljku.

Organiziranje prijevoza - Organiziranje prijevoza vitalni je operativni zadatak koji
osigurava da je logistika kretanja robe pravilno planirana i izvrSena. To ukljucuje odabir
odgovaraju¢ih nacina prijevoza, koordinaciju rasporeda i organiziranje redoslijeda prijevoznih
dionica. Bilo da se roba premjesta kamionom, vlakom, brodom ili zrakoplovom, Spediter mora

osigurati da je svaki dio putovanja isplaniran kako bi se optimiziralo vrijeme, troSkovi i sigurnost.
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Izdavanje prijevoznih isprava - Izdavanje prijevoznih dokumenata klju¢no je za pravne i
administrativne aspekte medunarodnog prijevoza. Ovi dokumenti ukljucuju teretnice, tovarne
listove, popise pakiranja i carinske deklaracije. Oni sluze kao dokaz o otpremi, ocrtavaju uvjete
transporta i1 pruzaju bitne informacije za carinjenje 1 isporuku. ToCna i pravovremena
dokumentacija neophodna je kako bi se izbjegla kaSnjenja, osigurala uskladenost s propisima i

olaksalo nesmetano prekograni¢no kretanje.

Organiziranje pretovara — Pretovar ili prekrcaj ukljucuje privremeno drzanje i prijenos robe
izmedu razli¢itih naCina prijevoza ili skladisnih objekata. To je uobicajeno u multimodalnom
transportu, gdje se roba moze prebaciti s broda na vlak, a zatim na kamion. Spediteri moraju
pazljivo planirati i koordinirati ove prijenose kako bi osigurali da se roba ne osteti, izgubi ili odgodi
tijekom procesa. To ukljucuje organizaciju odgovarajuce opreme za rukovanje i objekata na svakoj

tocki prijenosa.

Aranzmani skladiStenja - Aranzmani skladiStenja ukljuuju organiziranje privremenog
skladiStenja robe u skladiStima ili skladiSnim prostorima kada dode do kasnjenja u transportu ili
kada robu treba uskladistiti prije kona¢ne isporuke. UkljuCuje osiguravanje da su uvjeti
skladistenja prikladni za vrstu robe koja se skladisti, kao §to je kontrola temperature za kvarljive
artikle ili sigurno skladiStenje za robu visoke vrijednosti. U¢inkovito upravljanje skladiStenjem

pomaze u odrZavanju cjelovitosti robe i osigurava da je ona spremna za sljedecu fazu transporta.

Osiguranje robe tijekom transporta - Osiguranje robe tijekom transporta pruza zastitu od
potencijalnih rizika kao §to su gubitak, oste¢enje ili krada. Spediteri moraju osigurati odgovarajuée
osiguranje na temelju vrijednosti i prirode robe, rute 1 na¢ina prijevoza. Osiguranje robe tijekom
transporta uklju¢uje rad s pruzateljima osiguranja kako bi se osigurale police koje nude
sveobuhvatno pokri¢e i osiguravanje da poSiljatelji budu obavijeSteni o odredbama 1 uvjetima
osiguranja. Odgovaraju¢i aranzmani osiguranja smanjuju financijske rizike 1 osiguravaju

bezbriznost i otpremniku i1 posiljatelju .

Zastupanje klijenata u carinskim postupcima klju¢na je uloga za Speditere, pomazuci u
snalazenju u sloZenim carinskim propisima 1 osiguravanju uskladenosti. Konacno, zadatak
obavje$¢ivanja ukljucuje informiranje svih relevantnih strana o statusu i detaljima posiljke,
osiguravajuéi nesmetanu komunikaciju tijekom cijelog transportnog procesa. Drugo, operativne

se zadace takoder mogu svrstati prema njihovim osnovnim karakteristikama u cetiri glavne
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skupine. Poslovni zadaci uvoza usredotoceni su na upravljanje uvozom robe, osiguravajuci da se
svi procesi 1 dokumentacija ispravno obraduju kako bi se roba dopremila u zemlju odredista

(Graham, 2023).

Izvozni poslovni zadaci odnose se na upravljanje robom koja se Salje iz zemlje,
koordinaciju svih potrebnih logisti¢kih mjera i mjera uskladenosti. Tranzitne operacije olakSavaju
kretanje robe kroz posrednicka odredista, osiguravajuéi da se roba u¢inkovito i sigurno transportira
izmedu vise lokacija. Naposljetku, sajamski poslovni zadaci ukljucuju koordinaciju prijevoza robe
posebno za sajmove i izlozbe, osiguravajuci da proizvodi budu isporuceni na vrijeme iu dobrom

stanju za te dogadaje (Ivakovic i sur., 2010).

Osim svojih temeljnih odgovornosti, Spediteri takoder obavljaju posebne zadatke koji su,
iako rjedi, kljucni za pruZzanje sveobuhvatnih usluga. Ovi posebni zadaci ukljucuju uzorkovanje,
Sto ukljucuje uzimanje uzoraka robe za analizu i provodenje kontrole kvalitete i koli¢ine kako bi
se osiguralo da roba zadovoljava odredene standarde. Oni takoder prate transport robe kako bi u
stvarnom vremenu azurirali status poSiljke. Zadaci ukljucuju delegiranje odredenih zadataka
odgovaraju¢em osoblju ili subjektima. Dodatno, Spediteri izdaju jamstvena pisma, zastupaju
klijente u sluCaju nezgoda, upravljaju placanjem robe i obavljaju poslove leasinga vezane uz
transportnu opremu ili skladiSne prostore. Ovi zadaci, iako se obavljaju u manjem opsegu, kljucni

su za cjelokupnu ponudu usluga Speditera (Ivakovi¢ i sur., 2010).
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4. PRIJEVOZNIK

Prijevoznici igraju klju¢nu ulogu u logistickoj i transportnoj industriji pruZzanjem osnovnih
usluga koje olaksavaju fizicko kretanje materijala ili proizvoda s jedne lokacije na drugu. Ovo
poglavlje definira i klasificira prijevoznika, isti¢e njihove odgovornosti i mjere sigurnosti u

transportu.

4.1. Definicija i klasifikacija prijevoznika

Prijevoznik je pojedinac ili organizacija koja, prema ugovoru o prijevozu, pristaje izvrsiti
ili organizirati prijevoz robe ili putnika koriStenjem razli¢itih nafina prijevoza kao Sto su
zeljeznica, cesta, more, zrak, unutarnji plovni putovi ili kombinacija ovih metoda (Masters, 2014).
Primjeri prijevoznika ukljucuju brodske kompanije, zracne prijevoznike i tvrtke za prijevoz
kamionima, od kojih je svaka specijalizirana za razli¢ite nacine prijevoza i udovoljava razli¢itim

potrebama trzista (Stefansson, 2006).

Brodske linije kljuéne su za pomorski promet jer olakSavaju medunarodnu trgovinu
premjestanjem velikih koli¢ina robe preko oceana. Zra¢ni prijevoznici pruzaju usluge brzog
prijevoza, kljune za vremenski osjetljive poSiljke 1 dostave na velike udaljenosti.
Autoprijevoznic¢ke tvrtke igraju kljuénu ulogu u kopnenom prijevozu, nudeéi fleksibilnost i

pristupacnost za prijevoz robe na kratkim 1 srednjim udaljenostima (Stefansson, 2006).

Prema Christopheru i Holwegu (2011), prijevoznici sastavni su dijelovi logisti¢kih i mreza
opskrbnog lanca, pruzajuéi potrebne usluge za premjeStanje sirovina, komponenti i gotovih
proizvoda kroz razli¢ite faze proizvodnje 1 distribucije. Ovi prijevoznici mogu varirati od malih
lokalnih prijevoznickih tvrtki do velikih multinacionalnih korporacija koje upravljaju velikim

voznim parkom i sloZzenim logistickim operacijama.

Postoje razli¢ite vrste prijevoznika 1 moguénosti koje odgovaraju razli¢itim potrebama
prijevoza. Prijevoznici pruzaju usluge teretnog prijevoza javnosti, rade¢i s bilo kojom
organizacijom koja ih zahtijeva. S druge strane, ugovorni prijevoznici rade prema posebnim
ugovorima potpisanim s posiljateljima na odredeno razdoblje. Drugi nacin usporedbe prijevoznika

tereta temelji se na njihovoj pokrivenosti uslugom (Rodrigue i sur., 2016).

Lokalni prijevoznici djeluju unutar manjeg radijusa, obi¢no koriste male kamione i nude

fleksibilne 1 pristupacne usluge od vrata do vrata. Regionalni prijevoznici imaju Sire podrucje
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usluge, veca vozila i1 viSe vozaca, §to osigurava brze isporuke i §iri raspon usluga. Nacionalni
prijevoznici tereta, s druge strane, pokrivaju cijelu zemlju, u partnerstvu s lokalnim i regionalnim

prijevoznicima kako bi ponudili opsezne usluge i metode transporta (Rodrigue i sur., 2016).

Prijevoznici tereta mogu se kategorizirati 1 na temelju nac¢ina prijevoza koji koriste za
prijevoz robe. Svaka vrsta ima svoje jedinstvene karakteristike, prednosti i ogranicenja. Prema

ovom kriteriju, prijevoznici se dijele na (Christopher, 2011):
1. Cestovni prijevoznici tereta:

Autoprijevoznici: Ovi prijevoznici koriste kamione za prijevoz robe kopnom. Idealni su za
kratke do srednje udaljenosti i mogu podnijeti razne vrste tereta. Primjeri ukljucuju prijevoze s
punim teretom (engl. full truckload - FTL), prijevoznike s manjim teretom (engl. less-than-

truckload - LTL) 1 specijalizirane prijevoznike za prevelike ili opasne materijale.

Prijevoznici s punim teretom (FTL) prevoze robu koja zauzima cijeli kapacitet kamiona,
obi¢no premjestajuci velike poSiljke s jedne lokacije na drugu bez dodatnih zaustavljanja. Ova je
metoda idealna za tvrtke koje trebaju prevoziti velike koli¢ine robe ili trebaju posebno vozilo za
svoje posiljke. FTL obi¢no koriste proizvodaci, trgovei na veliko i malo za rasute posiljke,
ukljucujuéi robu Siroke potrosnje, industrijske proizvode i1 sirovine. Takoder su pozeljni za
vremenski osjetljive isporuke gdje je potreban cijeli kamion kako bi se osigurao pravovremeni

dolazak.

Prijevoznici s manjim teretom (LTL) objedinjuju vise malih posiljaka od razlicitih
posiljatelja u jedan kamion. Svaka poSiljka zauzima samo dio prostora kamiona, §to omogucuje
podjelu troskova izmedu razlicitih kupaca. Ova metoda je prikladna za tvrtke koje ne zahtijevaju
pun kamion za svoje posiljke. LTL prijevoznike koriste male i srednje tvrtke, tvrtke za e-trgovinu
1 distributeri koji trebaju slati manje koli¢ine robe. Uobicajene posiljke uklju¢uju potroSacku

elektroniku, odje¢u 1 druge maloprodajne artikle.

Kurirske usluge: Kurirske usluge su podskup cestovnih prijevoznika koji se fokusiraju na
ubrzanu dostavu malih paketa i dokumenata. Ove usluge nude brzu dostavu, Cesto isti dan ili
sljede¢i dan, koriste¢i mrezu lokalnih 1 regionalnih distribucijskih centara i flotu malih vozila,
motocikala 1 bicikala za dostavu zadnje milje. Tvrtke poput FedExa, UPS-a i DHL-a istaknuti su

primjeri kurirskih usluga. Tipi¢ni korisnici ukljucuju tvrtke koje Salju pravne dokumente,
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medicinske potrepstine, tvrtke za e-trgovinu koje ispunjavaju narudzbe kupaca i pojedince koji
Salju darove ili vazne predmete. Procvat e-trgovine znacajno je povecao potraznju za kurirskim

uslugama, ¢ineci ih sastavnim dijelom moderne logistike i pogodnosti za potroSace

Specijalizirani prijevoznici: rukuju robom koja zahtijeva posebnu opremu, rukovanje ili
uskladenost s propisima. Ova kategorija ukljuCuje nosace za prevelike terete, opasne materijale,
proizvode osjetljive na temperaturu i predmete visoke vrijednosti. Specijalizirani prijevoznici
koriste prilagodena vozila 1 pridrzavaju se strogih sigurnosnih i regulatornih standarda.
Specijalizirani prijevoznici neophodni su za industrije kao Sto su gradevinarstvo (prijevoz teskih
strojeva), kemikalija (premjestanje opasnih materijala), farmaceutski proizvodi (prijevoz s

kontroliranom temperaturom) i luksuzna roba (siguran prijevoz za predmete visoke vrijednosti).
2. Zeljeznigki teretni prijevoznici:

Zeljezni¢ke tvrtke upravljaju Sirokim mrezama pruga koje povezuju glavna industrijska
vorista, luke i urbana sredista. Zeljeznicke mreZe se &esto protezu preko nacionalnih i
medunarodnih granica, olakSavaju¢i nesmetano kretanje robe na velike udaljenosti. Infrastruktura
ukljucuje pruge, kolodvore, terminale i objekte za odrzavanje koji podrzavaju ucinkovito

funkcioniranje teretnih vlakova.

Zeljeznitke kompanije poznate su po svojim transportnim moguénostima velikog
kapaciteta. Vlakovi mogu prevesti znacajnu koli¢inu tereta u jednom putovanju, Sto ih Cini
idealnim za masovne poSsiljke. Teretni se vlakovi obicno sastoje od viSe vagona, od kojih je svaki
dizajniran za rukovanje odredenim vrstama tereta, kao §to su vagoni s ravnim platformama za teske

strojeve, vagoni cisterne za tekucine 1 vagoni u obliku lijjevka za rasutu robu.
3. Zralni prijevoznici tereta:

Ovi prijevoznici koriste zrakoplove za brzi prijevoz robe na velike udaljenosti, kako u
zemlji tako 1 u inostranstvu. Zra¢ni prijevoz posebno je prikladan za prijevoz robe visoke
vrijednosti koja zahtijeva sigurnu i brzu dostavu. Predmeti poput elektronike, luksuzne robe i
medicinskih potrepstina ¢esto koriste zracni prijevoz kako bi se smanjilo vrijeme u prijevozu i
smanjio rizik od oSte¢enja ili krade. Osim toga, zracni teret idealan je za kvarljive predmete, poput
svjezih proizvoda, cvijeca 1 lijekova, koji se moraju brzo transportirati kako bi se odrZala njihova

kvaliteta 1 uéinkovitost
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4. Pomorski teretni prijevoznici:

Kontejnerski brodovi: Kontejnerski brodovi dizajnirani su posebno za prijevoz
standardiziranih kontejnera koji se mogu lako prebacivati izmedu razli¢itih nacina prijevoza kao
Sto su kamioni, vlakovi i brodovi. Ovi brodovi su okosnica globalne trgovine, rukovanje znacajnim
dijelom svjetskog pomorskog tereta. Kontejnerski brodovi koriste se za prijevoz opleg tereta,

ukljucujuéi robu Siroke potrosnje, industrijske proizvode i kvarljive robe.

Brodovi za rasuti teret: Brodovi za rasuti teret dizajnirani su za prijevoz nepakiranog
rasutog tereta, kao $to su zitarice, ugljen, Zeljezna rudaca i minerali. Ovi brodovi imaju velika
otvorena skladista i specijaliziranu opremu za utovar i istovar rasutih materijala. Brodovi za rasuti
teret neophodni su za industrije kao S$to su poljoprivreda, rudarstvo i1 energetika. Oni prevoze

sirovine od proizvodnih mjesta do proizvodnih pogona i izvoznih trZista.

Tankeri: Tankeri su brodovi dizajnirani za prijevoz tekuéeg rasutog tereta, ukljucujuci
sirovu naftu, rafinirane naftne proizvode, kemikalije i ukapljeni prirodni plin (LNG). Opremljeni
su posebnim spremnicima 1 sigurnosnim sustavima za rukovanje ovim hlapljivim 1 opasnim
materijalima. Tankeri se prvenstveno koriste u industriji nafte i plina, prevozeci sirovu naftu od
mjesta vadenja do rafinerija i gotovih proizvoda na svjetska trzista. Tankeri za kemikalije takoder

igraju kljuénu ulogu u kemijskoj i1 petrokemijskoj industriji

Roll-On/Roll-Off (Ro-Ro) plovila: Ro-Ro plovila dizajnirana su za prijevoz tereta na
kotacima, kao Sto su automobili, kamioni, prikolice 1 teski strojevi. Ovi brodovi imaju ugradene
rampe koje omogucuju ucinkovit ulazak i iskrcavanje vozila s plovila. Ro-Ro plovila se uvelike
koriste u automobilskoj industriji za medunarodnu otpremu novih i rabljenih vozila. Takoder su

zaposleni za prijevoz teSkih strojeva 1 gradevinske opreme.

Non-Vessel Operating Common Carriers (NVOCC): NVOCC su posrednici koji
organiziraju pomorski teretni prijevoz bez posjedovanja ili upravljanja vlastitim plovilima.
Konsolidiraju teret raznih posiljatelja u pune kontejnerske utovare, koje potom knjiZe kod brodskih
kompanija. NVOCC izdaju vlastite teretnice 1 preuzimaju odgovornost za posiljku, djeluju¢i kao
prijevoznici poSiljateljima 1 kao posiljatelji prijevoznicima. NVOCC-ove koriste tvrtke koje
nemaju dovoljno tereta da napune kontejner, ali jo§ uvijek moraju slati u inozemstvo. Prevladavaju

u industriji logistike 1 Spedicije, opsluZzujucéi Sirok raspon sektora, od maloprodaje do proizvodnje
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5. Prijevoznici tereta cjevovodom:

Cjevovodi osiguravaju kontinuirani protok proizvoda, osiguravajuéi stalnu i pouzdanu
opskrbu. Ova karakteristika ¢ini cjevovode posebno pogodnim za transport velikih koli¢ina
tekucina 1 plinova na velike udaljenosti bez prekida. Sustavi cjevovoda sastoje se od mreze cijevi,
pumpi, kompresora i upravljackih sustava dizajniranih za rukovanje odredenim vrstama proizvoda.
Infrastruktura je izgradena kako bi se osigurao siguran i u¢inkovit transport tvari, ¢esto ukljucujuci
znacajke poput sustava za otkrivanje curenja i automatiziranih kontrola. Prijevoznici unutarnjim

plovnim putovima:

Operatori teglenica klju¢ni su sudionici u transportnoj industriji, specijalizirani za kretanje
robe rijekama, kanalima i drugim unutarnjim plovnim putovima. Koriste¢i teglenice, ovi operateri
pruzaju ekonomican i1 u¢inkovit nacin prijevoza rasute robe na srednje udaljenosti. Teglenice su
dizajnirane za prijevoz velikih koli¢ina rasute robe, ukljucujuci sirovine, poljoprivredne proizvode
i industrijsku robu. Nude znacajan kapacitet, $to ih ¢ini idealnim za prijevoz teskih i voluminoznih
tereta koji bi bili manje u€inkoviti za prijevoz cestom ili Zeljeznicom. Teglenice mogu biti
opremljene specijaliziranom opremom za rukovanje razli¢itim vrstama tereta. Na primjer,
teglenice s spremnicima koriste se za suhi rasuti teret poput zitarica i ugljena, dok su teglenice s
tankovima dizajnirane za prijevoz tekuce rasute robe kao $to su kemikalije 1 naftni proizvodi. Ova

svestranost omogucuje operaterima teglenica da opskrbe Sirok raspon industrija

Svaka vrsta teretnog prijevoznika ima svoje prednosti 1 odabire se na temelju ¢imbenika
kao Sto su priroda tereta, udaljenost, cijena 1 zahtjevi za brzinom. Integracija viSe nacina prijevoza,
poznata kao multimodalni prijevoz, sve je ¢eS¢a kako bi se iskoristile prednosti svake vrste

prijevoznika.

4.2. Odgovornosti prijevoznika

Stefansson (2006) identificira nekoliko klju¢nih usluga koje prijevoznici obi¢no nude. Ove
usluge ukljucuju 1 dolazni i1 odlazni prijevoz, osiguravaju¢i da se roba moze prevesti do i od
razli¢itih odrediSta. Osim toga, prijevoznici pruzaju usluge prijevoza od vrata do vrata, Sto

povecava pogodnost za kupce obavljanjem isporuka izravno na odredene lokacije.

Kao $to su istaknuli Coyle i sur. (2000), prijevoznici obuhvacaju razli¢ite nacine prijevoza,

od kojih je svaki specijaliziran za pruZanje usluga prilagodenih razli¢itim potrebama. Prijevoznici
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se takoder bave ugovornom dostavom, $to ukljucuje prijevoz robe na temelju posebnih ugovornih
sporazuma, ¢ime se osigurava pouzdanost i postivanje dogovorenih uvjeta. Administracija
prijevoza jos je jedna vitalna usluga, koja ukljucuje upravljanje i nadzor cjelokupnog procesa
prijevoza, od planiranja do izvrSenja. Rukovanje dokumentacijom klju¢no je jer osigurava
ispravno upravljanje svom potrebnom papirologijom i pravnim dokumentima, ¢ime se olakSavaju

nesmetane transakcije.

Primarna odgovornost prijevoznika je osigurati sigurnu i pravovremenu dostavu robe, a to
zahtjeva precizno planiranje i izvodenje, pocevsi od odabira najprikladnijih i najucinkovitijih ruta.
Prijevoznici moraju uzeti u obzir ¢imbenike kao Sto su prometni uvjeti, vremenska prognoza i
potencijalne opasnosti kako bi smanjili kaSnjenja i izbjegli rizike koji bi mogli ugroziti posiljku.
Osim toga, prijevoznici moraju osigurati da je teret pravilno osiguran i zasticen tijekom cijelog

tranzitnog procesa kako bi se sprijecila Steta 1 gubitak (Cargoson, 2023).

Prijevoznici moraju rukovati teretom u skladu sa svojim posebnim zahtjevima, S$to
ukljucuje koriStenje odgovarajuce opreme i metoda za utovar, prijevoz i istovar. Od prijevoznika
se ocekuje razumijevanje prirode robe koja se prevozi - je li lomljiva, opasna, osjetljiva na
temperaturu ili pokvarljiva - i primjenu potrebnih mjera opreza za sprjecavanje oStecenja ili
kvarenja. Na primjer, kamioni hladnjaCe mogu se koristiti za kvarljivu robu, dok za opasne
materijale mogu biti potrebni specijalizirani kontejneri. Osiguravanje da je teret odgovarajuce
osiguran tijekom prijevoza kako bi se sprijecilo pomicanje ili lom takoder je kljucni aspekt

pravilnog rukovanja (Rodrigue et al., 2017.)

Uskladenost sa svim relevantnim lokalnim, nacionalnim i medunarodnim zakonima i
propisima jo$ je jedna klju¢na odgovornost prijevoznika. Nuzno je poStivanje sigurnosnih
standarda, poput onih koje propisuje Uprava za zastitu na radu (OSHA) za sigurnost na radnom
mjestu 1 Medunarodna pomorska organizacija (IMO) za pomorski promet. Prijevoznici se takoder
moraju pridrzavati carinskih propisa kako bi olak$ali nesmetan ulazak i izlazak robe preko granica,
osiguravaju¢i da je sva dokumentacija tona 1 potpuna kako bi se izbjegla kaSnjenja i kazne

(Partida Logistics, 2023).

Uz sigurnost i uskladenost sa zakonima, prijevoznici su odgovorni i za poStivanje ekoloSkih
propisa kao Sto je Zakon o zastiti okolisa 1 druge relevantne smjernice usmjerenih na smanjenje

utjecaja prometnih aktivnosti na okoliS. Prijevoznici moraju provoditi mjere za smanjenje emisija,
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odgovorno gospodarenje otpadom i izbjegavanje oneciS¢enja prirodnih resursa. Koristenje vozila
s u¢inkovitom potroSnjom goriva, usvajanje odrzivih praksi i smanjenje uglji¢nog otiska dio su

ekoloskih odgovornosti prijevoznika (Banister, 2008).

Ucinkovita komunikacija i koordinacija klju¢ni su za osiguravanje neometanog odvijanja
transportnog procesa. Prijevoznici moraju odrzavati stalnu komunikaciju s posiljateljima,
primateljima i logistickim partnerima kako bi pruzili azurirane informacije o statusu posiljke,
rijesili sve probleme koji se pojave i osigurali da su sve strane obavijeStene o rasporedima isporuke
1 svim moguc¢im kaSnjenjima. Ova koordinacija pomaze u upravljanju ocekivanjima i osigurava da
se svi problemi rijeSe odmah kako bi se izbjegli prekidi u opskrbnom lancu (Harrison i Van Hoek,

2008).

Prijevoznici se takoder moraju ukljuciti u upravljanje rizikom i planiranje za nepredvidene
situacije kako bi odgovorili na potencijalne izazove koji bi mogli utjecati na prijevoz robe. To
ukljucuje prepoznavanje rizika kao $to su krade, prirodne katastrofe, kvarovi opreme i smetnje na
ruti te razvoj strategija za ublazavanje tih rizika. Planovi za nepredvidene situacije mogu
ukljucivati alternativne rute, rezervne nacine prijevoza i protokole za hitne slucajeve kako bi se
osiguralo da je roba isporucena sigurno i na vrijeme ¢ak i u slu¢aju nepredvidenih dogadaja (Coyle

1sur., 2016).

Pruzanje izvrsne korisnicke usluge i odrzavanje odgovornosti takoder su kljucne
odgovornosti prijevoznika. Od prijevoznika se ocekuje odgovaranje na upite kupaca, pruzanje
to¢nih informacija o statusu poSiljke 1 u€inkovito rjeSavanje svih zahtjeva ili prituzbi. Prijevoznici
moraju osigurati transparentnost u svom poslovanju i preuzeti odgovornost za sve probleme koji
se pojave tijekom procesa prijevoza. Izgradnja povjerenja i odrzavanje jakih odnosa s kupcima

kljucni su za dugoro¢ni uspjeh u logistickoj industriji (Rodrigue 1 sur., 2017).

Dokumentacija 1 izvjeS¢ivanje kljucne su komponente duZnosti prijevoznika u procesu
transporta. To¢na 1 pravovremena dokumentacija osigurava da su posiljke u skladu sa zakonskim
zahtjevima, olakSava nesmetano carinjenje i1 osigurava evidenciju putovanja poSiljke. Tovarni
listovi temeljni su dokumenti u prijevoznom procesu koji sluze kao ugovor izmedu posiljatelja 1
prijevoznika. Oni detaljno opisuju sadrzaj posiljke, podrijetlo, odrediSte i uvjete isporuke.
Prijevoznici moraju osigurati da su tovarni listovi to¢no ispunjeni, sigurno pohranjeni i dostupni

za pregled regulatornim tijelima ili drugim relevantnim stranama. Ova dokumentacija ne samo da
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olaksava pracenje i1 upravljanje posiljkama, ve¢ sluzi i kao dokaz o odgovornostima i obvezama
prijevoznika tijekom prijevoza (Rodrigue 1 sur., 2017) od vitalnog su znacaja za provjeru jesu li

posiljke stigle na predvidena odredista.

Prijevoznici moraju dobiti potpise ili druge oblike potvrde od primatelja nakon isporuke,
dokumentiraju¢i datum, vrijeme i stanje primljene robe. Ova dokumentacija je kljucna za
rjesavanje bilo kakvih sporova vezanih uz rokove isporuke ili stanje tereta. To¢ne i pravovremene
potvrde isporuke pomazu u odrzavanju transparentnosti i odgovornosti u procesu prijevoza (Coyle
1 sur., 2016). Carinske deklaracije obvezne su za medunarodne posiljke, a u njima se navodi
priroda, vrijednost i podrijetlo robe koja se prevozi. Prijevoznici moraju osigurati da su te
deklaracije tocno ispunjene i predane carinskim tijelima kako bi se olakSalo nesmetano carinjenje
robe preko granica. Sve pogreske ili propusti u carinskim deklaracijama mogu dovesti do
kasnjenja, kazni 1 pravnih komplikacija. Stoga prijevoznici moraju biti marljivi u pripremi i
provjeri ovih dokumenata kako bi bili u skladu s medunarodnim trgovinskim propisima (DHL

Freight Connections, 2023).

Redovito izvjesS¢ivanje o statusu posiljke kljuéno je za odrZavanje transparentnosti i
informiranje svih zainteresiranih strana o tijeku posiljke. Prijevoznici moraju na vrijeme osigurati
azurirane informacije o lokaciji, stanju 1 procijenjenom vremenu isporuke robe. Ovo izvjes¢ivanje
moze se olakSati pomocu naprednih sustava pracenja koji nude uvid u putovanje posiljke u
stvarnom vremenu. To¢no izvjeS¢ivanje pomaze posiljateljima 1 primateljima da ucinkovitije
upravljaju svojim opskrbnim lancima i donose informirane odluke na temelju najnovijih

informacija (Harrison 1 Van Hoek, 2008).

Prijevoznici su obi¢no duZni osigurati da roba koju prevoze bude adekvatno osigurana od
gubitka, oStecenja ili krade. Ovo osiguranje pruZza financijsku zastitu i prijevozniku i poSiljatelju u
slucaju nepredvidenih incidenata. Prijevoznici moraju provjeriti postoje 1i odgovarajuce police
osiguranja koje pokrivaju punu vrijednost robe koja se prevozi. Osim toga, trebali bi obavijestiti
posiljatelje o opsegu pokri¢a i svim izuzetcima ili ograni¢enjima koja se primjenjuju (Cargoson,

2023).

Iako osiguranje nudi odredenu razinu zastite, prijevoznici i dalje mogu biti odgovorni za
gubitke ili Stete nastale uslijed nemara ili nepoStivanja ugovornih obveza. Na primjer, ako

prijevoznik ne uspije ispravno osigurati teret ili odstupi od dogovorene rute bez opravdanja, mogao
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bi se smatrati odgovornim za bilo kakvu nastalu Stetu. Prijevoznici se moraju pridrzavati najboljih
praksi u rukovanju i prijevozu robe, osiguravajuci da su ispunjeni svi ugovorni uvjeti i sigurnosni
standardi kako bi se rizici od odgovornosti sveli na najmanju moguc¢u mjeru (Rodrigue i sur.,

2017).

Prijevoznici se moraju pridrzavati svih ugovornih obveza navedenih u ugovoru o otpremi,
ukljucujuéi rasporede isporuke, upute za rukovanje i planiranje rute. Neispunjavanje ovih obveza
moze dovesti do pravnih sporova, financijskih kazni i Stete ugledu prijevoznika. Prijevoznici bi
trebali voditi pedantne evidencije o svojim naporima u uskladivanju, dokumentirajuéi svaki korak
transportnog procesa kako bi pruzili dokaze u slu¢aju bilo kakvih potrazivanja ili sporova (Coyle

i sur., 2016).

Toc¢na 1 pravovremena dokumentacija kljucna je za sprjecavanje kasnjenja 1 izbjegavanje
kazni povezanih s nepridrzavanjem. Netoc¢ni ili nepotpuni dokumenti mogu dovesti do zadrzavanja
posiljke, dodatnih inspekcija i kazni koje nalazu regulatorna tijela. Prijevoznici moraju provoditi
rigorozne mjere kontrole kvalitete kako bi osigurali da je sva dokumentacija to¢na i dostavljena

na vrijeme (DHL Freight Connections, 2023).

Usluge pracenja i1 trazenja koje pruzaju prijevoznici omogucuju posiljateljima i
primateljima da prate lokaciju i status svojih poSiljaka u stvarnom vremenu, povecavajuci
transparentnost 1 pomazu¢i u upravljanju ocekivanjima. Te su odgovornosti temeljne za
osiguravanje glatkog 1 uc¢inkovitog odvijanja logistickog procesa, pri ¢emu prijevoznici igraju
klju¢nu ulogu u olakSavanju kretanja robe 1 doprinosu ukupnim gospodarskim aktivnostima (DHL

Freight Connections, 2023).

4.3. Sigurnost i regulativa prijevoznika

Prijevoznici tereta djeluju u okviru strogih sigurnosnih i regulatornih zahtjeva osmisljenih
da osiguraju siguran 1 u¢inkovit prijevoz robe. Ti se propisi razlikuju ovisno o nacinu prijevoza
(cestom, Zeljeznicom, morem, zrakom) 1 specificnoj prirodi tereta. U zrakoplovstvu je sigurnost
usmjerena na minimiziranje rizika od nesre¢a i incidenata kroz stroge regulatorne okvire i
operativne standarde. Stadkowski (2018) definira sigurnost u zrakoplovstvu u smislu okoli$nih 1
tehniCkih parametara, propisa, koji uzrokuju da razina rizika od ozljeda ili greske bude niZa od

najvece razine koju je odobrilo nadleZno tijelo. To ukljucuje kontinuiranu identifikaciju opasnosti
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1 procese upravljanja sigurnosnim rizicima kako bi se sigurnost odrzala na prihvatljivoj razini

(ICAO, 2018).

Propise o sigurnosti zra¢nog prijevoza tereta utvrduju Medunarodna organizacija civilnog
zrakoplovstva ( engl. International Civil Aviation Organization- ICAO) 1 nacionalne zrakoplovne
vlasti. Ovi propisi pokrivaju odrzavanje zrakoplova, kvalifikacije pilota i rukovanje opasnim
materijalima. Takoder se provode sigurnosne mjere kako bi se sprijecile radnje nezakonitog

ometanja operacija zratnog prijevoza tereta (Coyle i sur., 2016).

Za cestovni teretni promet, sigurnosni propisi prvenstveno se odnose na umor vozaca,
odrzavanje vozila i sigurnost tereta. Propisi kao $to su pravila o radnom vremenu ograni¢avaju sate
voznje 1 nalaZzu razdoblja odmora kako bi se sprijecile nezgode povezane s umorom (Belzer, 2000).
Redoviti pregledi vozila 1 poStivanje ograni¢enja tezine i dimenzija takoder su klju¢ni za

odrzavanje sigurnosti na cestama.

Nadalje, sigurnost Zeljeznickog teretnog prometa regulirana je standardima koje su
postavile drzavne agencije. Ovi standardi pokrivaju odrZavanje pruge, signalne sustave 1 siguran
prijevoz opasnih materijala, a osiguravanje strukturalnog integriteta zeljeznickih vagona i

lokomotiva klju¢no je za sprjecavanje iskliznuéa iz tracnica i drugih nesreca (Barkan i sur., 2003).

Kako bi se osigurala pomorska sigurnost, sprijecile ljudske ozljede i zastitile brodovi i
okoli§, brodarske tvrtke moraju se pridrZzavati globalnih standarda koje postavlja Medunarodna
konvencija o zaStiti zivota na moru (SOLAS). Revidirana Konvencija o standardima obuke,
izdavanja svjedodzbi i drzanja straze (STCW) iz 1978. igra klju¢nu ulogu u poticanju sigurnosne
kulture kroz sveobuhvatno obrazovanje i obuku pomoraca. Godine 1998. Medunarodni kodeks
upravljanja sigurno$c¢u (ISM) ukljucen je u SOLAS sporazum. Ovaj kodeks nalaZe razvoj kulture
sigurnosti 1 zaStite okoliSa unutar brodarskih kompanija. Zahtijeva od tih tvrtki da implementiraju
1 verificiraju sustav upravljanja sigurno$¢u koji uklju€uje bitne postupke i smjernice za siguran rad

plovila (Sornn-Friese i Hansen, 2012).

Nadalje, vozaci i ¢lanovi posade moraju pro¢i rigorozne programe obuke koji pokrivaju
sigurne radne prakse, postupke u hitnim slu¢ajevima i rukovanje opasnim materijalima. Cesto su
potrebni stalna edukacija i ponovna certifikacija kako bi se osiguralo da osoblje bude u tijeku s

najnovijim sigurnosnim standardima i praksama (Belzer, 2000). Prijevoz opasnih materijala
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predstavlja znacajan rizik 1 stoga je strogo reguliran. Prijevoznici se moraju pridrzavati detaljnih
propisa koji se odnose na klasifikaciju, pakiranje, oznaavanje i dokumentaciju opasnih materijala

(Hofstra, 2008).

Moraju postojati planovi za hitne slucajeve za rjeSavanje mogucih izlijevanja, curenja ili
drugih incidenata tijekom prijevoza. Prijevoznici tereta takoder provode razliite sigurnosne mjere
kako bi zastitili teret od krade, neovlastenog mijenjanja i teroristickih aktivnosti. Ove mjere
ukljucuju fizicke sigurnosne kontrole, kao Sto su sigurni objekti 1 pecati koji se mogu ocitati, kao
1 tehnoloSka rjeSenja poput GPS pracenja i elektronickih sustava za nadzor (Sheffi, 2001).
Regulatorni zahtjevi ¢esto nalazu posebne sigurnosne protokole, posebno za vrijedan ili osjetljiv

teret.

Uskladenost s propisima provodi se inspekcijama, revizijama i kaznama za nepoStivanje.
Regulatorne agencije provode redovite inspekcije vozila, plovila i objekata kako bi osigurale
postivanje sigurnosnih standarda. Nepostivanje moze rezultirati novéanim kaznama, suspenzijom
licenci za rad 1 drugim pravnim radnjama (Crainic 1 Laporte, 1997). Uc¢inkovitost mehanizama

provedbe kljucna je za odrzavanje visokih sigurnosnih standarda unutar teretne industrije.

39



5. PROCJENA VAZNOSTI PRIJEVOZNIKA U MEPUNARODNOM
TRANSPORTU

5.1. Povezivanje globalnih trZiSta

U eri koju karakterizira brza globalizacija, ucinkovito kretanje roba i usluga preko
medunarodnih granica od klju¢ne je vaznosti. Prijevoznici, kao okosnice globalnih logistickih i
transportnih mreza, igraju nezamjenjivu ulogu u tom procesu. Naime, integracija globalnih trzista

znacajno ovisi o izvedbi 1 pouzdanosti ovih prijevoznika.

Uc¢inak prijevoznika izravno utjece na olakSavanje medunarodne trgovine. PoboljSanjem
veza izmedu inozemnog i domaceg trzista, prijevoznici omogucuju drzavama bolju integraciju u
globalno gospodarstvo (Arvis i sur., 2018). Stovise, prijevoznici su klju¢ni u sektoru logistike,
posebno za zemlje u razvoju. Poboljsana logistika prijevoznika moze znacajno poboljsati izvozne

sposobnosti 1 ukupni gospodarski razvoj (Sénquiz-Diaz, 2021).

Prijevoznici su sastavni dio funkcioniranja gospodarstava, olakSavajuci razmjenu dobara i
usluga koje pokreéu gospodarski rast. Oni povezuju proizvodace s potrosacima, kako u zemlji tako
1 u inozemstvu, osiguravajuci ucinkovit transport robe kroz razlicite regije. Ovo kretanje robe
odrazava gospodarska kretanja, budu¢i da su promjene u obujmu proizvodnje, prostornoj
distribuciji 1 materijalnoj strukturi izravno pod utjecajem ucinkovitosti i kapaciteta prijevoznika

(Kozlaks, 2008).

PoboljSanje prometne infrastrukture zemlje moze znacajno utjecati na trgovinske troskove
1 gospodarski ucinak. Limao 1 Venables (2001) izvijestili su da bi poboljSanje nacionalnog
transportnog sustava od srednje razine izmedu 64 zemlje do 25% najboljith moglo drasti¢no
smanjiti troSkove prijevoza. Ovo poboljSanje je ekvivalentno smanjenju 481 km putovanja
kopnom 1 3989 km putovanja morem. Takvo poboljSanje takoder bi moglo povecati obujam
trgovine za 68%, slicno kao da se zemlja priblizi 2005 km drugim nacijama. Osim toga,
neucinkovite prijevozne usluge povezane su s vis§im troskovima prijevoza (WTO, 2004). Stoga su
ulaganja u prijevoznicku i transportnu infrastrukturu presudna jer snizavaju troSkove trgovine,
poboljSavaju povezanost i povecavaju opseg trgovine, Sto u konacnici pridonosi znacajnom

gospodarskom rastu i razvoju.
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Nadalje, prijevoznici povecavaju dostupnost trzista, posebno za kopnene i1 geografski
izolirane regije. Uvodenje integriranih multimodalnih transportnih sustava omogucilo je
besprijekornu povezanost izmedu razlicitih na¢ina transporta, ¢ime je prosSiren doseg globalnih
opskrbnih lanaca (Notteboom i Rodrigue, 2005). Ova povezanost klju¢na je za integraciju
perifernih gospodarstava u globalno trziSte, promicanje gospodarskog razvoja 1 smanjenje

regionalnih razlika.

5.2. Ekonomski rast i razvoj

Odrzivi gospodarski rast svake zemlje usko je povezan s u¢inkovito$¢u njezinih prometnih
sustava. Brojni znanstvenici, ukljuuju¢i Ghisolfija i sur. (2019), isti€u pozitivhu korelaciju
izmedu gospodarskog napretka zemlje i robusnosti njezine prometne infrastrukture. Nedavna
globalna gospodarska ekspanzija moze se dijelom pripisati znacajnom napretku i inovacijama
unutar transportnog sektora. Uloga prometa je kljucna u pokretanju gospodarskog razvoja, utje¢uci
na polozaj industrije 1 ljudskih naselja. Stoga je prijevoz sustinski povezan s ljudskom dobrobiti 1

ekonomskim prosperitetom nacije.

U kontekstu globaliziranog gospodarstva, globalni teretni prijevoz eksponencijalno je
porastao. Prepoznat kao neophodan za globalni gospodarski napredak, teretni prijevoz ostaje
kriti¢an 1 dinamican segment transportnog sektora koji se neprestano razvija. Sluzi kao primarna
komponenta koja olakSava kretanje globalne robe i Sirth opskrbnih lanaca. Ovi opskrbni lanci su
funkcionalno povezane mreZze koje obuhvacaju proizvodne, trgovinske i usluzne aktivnosti,
obuhvacaju¢i sve proizvodne faze od transformacije sirovina do trzi$ne distribucije 1 post-trZisnih

usluga (Layeb i sur., 2018).

U tom okviru, prijevoznici igraju kljuénu ulogu kao klju¢ni sudionici u prometnoj
industriji. Oni su kljuéni za ucinkovito funkcioniranje opskrbnih lanaca, osiguravajuci
besprijekoran protok roba i usluga kroz razlic¢ite faze proizvodnje i1 distribucije. Njihovo
sudjelovanje klju¢no je za odrzavanje ucinkovitosti 1 pouzdanosti globalne logistike, Sto ih ¢ini

nezamjenjivima za tekuci razvoj 1 konkurentnost transportnog sektora.

Bolji uc¢inak prijevoznika povezan je s trgovinskom ekspanzijom, diverzifikacijom izvoza,
sposobnoscu privlacenja izravnih stranih ulaganja 1 gospodarskim rastom (Kunaka i sur., 2013).

Suprotno tome, neucinkovite usluge prijevoznika mogu sprijeciti olakSavanje trgovine izlaganjem
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dodatnog vremena i troskova, nepovoljno utjecuéi na koristenje prijevoznih sredstava za razvoj i
rast zemlje (Limao i Venables, 2001). Gani (2017) je pokazao znacajan utjecaj performansi
prijevoznika, prvenstveno na izvoz i djelomi¢no na uvoz proizvoda i usluga. Njegovi nalazi
naglasavaju vaznost brzine i kvalitete usluge u omogucavanju veceg uvoza i naglaSavaju snaznu
vezu izmedu performansi prijevoznika i izvoza, sugerirajuci da poboljSana izvedba prijevoznika

potice globalnu trgovinu.

D’Aleo 1 Sergi (2017) pruzili su dokaze da ucinak prijevoznika ima povoljan 1 izravan
utjecaj na Sirenje izvoza u Europi. Munim i Schramm (2018) istrazili su ulogu prijevoznika u
pomorskoj trgovini i zakljucili da vise razine performansi prijevoznika poboljSavaju trgovinu.
Behar i sur. (2013) su pokazali da je poboljSana logistika prijevoznika povecala izvoz u zemlje u
razvoju, dok je Sénquiz-Diaz (2021) ukazao da je logistika prijevoznika kljuéna komponenta

izvoza iz ovih regija.

Usluge prijevoznika znacajno olakSavaju medunarodnu trgovinu poboljSavajuéi veze
izmedu stranih 1 domacih trzista (Arvis 1 sur., 2018). Osim toga, Marti i sur. (2014) su otkrili da
drzave koje poboljSavaju uc¢inkovitost i performanse svojih prijevoznika takoder povecavaju svoju
trgovinu, na temelju podataka iz gospodarstava s pomorskim granicama izmedu 2005. i 2010.
Hoekman 1 sur. (2012) prikazali su da ¢ak 1 ako su carine na izvozna trZiSta nula, ako se tvrtke u
zemlji suoce s visokim troskovima i neu¢inkovitim uslugama prijevoznika, ne¢e se moci natjecati

s tvrtkama koje imaju koristi od u¢inkovitog logistickog okruzenja.

Prijevoz roba odraz je gospodarstva, daje uvid u promjene u obujmu proizvodnje,
prostornom rasporedu i materijalnoj strukturi proizvodnje. Prijevoznici igraju vitalnu ulogu u
ovom kontekstu, sluze¢i kao klju¢na poveznica koja odrazava gospodarsku aktivnost kroz kretanje

tereta (Kozlaks, 2008).

Vaznost prijevoznika moze se istaknuti u razli¢itim dimenzijama gospodarskog razvoja. S
aspekta nacionalnog gospodarstva, sustav medunarodnih prijevoznika kao necarinski posrednik u
trgovini utjece na intenzitet medunarodne robne razmjene (Zaninovi€ i sur. ., 2020), energetiku te
poboljsanje investicijskog okruzenja za privlaCenje izravnih stranih ulaganja (Bugarci¢ 1 sur.,
2023). Prijevoznici takoder igraju klju¢nu ulogu u otklanjanju negativnih posljedica kriza te

podupiru provedbu ciljeva odrzivog razvoja i strukturnih reformi (Mi¢i¢ i Bugar¢i¢, 2022).
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Prednosti ucinkovitih prijevoznickih usluga u smanjenju troSkova, vremena prijevoza i
osiguravanju sigurnosti, kao i kvaliteta tih usluga, uvijek su bili vazni ¢imbenici u poticanju
konkurentnosti (Persson, 1991). Naime, smanjenje transportnih troSkova moze ubrzati industrijsku
agregaciju (Krugman, 1991), potencijalno dovodeci do boljih konkurentskih prednosti za regiju ili
zemlju koja napreduje u ovom podrucju. Glavni motiv za poboljSanje usluga nacionalnih
prijevoznika je poticanje konkurentnosti te postizanje dodatnog i kontinuiranog gospodarskog

rasta.

Ucinkovitost globalnih opskrbnih lanaca uvelike ovisi o izvedbi prijevoznika. Ucinkoviti
prijevoznici pridonose smanjenom vremenu isporuke, nizim troSkovima zaliha i poboljSanoj
fleksibilnosti u odgovoru na zahtjeve trzista (Christopher, 2016.). Na primjer, zra¢ni prijevoznici
igraju klju¢nu ulogu u prijevozu robe visoke vrijednosti i vremenski osjetljive robe, poput

elektronike 1 lijekova, ¢ime se osigurava njihova brza isporuka na globalna trzista (Button, 2010.).

5.3. Inovacije i tehnologija

Kao s§to je ve¢ navedeno, prijevoznici povecavaju ucinkovitost opskrbnog lanca, sto je
kljuéni ¢imbenik u omogucavanju inovacija. Uc¢inkoviti transportni sustavi skracuju vrijeme
isporuke, smanjuju troskove i povecavaju fleksibilnost opskrbnih lanaca, omogucujuéi tvrtkama
eksperimentiranje s novim proizvodima i procesima. Na primjer, sustavi proizvodnje to¢no na
vrijeme (engl. Just- In- Time- JIT), koji se oslanjaju na preciznu i pravovremenu isporuku
komponenti, uvelike ovise o pouzdanim prijevoznicima (Chopra 1 Meindl, 2016). Moguénost
brzog i u¢inkovitog primanja dijelova omogucuje proizvodacima stalne inovacije i brz odgovor na

zahtjeve trzista.

Prometna infrastruktura olakSava suradnju izmedu geografski rasprSenih timova za
istrazivanje 1 razvoj. Tvrtke s globalnom prisutno$¢u oslanjaju se na ucinkovite prijevoznike za
koordinaciju aktivnosti istraZivanja i razvoja u razli¢itim regijama. Sposobnost brzog i pouzdanog
transporta prototipova, komponenti i specijalizirane opreme klju¢na je za iterativni proces
inovacije (Gertler, 2003). Stovise, razvoj sredista za istraZivanje i razvoj i inovacijskih klastera u
blizini glavnih prometnih ¢voriSta naglasava vaznost prijevoznika u tehnoloSkom razvoju. Gradovi
s dobro povezanim zra¢nim lukama, morskim lukama i Zeljeznickim mreZama Cesto se biraju kao

mjesta za inovacijske klastere zbog svoje pristupacnosti i povezanosti (Florida, 2002). Ovi klasteri
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imaju koristi od lako¢e kretanja za kvalificiranu radnu snagu, sirovine 1 gotove proizvode,

stvarajuci ekosustav pogodan za inovacije.

Na primjer, biotehnoloski sektor ¢esto zahtijeva prijevoz osjetljivih bioloskih materijala 1
sofisticirane laboratorijske opreme. Prijevoznici sa specijaliziranim moguénostima, kao Sto je
otprema s kontroliranom temperaturom, osiguravaju da ti kriti¢ni predmeti stignu do svojih
odrediSta u optimalnom stanju, omogucujuéi istraziva¢ima provodenje eksperimenata i razvoj
novih tehnologija. Ova logisticka potpora neophodna je za unaprjedenje znanstvenih spoznaja i

tehnoloskih inovacija (Gertler, 2003).

Stovise, tehnoloski napredak u prometnom sektoru zna¢ajno je povecao sposobnosti
prijevoznika. Usvajanje digitalnih tehnologija, poput blockchaina i Interneta stvari (engl. Internet
of Things -1oT), poboljsalo je transparentnost posiljaka, ¢ime je povecana ucinkovitost i1
pouzdanost globalnih logisti¢ckih mreza (Hofmann i Riisch, 2017). Odrzivost se takoder pojavila
kao kriti¢no razmatranje u globalnom transportu. Prijevoznici sve vise usvajaju zelene tehnologije
1 prakse kako bi smanjili svoj utjecaj na okoli§. Na primjer, koriStenje alternativnih goriva i
provedba energetski ucinkovitih logistickih praksi kljuéni su za postizanje ciljeva odrzivog
prijevoza (Acciaro i sur., 2014). Ovi napori ne samo da pridonose ocuvanju okolisa, ve¢ i

povecavaju dugorocnu odrzivost globalnih trgovinskih mreza.

Inovacije u nacinima prijevoza, poput razvoja brze Zeljeznice i upotrebe dronova za
dostavu tereta, pro§iruju moguénosti prijevoznika. Zeljeznica velike brzine, posebno u regijama
poput Europe 1 Azije, pruza brzu 1 u¢inkovitu alternativu za putovanja na srednje udaljenosti, cime
nadopunjuje zracni i pomorski promet (Campos i de Rus, 2009). Dronovi se, s druge strane,
pojavljuju kao odrzivo rjeSenje za dostavu zadnje milje u udaljenim i urbanim podrucjima,

znacajno smanjujuci vrijeme isporuke i troskove (Otto 1 sur., 2018).

Prijevoznici tereta omogucuju uvoz i izvoz strojeva i opreme koji su klju¢ne komponente
industrijskog i tehnoloskog razvoja. Dostupnost naprednih strojeva omogucuje zemljama da
poboljsaju svoje proizvodne sposobnosti, poboljSaju produktivnost i usvoje nove proizvodne
tehnike. Na primjer, uvoz preciznih strojeva iz razvijenih zemalja moZe znaCajno povecati
tehnoloSke kapacitete zemalja u razvoju, omogucujuéi im proizvodnju robe viSe kvalitete i

natjecanje na globalnom trzistu (Schmitz, 2007).
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Izvoz strojeva i opreme takoder olakSava tehnoloSko Sirenje iz tehnoloski naprednih
zemalja u manje razvijene regije. Ovaj tijek tehnologije neophodan je za izgradnju industrijskih
baza, nadogradnju proizvodnih procesa i postizanje gospodarskog rasta. Ucinkovite i pouzdane
usluge koje pruzaju prijevoznici tereta osiguravaju da ove kritine tehnoloske komponente
pravovremeno stignu do svojih odrediSta, smanjujuci prekide i poboljSavajuci tehnoloski prijenos

(Rodrigue i sur., 2017).

Elektronicka industrija uvelike se oslanja na slozene globalne opskrbne lance u kojima se
komponente proizvode u razliitim dijelovima svijeta i potom sastavljaju u finalne proizvode.
Prijevoznici osiguravaju nesmetan protok ovih komponenti, omogucéujuéi integraciju razlicitih

tehnologija i stvaranje inovativnih proizvoda (Baldwin, 2016).

Kretanje tehnoloske robe koje omogucuju prijevoznici tereta takoder doprinosi prijenosu
znanja. Tehnoloska dobra, poput racunala, telekomunikacijske opreme i laboratorijskih
instrumenata, nisu samo fizic¢ki proizvodi; oni utjelovljuju znacajno tehni¢ko znanje i strucnost.
Kada se ova roba uvozi, ona sa sobom donosi ugradeno tehnolosko znanje 1 iskustvo koje zemlja

uvoznica moze iskoristiti za poboljSanje svojih tehnoloskih sposobnosti (Baldwin, 2016).

Na primjer, uvoz napredne telekomunikacijske opreme moze omogudéiti zemlji izgradnju
modernih komunikacijskih mreZa, ¢ime se poboljSava povezanost i pristup informacijama. To
zauzvrat moze potaknuti inovacije, poboljSati obrazovanje i promicati gospodarski razvoj. Uloga
prijevoznika tereta u prijevozu ove tehnoloSke robe kljucna je jer osigurava da zemlje mogu
pristupiti najnovijim tehnologijama 1 integrirati ih u vlastite razvojne procese (Dedrick 1 Kraemer,

2011).

Globalno kretanje tehnoloSke robe takoder promice kulturnu razmjenu izlazuéi zemlje
razli¢itim tehnoloskim kulturama i praksama. Dok zemlje usvajaju 1 prilagodavaju strane
tehnologije, one integriraju te inovacije u svoje vlastite kulturne i druStvene kontekste, Sto dovodi
do spajanja ideja i praksi. Ova kulturna razmjena obogacuje drusStva, promice medusobno

razumijevanje 1 potice globalnu kulturu inovacija (Tomlinson, 1999).

5.4. Odrzivost i ekoloSki utjecaj

Prometni sektor je dgovoran za oko 25% globalnih emisija uglji¢nog dioksida (Van den

Berg i De Langen, 2017). Ove emisije nastaju izgaranjem goriva na bazi nafte kao $to je benzin,
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Sto znaCajno pridonosi globalnim klimatskim promjenama (Shanmugam i sur.,, 2019). Ovo
naglaSava kriti¢nu potrebu za odrzivim praksama i politikama unutar prometne industrije kako bi
se ublazio njezin opsezan utjecaj. Pomorski promet, koji je odgovoran za oko 90% globalne
trgovine po volumenu, emitira oko 940 milijuna tona CO2 godisnje, Sto predstavlja oko 2,5%
globalnih emisija staklenickih plinova (IMO, 2020). Sli¢no tome, zrakoplovna industrija doprinosi
s oko 2-3% globalnih emisija CO2, a visoke stope rasta pogorSavaju njezin utjecaj na okoli§

(ICAO, 2019).

Prijevoznici znacajno doprinose onecis¢enju zraka emisijom duSikovih oksida (NOx),
sumpornih oksida (SOx), Cestica (PM) i hlapljivih organskih spojeva (VOC). Ti zagadivaci
negativno utjecu na kvalitetu zraka, zdravlje ljudi i ekosustave. Prema Europskoj agenciji za okolis
(EEA, 2019), cestovni promet glavni je izvor emisija NOx u urbanim podruc¢jima, $to dovodi do
respiratornih problema i drugih zdravstvenih problema. Brodski promet takoder emitira velike

koli¢ine SOx i NOx, pridonose¢i kiselim kiSama i onec¢is¢enju mora (Corbett 1 sur., 2007).

Pomorski promet predstavlja znacajan rizik za morski okoli§ zbog izlijevanja nafte,
ispustanja balastnih voda 1 podvodnog zagadenja bukom. Izlijevanje nafte moze imati razorne
ucinke na morski zivot i obalne ekosustave, dok ispustanje balastnih voda uvodi invazivne vrste,
naruSavajuci lokalnu biolosku raznolikost (Endresen 1 sur., 2003). Podvodno zagadenje bukom od
brodskih motora i propelera utjece na morske sisavce i druga morska stvorenja, ometajuci njihovu
komunikaciju i navigaciju (Erbe, 2002) .Zagadenje bukom od cestovnog i zra¢nog prometa takoder
ima Stetne ucinke na zdravlje ljudi 1 zivotinjski svijet. Dugotrajno izlaganje visokim razinama buke

moze dovesti do kardiovaskularnih bolesti, poremecaja sna i stresa (Basner 1 sur., 2014).

Jedna od najucinkovitijih strategija prijevoznika za smanjenje utjecaja na okoli§ je
prihvacanje alternativnih goriva. Biogoriva, vodik 1 elektricna energija su obecavajuce alternative
konvencionalnim fosilnim gorivima. Zrakoplovna industrija istrazuje koriStenje odrzivih
zrakoplovnih goriva (engl. sustainable aviation fuels -SAF) dobivenih iz biomase 1 otpadnih
materijala, koja mogu smanjiti emisije CO2 do 80% u usporedbi s tradicionalnim mlaznim

gorivom (ICAQO, 2019).

Elektri¢na vozila (engl. Electric vehicles -EV) dobivaju na snazi u cestovnhom prijevozu,
nudeci rjeSenja s nultom emisijom za mobilnost. Usvajanje elektri¢nih vozila podupire napredak

u tehnologiji baterija i1 razvoj infrastrukture za punjenje (IEA, 2021). Vodikove gorivne celije
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takoder se razmatraju za dugolinijski kamionski 1 zeljeznicki prijevoz, pruzajuéi Cistu alternativu

dizelskim motorima (Bicer i Dincer, 2018).

Koristenje naprednih tehnologija motora, laganih materijala i acrodinamickih dizajna moze
povecati uCinkovitost goriva u zrakoplovstvu, pomorskom 1 cestovnom prometu. Na primjer,
zrakoplovna industrija ulaze u zrakoplove sljede¢e generacije s ucinkovitijim motorima i
poboljsanom aerodinamikom kako bi se smanjila potrosnja goriva (Airbus, 2020). U pomorskom
prometu, provedba Indeksa energetske ucinkovitosti dizajna (engl. Energy Efficiency Design Index
- EEDI) i Plana upravljanja energetskom ucinkovitosti broda (engl. Ship Energy Efficiency
Management Plan - SEEMP) od strane Medunarodne pomorske organizacije (engl. International
Maritime Organization - IMO) promice projektiranje i rad energetski u¢inkovitijih brodova (IMO,
2020). Hibridni pogonski sustavi i tehnologije regenerativnog kocenja u cestovhom prometu

takoder pridonose pobolj$anoj energetskoj ucinkovitosti (IEA, 2021).

Prijevoznici mogu poboljsati odrzivost optimizacijom logistike i operacija opskrbnog
lanca. U¢inkovito planiranje rute, optimizacija optere¢enja i konsolidacija poSiljaka smanjuju
potro$nju goriva i emisije (Sundmaeker 1 i sur., 2010). Multimodalna transportna rjeSenja, koja
integriraju razliite nacine prijevoza (npr. Zeljeznicki, cestovni i pomorski), mogu dodatno
povecati u€inkovitost smanjenjem oslanjanja na nacine prijevoza koji viSe zagaduju okolis. Na
primjer, prebacivanje teretnog prometa s ceste na Zeljeznicu moZe zna¢ajno smanjiti emisije CO2

1 zaguSenja (Rodrigue 1 sur., 2017).

Redovito odrzavanje i u¢inkovito upravljanje voznim parkom klju¢ni su za osiguranje
ucinkovitosti 1 odrZivosti prijevoznika. Prediktivho odrZavanje, omoguéeno IoT 1 Al
tehnologijama, pomaze u prepoznavanju i rjeSavanju potencijalnih problema prije nego §to dovedu
do kvarova ili neucinkovitosti (Brous 1 sur., 2019.). Pravilno upravljanje voznim parkom,
ukljucujuéi povlacenje starijih, manje ucinkovitth vozila 1 usvajanje novijih, ekoloski
ucinkovitosti.

Takoder, vazno je da se prijevoznici pridrzavaju medunarodnih propisa i standarda ¢iji je
cilj smanjenje utjecaja na okoli§. Medunarodna organizacija civilnog zrakoplovstva (ICAO) i
Medunarodna pomorska organizacija (IMO) uspostavile su okvire za ograniCavanje emisija i

promicanje odrzivih praksi u zratnom i1 pomorskom prometu (ICAO, 2019; IMO, 2020).
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Uskladenost s ovim propisima osigurava da prijevoznici doprinose globalnim naporima za

ublazavanje klimatskih promjena i zastitu okolisa.

5.5. DrusStveni i kulturni utjecaj

Utjecaj prijevoza na drustvene i kulturne aspekte viSestruk je i znacajan. Prometna
infrastruktura i1 pristupacnost oblikuju drustvene interakcije, kulturnu integraciju i ekonomske
mogucnosti, ¢ime utjecu na drustveno tkivo zajednica. PoboljSane prometne mreze povecavaju
dostupnost obrazovanja, zdravstvene zastite i zapoSljavanja, Sto zauzvrat promice druStvenu
jednakost i mobilnost (Banister, 2018). U kulturoloskom smislu, prometni sustavi olakSavaju

razmjenu ideja 1 kulturnih praksi povezivanjem razlicitih zajednica. Ova razmjena promice

.....

Prometni sektor, ukljucujuéi prijevoznike, znacajan je izvor zapoSljavanja. Prema
Medunarodnom prometnom forumu (ITF, 2019), milijuni poslova na globalnoj razini izravno su
povezani sa sektorom prijevoza, u rasponu od otpreme i logistike do zra¢nog prijevoza tereta 1
kamionskog prijevoza. Ovi su poslovi klju¢ni za ekonomsku stabilnost i rast, osobito u regijama u

razvoju gdje prijevoz moze posluziti kao katalizator Sireg gospodarskog razvoja.

Prijevoznici poboljSavaju pristup Sirokom rasponu dobara i usluga, pridonoseci
poboljsanoj kvaliteti zivota 1 drusStvenoj dobrobiti. Dostupnost raznih proizvoda iz razlicitih
dijelova svijeta omogucuje zajednicama uZivanje u dobrima koja nisu lokalno proizvedena. Na
primjer, uvoz svjezeg voca, povrca i drugih prehrambenih proizvoda omogucuje ljudima pristup
raznolikoj prehrani, poboljSavajuci prehrambene standarde 1 zdravstvene ishode (Chopra 1 Meindl,
2016). Prijevoznici tereta igraju kljucnu ulogu u globalnoj distribuciji kulturnih proizvoda kao Sto
su knjige, glazba, filmovi i umjetnost. Ova distribucija omogucuje dijeljenje kulturnih izricaja i
poti¢e globalno uvaZavanje raznolike kulturne bastine. Dostupnost medunarodnih kulturnih

proizvoda obogacuje lokalne kulture i promice kulturnu raznolikost (Crane, 2002).

Na primjer, globalna filmska industrija uvelike se oslanja na u¢inkovite prijevoznike tereta
za distribuciju filmova u kinematografima diljem svijeta, pridonosec¢i globalnoj kulturnoj razmjeni
1 popularnosti medunarodne kinematografije (Scott, 2005). Kulturne industrije, uklju¢ujuc¢i modu,

umjetnost 1 obrt, ovise o prijevoznicima za distribuciju svojih proizvoda. Sposobnost u¢inkovitog
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transporta kulturnih dobara omogucuje ovim industrijama da dosegnu globalnu publiku, promicuci

kulturnu svijest i poStovanje.

Nadalje, modna industrija oslanja se na zrac¢ni i pomorski teretni promet za isporuku
proizvoda na medunarodna trziSta, poticuc¢i kulturne trendove i inovacije (Tokatli, 2008). Na
primjer, industrija kave ukljucuje slozene globalne opskrbne lance koji povezuju uzgajivace kave
u zemljama u razvoju s potrosa¢ima diljem svijeta. Ovo ne samo da podupire egzistenciju

poljoprivrednika, ve¢ takoder promice kulturni znacaj kave u razli¢itim drustvima (Ponte, 2002).

Spomenuti prijenos tehnologije koji omogucéuju prijevoznici pomaze premostiti tehnoloske
jazove izmedu razvijenih zemalja i zemalja u razvoju. Pristupom naprednim tehnologijama zemlje
u razvoju mogu ubrzati svoje procese industrijalizacije, unaprijediti svoju infrastrukturu i
unaprijediti svoje ukupne tehnoloSke sposobnosti. Ovo tehnolosko nadoknadivanje pridonosi
gospodarskom rastu, smanjuje siromastvo i poboljSava zivotni standard, ¢ime se poti¢e drustveni

razvoj (Schmitz, 2007).

Pristup naprednim tehnologijama i opremi poboljSava obrazovanje i razvoj vjestina u
zemljama uvoznicama. Obrazovne ustanove mogu koristiti uvezenu tehnolosku robu kako bi
studentima pruzile prakticnu obuku 1 izlaganje najnovijim tehnoloskim dostignu¢ima. Ovo
prakti¢no iskustvo neprocjenjivo je za izgradnju kvalificirane radne snage sposobne pokretati
buduée inovacije i1 gospodarski rast. Prijevoznici igraju kljuénu ulogu u osiguravanju
pravovremenog pristupa obrazovnim institucijama potrebnim tehnoloSkim resursima (Altbach i

Knight, 2007).
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6. ZAKLJUCAK

Sveobuhvatno istrazivanje uloge prijevoznika u medunarodnom prijevozu potvrdilo je
sredi$nju hipotezu da prijevoznici igraju klju¢nu i viSestruku ulogu u ovom sektoru. Oni znacajno
utjeCu na globalnu povezanost, gospodarski rast, tehnoloske inovacije, ekolosku odrzivost te
drustvene 1 kulturne dimenzije. Analiza pomoc¢nih hipoteza dodatno razjaSnjava te utjecaje.
Prijevoznici igraju klju¢nu ulogu u globalnom povezivanju olakSavajuéi u¢inkovito kretanje roba
1 usluga preko medunarodnih granica, §to je bitno u eri brze globalizacije. Oni ¢ine okosnicu
globalnih logisti¢kih i transportnih mreza, a njihova izvedba i pouzdanost izravno utjecu na
integraciju globalnih trZista. Ucinkoviti prijevoznici poboljSavaju veze izmedu inozemnog i
domacdeg trzista, jacajuci izvozne sposobnosti 1 ukupni gospodarski razvoj, posebice u zemljama
u razvoju. Omogucujué¢i razmjenu dobara i usluga, prijevoznici pokrecu gospodarski rast,
povezujuci proizvodace s potrosacima u zemlji i inozemstvu. Odrzivi gospodarski rast usko je
povezan s uc¢inkovito$¢u prometnih sustava. Napredak prometne infrastrukture znacajno doprinosi
gospodarskom napretku zemlje. Ucinkoviti prijevoznici olakSavaju nesmetano kretanje robe,
pokrecuéi gospodarski razvoj povezivanjem proizvodaca i potroSaca, kako u zemlji tako 1 u
inozemstvu. U globaliziranom gospodarstvu, rast teretnog prometa kljuan je za podrsku
globalnim opskrbnim lancima, koji ukljuuju sve faze od transformacije sirovina do trziSne
distribucije. Uc¢inkoviti prijevoznici povecavaju trgovinsku ekspanziju, diverzifikaciju izvoza i
privlacenje izravnih stranih ulaganja. Takoder smanjuju troskove prijevoza i vrijeme isporuke,
osiguravajuci sigurnost i poboljSavajuci konkurentnost. Prometni sektor odgovoran je za oko 25%
globalnih emisija CO2, prvenstveno iz goriva na bazi nafte, §to znacajno pridonosi klimatskim
promjenama. Nadalje, prijevoznici mogu poboljSati odrZivost optimiziranom logistikom,
multimodalnim prijevoznim rjeSenjima, redovitim odrZzavanjem i ucinkovitim upravljanjem
voznim parkom. Uskladenost s medunarodnim propisima od strane ICAO-a 1 IMO-a klju¢na je za
smanjenje utjecaja na okoli§ i1 podrzavanje globalnih klimatskih napora. Nadalje, Prometna
infrastruktura i pristupacnost oblikuju druStvene interakcije, kulturnu integraciju i ekonomske
mogucénosti, utje€uci na druStveno tkivo zajednica. PoboljSane prometne mreZe povecavaju pristup
obrazovanju, zdravstvenoj skrbi i zaposljavanju, promicu¢i druStvenu jednakost 1 mobilnost. U
kulturoloSkom smislu, prometni sustavi olakSavaju razmjenu ideja 1 praksi, poticuc¢i kulturnu
raznolikost i inkluzivnost. Prometni sektor, ukljucujuéi prijevoznike, glavni je izvor zaposljavanja,

klju¢an za ekonomsku stabilnost i rast, posebno u regijama u razvoju. Prijevoznici poboljSavaju
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pristup Sirokom spektru dobara i usluga, poboljSavajuéi kvalitetu Zivota i drustvenu dobrobit. Oni
takoder igraju klju¢nu ulogu u globalnoj distribuciji kulturnih proizvoda, promicu¢i kulturnu
razmjenu i uvazavanje. UCinkovit prijevoz tehnoloske robe premoscuje tehnoloski jaz izmedu
razvijenih zemalja i zemalja u razvoju, podupiru¢i industrijalizaciju, smanjujuci siromastvo i
poboljsavaju¢i zivotni standard. Pristup naprednim tehnologijama i1 opremi unapreduje
obrazovanje i1 razvoj vjestina, stvarajuc¢i kvalificiranu radnu snagu sposobnu pokretati buduce

inovacije i1 gospodarski rast.
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