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ZIVOTOPIS



SAZETAK

Internacionalizacija poslovanja dovela je do sve veée i slozenije potraznje za robama i
uslugama Ssto je posljedi¢no dovelo do potrebe za razvojem ucinkovitog i ekonomicnog
transporta roba i tereta. Multimodalni transport ukljucuje dva ili viSe prijevozna sredstva za
transport roba do kona¢nog odredista. U ovoj vrsti prijevoza vazno je ucinkovito upravljanje
svakim korakom kako ne bi dosSlo do gubitka, loma ili krade roba i tereta pa se najcesce
koriste zapecaceni kontejneri kojima se olakSava i prekrcaj roba i tereta izmedu dva razlicita
prijevozna sredstva. Vazno je i uéinkovito upravljanje rizicima kako bi se oni smanjili ili
minimizirali te kako bi proces multimodalnog transporta bio uspjesan. Istrazivanje provedeno
za potrebe ovog rada imalo je cilj utvrditi vaznost kompetencija upravljanja u multimodalnom
prijevozu u uspjesnosti realizacije procesa multimodalnog prijevoza i upravljanja rizicima kod
stru¢njaka u logistici u Republici Hrvatskoj. Rezultati istrazivanja ukazuju na to kako je uz
zadacu pruzanja usluga multimodalnog prijevoza klju¢no upravljati i rizicima kako bi se
proces multimodalnog prijevoza odvijao brzo i efikasno te kako bi se rizici izbjegli ili
minimizirali. Za to je potrebna kontinuirana edukacija i usavrSavanje ovih stru¢njaka, a
konacni rezultat je veca uéinkovitost procesa multimodalnog prijevoza i upravljanja rizicima

u multimodalnom prijevozu u Republici Hrvatskoj.

Kljuéne rijeci: multimodalni transprot, rizici, upravljanje rizicima



SUMMARY

The internationalization of business has led to an increasing and more complex demand for
goods and services, which has consequently led to the need for the development of efficient
and economical transport of goods and cargo. Multimodal transportation involves the use of
two or more modes of transport to deliver goods to their final destination. In this type of
transport, it is important to effectively manage every step to avoid loss, breakage or theft of
goods and cargo, so sealed containers are most often used to facilitate the transshipment of
goods and cargo between two different means of transport. Effective risk management is also
important to reduce or minimize risks and ensure the success of the multimodal transportation
process. The research carried out for the purposes of this thesis is to determine the importance
of management competencies in multimodal transport in the successful implementation of the
multimodal transport process and risk management among logistics experts in the Republic of
Croatia. The research results indicate that, in addition to providing multimodal transportation
services, it is crucial to manage risks to ensure that the multimodal transportation process
proceeds swiftly and efficiently while mitigating or avoiding risks. This requires continuous
education and training of these experts, and the final result is greater efficiency of the
multimodal transport process and risk management in multimodal transport in the Republic of
Croatia.

Key words: multimodal transport, risks, risk management.
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1. uvOoD

1.1. Predmet i cilj rada

Predmet ovog diplomskog rada su rizici i upravljanje rizicima u medunarodnom
multimodalnom transportu. U radu se analiziraju kljuéni rizici koji se javljaju u ovoj vrsti
transporta, a koji najviSe utjeCu na sigurnost medunarodnog multimodalnog transporta.
Takoder, analizira se priroda rizika, kao i scenariji odgovora za slucaj nastupa rizika. Cilj rada
je prikazati i razvoj te implementaciju strategije odgovora na izloZenost rizicima u
medunarodnom multimodalnom transportu kao temelj osiguranja sigurnog prijevoza tereta s

mjesta polazista u jednoj drzavi do mjesta odredista u drugoj drzavi.

1.2. lzvori podataka i metode prikupljanja podataka

Prilikom izrade rada koriSteni su sekundarni i primarni izvori podataka. Sekundarni podaci
prikupljeni su iz struéne i znanstvene literature, ¢lanaka, te web stranica povezanih s temom
rada. U svrhu prikupljanja primarnih podataka provedeno je primarno istrazivanje u
poduzec¢ima koja pruzaju usluge organizacije multimodalnog transporta, a kao instrument je
koristen podsjetnik za intervju. Prilikom pisanja rada koriStene su metoda deskripcije,

induktivna i deduktivna metoda te metode analize i sinteze.

1.3. Sadrzaj i struktura rada

Ovaj diplomski rad sastoji se od pet poglavlja.

Prvo poglavlje je uvod u kojem se uvodi u temu diplomskog rada, donose se uvodna

razmatranja o svrsi i cilju diplomskog rada i predstavlja se struktura rada.

Drugo poglavlje posveceno je obiljeZjima multimodalnog transporta i donosi teorijski osvrt na
povijesni razvoj medunarodnog multimodalnog transporta, njegov regulatorni okvir te

sudionike u medunarodnom multimodalnom transportu.

Trece poglavlje ovog rada donosi pregled teorijskog okvira vezanog za rizike u
medunarodnom multimodalnom transportu. U ovom poglavlju odreduje se pojam rizika i
vrste rizika, definiraju se elementi rizicima te modeli i alati upravljanja rizicima u

medunarodnom multimodalnom transportu.



Cetvrto poglavlje je primarno istraZivanje provedeno za potrebe ovog diplomskog rada i
donosi pregled postojecih istrazivanja, opis metodologije provedenog istrazivanja, uzorak

istrazivanja, rezultate istrazivanje te ogranicenja i preporuke za buduca istrazivanja.

Peto 1 zaklju¢no poglavlje rada je zakljucak u kojem se sumira teorijska podloga te se donose

zaklju¢na razmisljanja temeljena na teorijskom okviru i rezultatima provedenog istrazivanja.



2. OBILJEZJA MEPUNARODNOG MULTIMODALNOG TRANSPORTA

2.1. Povijesni razvoj medunarodnog multimodalnog transporta

Od ranih dana intermodalnog, multimodalnog i kombiniranog transporta, akademska literatura
nudi razli¢ite definicije multimodalnog transporta. Faust (1985., str. 221) definira
multimodalni transport kao "prijevoz robe s najmanje dva razli¢ita nacina prijevoza na
temelju jednog ugovora o multimodalnom prijevozu”. Hayuth (1987., str. 149) objaSnjava
intermodalnost kao “kretanje tereta od posiljatelia do primatelia pomocu najmanje dva
razlicita nacina prijevoza prema jednoj tarifi, kroz naplatu i kroz odgovornost”. Cilj
intermodalnog transporta je prijenos robe u kontinuiranom tijeku kroz cijeli transportni lanac,
od polaziSta do konaénog odrediSta, na najisplativiji na¢in U smislu troSkova i vremena.
Zelenika i Jakomin (1995.) navode kako multimodalni prijevoz znadi prijevoz robe iz jedne
drzave u drugu uz upotrebu najmanje dva prijevozna sredstva, a temeljem jednog ugovora o
prijevozu koji mora biti jedinstven, odnosno na temelju jedne prijevozne isprave, a kojeg
izvrSava i organizira jedan poduzetnik transporta. Takoder, Europska unija (EU), Europska
konferencija ministara prometa (ECMT) i Ekonomska komisija Ujedinjenih naroda za Europu
(UN/ECE) prihvatili su sljede¢u definiciju multimodalnog prometa u Europi: ,,U okviru
multimodalnog prijevoza, veéi dio putovanja unutar Europe obavlja se Zeljznicom, unutarnjim
vodenim putovima ili morskim putem, dok su pocetne i/ili zavrsne dionice koje se prelaze
cestom Sto kracée.” (Medunarodna unija za cestovno-zeljeznicki kombinirani prijevoz (UIRR),
2011.). Treba napomenuti kako se u akademskim i stru¢nim publikacijama intermodalni,

multimodalni i kombinirani promet ¢esto koriste kao sinonimi.

Prema Ekonomskoj i socijalnoj komisiji za Aziju i Pacifik (ESCAP, 2023.), koncept
multimodalnog transporta nije nov. U sedamnaestom stoljecu, slavni francuski pisac opisao je
kako se njegova konjska zaprega ukrcala na teglenicu i spustila rijekom Rhone 400 km kako
bi izbjegla neravnu voznju nerazvijenom cestovnom mrezom tog vremena. Suvremeni
multimodalni prijevoz, medutim, razvijen je sa zeljeznicom. Na prvim Zeljezni¢kim prugama
1830.-ih godina konjske zaprege bile su odvojene od kotaca i utovarene na plosnata kola ili
pri¢vr§éene na okretna postolja kako bi se putnicima ustedjelo presjedanje s kola na kola. To
je mogao biti nac¢in da se pridobije prihvacanje ovog novog nacina prijevoza kako bi se

pokazalo koliko je slican prihvacenom putnickom prijevozu. Taj je sustav, medutim, brzo



nestao zbog ostrog protivljenja nekih gradova. Sto se ti¢e prijevoza tereta, kontejnerski
prijevoz ili unitizacija zapocela je na zeljeznici jos prije Prvog svjetskog rata. U Francuskoj su
ti "kontejneri" bili veli¢ine oko 2 x 2 x 2 m, a radilo se o jakim drvenim kutijama za
visekratnu upotrebu koje su sluzile za noSenje robe, najcesce selidbe od vrata do vrata. Rani
tromodalni kombinirani cestovno-zeljezni¢ko-pomorski prijevoz izmedu Pariza i Londona
prometovao je kroz Calais i Dover neposredno prije Prvog svjetskog rata. Godine 1933. ti su
medunarodni pothvati doveli do osnivanja Medunarodnog ureda za kontejnere od strane ICC-
a, a oba su tijela bila su smjestena u Parizu kako bi senzibilizirala poslovnu zajednicu za
razvo] medunarodnog, a time i intermodalnog transporta i njegovih prakticnih aspekata

(ESCAP, 2023.).

Specificna francuska domaca tvrtka, CNC, osnovana je 1948. godine, s flotom celi¢nih
»kadrova” 1 teretnim listom, izvozeci u sve zemlje povezane s Francuskom. Medutim, prava
multimodalna revolucija nastala je kada je operater cestovnog prijevoza, Malcolm MacLean,
zelio prevladati prepreke razlicitih zakona koji se ti€u kamiona u pedeset saveznih drzava
Sjedinjenih Americkih Drzava. Medudrzavni kamioni trebali su onoliko registarskih plo¢ica
koliko drzava su prelazili, a dopuStene dimenzije 1 specifikacije su varirale. KoriStenje sustava
tegljata pomoglo je prijelazu drzavnih granica bez manipulacije robom, ali ne svugdje.
Pocetkom 1950-1h neki su cestovni operateri postavili svoje prikolice na Zeljeznicke platforme
kako bi izbjegli te prepreke. Malcolm MacLean, podsjetivsi na svoju frustraciju iz 1930-ih,
malo je razmislio o tome. Ukrcavanje tereta na brod bez istovara ustedjelo bi vrijeme, a
plovidba uz obalu mogla bi izbje¢i barijere. Medutim, ubrzo je otkrio da su kotaci i podvozje
prikolice nepotreban teret na brodu. Osmislio je Sasiju na koju se moze pri¢vrstiti kontejner
koji je ekvivalentan prikolici najvece veli¢ine koja je tada bila dopuStena na ameri¢kim
cestama (35' x 8' x 8, i pokrenuo prvi pravi multimodalni, domaci prijevoz od New Jerseya
do Texasa 26. travnja 1956. godine na palubi transformiranog tankera. Kao posljednji dodatak
njegovom izumu, njegovi sljedeci brodovi imali su kontejnerske portale na brodu, kao i ¢elije
u skladistima, gdje su se kontejneri mogli slagati jedan na drugi i sigurno ugnijezditi u loSem
vremenu (ESCAP, 2023.). Drugi su prihvatili tu ideju. Prvo prelazenje Pacifika, iako jo$
uvijek domace, dogodilo se 1958. godine od San Francisca do Havaja kada je dopustena

duljina prikolice povecana na 40 stopa.



Prvi medunarodni multimodalni prijevoz pokrenut je 1960. godine izmedu Sjedinjenih
Americkih Drzava 1 Venezuele. Medutim, dogovoreni datum sveobuhvatne revolucije je
travanj 1966., s dolaskom u Rotterdam prvog punog celijskog kontejnerskog broda s druge
strane Atlantika, ¢ime se Europa za nekoliko tjedana priblizila SAD-u. Omogucujuéi takve
sigurne lance transporta na velike udaljenosti, kontejnerizacija je stvorila ono §to je danas
poznato kao multimodalni transport (ESCAP, 2023.).

Slika 1: Prikaz kontejnera kao osnovne transportne jedinice
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Izvor: https://www.ikspeditor.rs/vrste-kontejnera/ (06.09.2023.)

Prve napore da se uspostavi odgovarajuci pravni rezim za multimodalni transport poduzeo je
Medunarodni institut za unificiranje privatnog prava (UNIDROIT) 1930-ih. U to su se
vrijeme ti napori u trgovackim krugovima smatrali vise teorijskim nego prakticnim. lako je
pojam multimodalnog prijevoza sluzbeno uveden 1980. godine na Konvenciji o0
multimodalnom prijevozu Ujedinjenih naroda, pojam je stekao pravno priznanje 1. sije¢nja

1992. godine uvodenjem Pravila UNCTAD/ICC-a za multimodalni prijevoz (ESCAP, 2023.).

Prema Nikoli¢ (2003., str. 97), uporaba i popularnost multimodalnog transporta u svijetu
svakim danom sve viSe raste u odnosu na druge vrste transporta zbog nizih troskova i kraceg
vremena transporta. Autor nadalje navodi kako su prema Konvenciji UN-a o medunarodnom
multimodalnom transportu obiljezja ove vrste transporta:

1. Operator multimodalnoga transporta i primatelji robe nalaze se u dvije razlicite drzave.


https://www.ikspeditor.rs/vrste-kontejnera/

2. Prijevoz robe se obavlja s najmanje dva razlic¢ita prijevozna sredstva, odnosno u
takvome transportnom procesu sudjeluju najmanje dvije razli¢ite grane prometa.

3. Cjelokupni transportni pothvat odvija na osnovi samo na jednog ugovoru o prijevozu.

4. Cjelokupni proces medunarodnog multimodalnog transporta izvrSava ili organizira
operator multimodalnoga transporta (tj. Multimodal Transport Operator - skr. MTO).
Najces¢e je to medunarodni Spediter koji ujedinjuje djelatnosti Speditera i
prijevoznika.

5. Prethodno navedeni ugovor sklapa operator multimodalnoga transporta s posiljateljem
robe.

6. Cjelokupni pothvat medunarodnog multimodalnog transporta ispostavlja ili pribavlja
samo jedna isprava o prijevozu robe (npr. FBL - Negotiable Fiata Multimodal
Transport Bill Of Lading).

Iz prikazanog povijesnog pregleda zakljuCuje se kako koncept multimodalnog transporta
datira joS iz 17. stoljeca kada je prva konjska zaprega postavljena na ¢amac i spustena u rijeku
kako bi se izbjegla neravnina na tadasnjim cestama. Ipak, po¢etkom multimodalnog transporta
kakav danas poznajemo veZze se uz razvoj zeljeznice i sve vecu potrebu ljudi za brzim
kretanjem roba, kao i sve vecoj potrebi proizvodnih industrija za brzom dopremom robe do
njezinih konc¢anih korisnika. Ova vrsta transporta danas, u svijetu u kojem se transport smatra
jednim od glavnih pokretaca razvoja, predstavlja najucestaliju vrstu prijevoza robe s jednog
mjesta na drugo koristenjem razli¢itih prijevoznih sredstava kako bi se transport. Cilj mu je
brz i siguran prijevoz roba unutar jedne zemlje ili izmedu viSe zemalja kopnom, morem i
zrakom, a najceS¢e ga karakterizira prijevoz u kontejnerima koji danas gotovo postaju

standard u multimodalnom transportu.

2.2. Regulatorni okvir multimodalnog transporta

S razvojem multimodalnog transporta, Spediteri su sve ¢eS¢e poceli preuzimati odgovornost
prijevoznika pa se javila potreba za kreiranjem jedinstvenog zakonodavnog okvira o
multimodalnom transportu. Brz razvoj multimodalnog transporta koji se razvio s
intenziviranjem kontejnerskog prijevoza tijekom 1960.-ih godina ukazao je na potrebu za
pojednostavljenjem prijevoznih dokumenata kako bi se mogli koristiti za vise od jednog
naCina prijevoza 1 osigurati da posiljatelj ili primatelj mogu pokrenuti zahtjev protiv jedne
odgovorne strane, a ne protiv nekoliko stvarnih prijevoznika koji su bili ukljuceni u

obavljanje prijevoza (Faghfouri, 2006., str. 96).



Znacajnu ulogu u regulaciji multimodalnog transporta ima Comite Maritime International
(CMI) ili Drustvo za pomorsko pravo, nevladina neprofitna medunarodna organizacija
osnovana u Antwerpenu u Belgiji 1897. godine, ¢iji je cilj svim prikladnim sredstvima i
aktivnostima doprinijeti ujednaavanju pomorskog prava u svim njegovim aspektima.
Tijekom svojih konferencija 1911. i 1913. godine, CMI je posvetio paznju multimodalnom
prijevozu $to je rezultiralo dokumentom Code international d'affrétement Koji je regulirao
multimodalni prijevoz u pomorskom dijelu. Medutim, ovaj je dokument vrlo brzo odbijen jer
bi doslo do zastoja u transportu ako bi se transport regulirao na ovaj na¢in (De Wit, 1995., str.

148).

Tijekom 1930.-ih je na regulaciji multimodalnog transporta radio Medunarodni institut za
unifikaciju privatnog prava (UNIDROIT), no zakonodavstvo u ovom podrucju nije stvarno
smatralo prioritetom sve dok se kontejnerski transport nije poceo odvijati u velikim
razmjerima. Rezultat rada UNIDROIT-a bili su Baggeov nacrt iz 1948. godine koji je
sadrzavao ¢isti mreZni sustav, a uz neke izmjene nakon 1961. godine je transformiran u
UNIDROIT-ov nacrt iz 1965. godine u kojem je posveCena paZznja pravnim pitanjima
vezanima uz multimodalni prijevoz. Na temelju odgovora na upitnik koji je osmislio
UNIDROIT, osmisljen je niz nacrta konvencija koji su naposljetku prerasli u nacrt Genovske
konvencije iz 1967. godine i Tokijskih pravila iz 1969. godine. Ova dva dokumenta, iako ih je
dijelilo samo nekoliko godina, razlikovala su se u mnogim aspektima. Dok se nacrt
UNIDROIT-a temeljio na zakonu o medunarodnom cestovnom prijevozu i uredivao
kombinirani prijevoz robe kontejnerima, Tokijska pravila slijedila su pomorski rezim
odgovornosti i uredivala samo kombinirani prijevoz koji ukljuéuje pomorsku dionicu. Oba
dokumenta razmatrana su tijekom okruglog stola koji je sazvao UNIDROIT 1970. godine, a
koji je rezultirao pomirbom oba rezima u Nacrtu konvencije o0 medunarodnom kombiniranom
prijevozu robe ili Rimskim nacrtom. Ovaj nacrt bio je predmetom rasprava i pregovora na
zajednickim sastancima te je 1972. godine donesen nacrt Transport Ingernational Combien de
Marchandises konvencije, tzv. TCM konvencije, odnosno Nacrt konvencije o kombiniranom
prijevozu. lako je ovaj dokument pripreman godinama, kao i dokumenti prije njega dozivio je
neuspjeh koji se pripisuje €injenici da je nacrt TCM-a sadrzavao dispozitivno pravo 1 nije
izrazio konsenzus o tome koji bi rezim odgovornosti trebao biti temelj buduce konvencije

buduc¢i da je sadrzavao i prijedlog mreznog pristupa kao i prijedlog za jedinstven sustav



odgovornosti, a najveci problem u njegovu prihvacanju bilo je protivljenje zemalja u razvoju

(Faghhfouri, 2006., str. 96).

Iako su neko vrijeme odgodeni zbog neuspjeha nacrta TCM-a, pokusaji stvaranja konvencije
o multimodalnom prijevozu nastavljeni su u prilicno kratkom roku. Zemlje u razvoju koje se
protive rezimu TCM-a pozvane su da iznesu svoje primjedbe, a Konvencija UN-a o trgovini i
razvoju (UNCTAD) trebala je provesti daljnje studije o nekoliko aspekata multimodalnog
prijevoza kako bi se nastavilo s naporima na multimodalnom planu. Nakon jo§ nekoliko
godina pregovora uslijedio je instrument unutar Medunarodne pripremne skupine koju je
stvorio UNCTAD. Tek kada su 1978. godine prihvaéena Hamburska pravila, proces izrade
nacrta krenuo je na bolje. Hamburska pravila koriStena su kao predlozak od kojeg je
multimodalni reZzim odstupao samo tamo gdje je bilo potrebno ukljuciti posebne odredbe za
multimodalni prijevoz. Konvencija koja je nastala 24. svibnja 1980. nazvana je Konvencija
Ujedinjenih naroda o multimodalnom prijevozu robe, ili MT konvencija (MTC). lako ova
Konvencija, kao i svi prethodni napori, nikada nije stigla do cilja, barem je bila vrlo blizu (De
Wit, 1995, str. 164).

MT Konvencija podrazumijeva obvezni jedinstveni sustav odgovornosti prijevoznika koji
predvida izdavanje jedne prijevozne isprave za cijeli prijevoz i odgovornost multimodalnog
prijevoznika (MTO) za cijelo razdoblje tijekom kojeg je zaduzen za robu. lako su u
raspravama 0 Konvenciji sudjelovali predstavnici vise od osamdeset drzava, petnaest
specijaliziranih agencija i meduvladinih organizacija te jedanaest nevladinih organizacija, a
Zavrsni akt Konferencije potpisalo je priblizno sedamdeset drzava, ukljucuju¢i mnoge od
najve¢ih zemalja otpremnica, jo§ uvijek nije stupio na snagu zbog nedovoljnog broja

ratifikacija (Faghhfouri, 2006., str. 97).

Jedan od razloga ovakvom raspletu dogadaja mogao bi biti i to Sto je broj potrebnih
ratifikacija za njezino stupanje na snagu, kojih je bilo trideset, bio posebno visok. Jo$ jedan
razlog za utvrdeni nedostatak potpore, posebno iz industrijaliziranih zapadnih zemalja, je
Cinjenica da je konvencija usko povezana s Hamburskim pravilima, koja se nisu smatrala
posebno pogodnim za prijevoznike. Posebno se mogu istaknuti tri ¢imbenika koji izazivaju
zabrinutost medu prijevoznicima. Prvi od njih je temelj odgovornosti MTC-a, koji je
modeliran prema HamburSkim pravilima. Drugi i ¢imbenik bilo je ponudeno novcano

ograni¢enje odgovornosti, koje su neki smatrali previsokim. Prema MTC-u, odgovornost
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MTO-a jedinstvena je i1 za lokalizirani 1 za nelokalizirani gubitak, ali u slucajevima
lokaliziranog gubitka ograni¢enje odgovornosti odredeno je upucivanjem na bilo koju
primjenjivu medunarodnu konvenciju ili obvezno nacionalno pravo koje predvida viSu
granicu odgovornosti od MTC-a prema ¢lanku 19. MTC-a. Tre¢i ¢imbenik koji je navodno
pridonio neuspjehu MTC-a odnosio se na jedinstvenu odgovornost Konvencije. Ovaj je
pristup izazvao zabrinutost u vezi s regresnim tuzbama MTO-a protiv podugovornog
unimodalnog prijevoznika i uvodenje obveznih razina odgovornosti u odnosu na prijevoze
koji inace ne podlijezu obveznom zakonu (na primjer cestovni i Zeljeznicki prijevoz koji nije

obuhvacen) (Konferencija Ujedinjenih naroda o trgovini i razvoju (UNCTAD), 2003., str. 18).

Najnoviji dodatak popisu jedinstvenih rezima multimodalnog prijevoza je Konvencija
Ujedinjenih naroda za medunarodno trgovacko pravo (UNCITRAL) o ugovorima o
medunarodnom prijevozu robe u cijelosti ili djelomi¢no morskim putem, takoder poznata kao
Rotterdamska pravila (RR), koja je potpisana u Rotterdamu 23. rujna 2009. godine. Ova je
Konvencija zapocela kao nacrt koji je trebao ujednaciti pravne aspekte pomorskog prometa.
No, iako je izvorno mozda bila pokusaj objedinjavanja samo pomorskog prijevoza, trenutno
obuhvacda 1 ugovore za multimodalni prijevoz, pod uvjetom da se jedna od faza prijevoza
odnosi na prijevoz morem. Koncept bavljenja multimodalnim prijevozom s pomorskog
gledista nije nov. Pomorski prijevoz sam po sebi opcenito nije prikladan za prijevoz robe od
vrata do vrata. Do vecine odrediSta jednostavno se ne moze do¢i morem pa se roba Cesto
prebacuje na drugo prijevozno sredstvo kada stigne u luku kako bi se dovrsio prijevoz. Kao
rezultat toga, znacajan dio suvremenog pomorskog prijevoza obavlja se prema ugovorima o

multimodalnom prijevozu (Hoeks, 2010.).

Odgovornost prijevoznika iz Konvencije u nacelu je jedinstvena: sav prijevoz mora biti
ureden pomorskim rezimom Konvencije, osim ako doti¢na etapa prijevoza ne spada u raspon
jedne od iznimaka. Ovaj sustav iznimaka kvalificiran je kao pristup ograni¢ene mreze.
Rezultat toga je da etape prijevoza izvan mora djelomi¢no mogu biti regulirane pravilima
konvencija koje daju obvezna pravila o odgovornosti prijevoznika posebno prilagodena vrsti
prijevoza izvan mora u doti¢noj fazi prijevoza. Zbog svoje prirode 'pomorstva plus', novi ¢e
rezim vjerojatno doc¢i s nekim poteSko¢ama pri uklapanju s postoje¢im jedinstvenim zakonom
o prijevozu. Budu¢i da opseg postoje¢ih konvencija o unimodalnom prijevozu uzrokuje
njihovu primjenu na odredene dijelove ugovora o multimodalnom prijevozu, takoder moze

do¢i do sukoba ako Rotterdamska pravila stupe na snagu. Pravila sadrze niz clanaka
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namijenjenih sprjecavanju takvih sukoba, od kojih je jedan clanak koji utjelovljuje pristup

ograni¢ene mreze, no pitanje je jesu li oni dovoljni (Hoeks, 2010.).

Budu¢i da niti jedan medunarodni rezim jedinstvenog prava nije uspio posti¢i status
operativnog primjenjuju se ugovorna standardna pravila, kao $to su Jedinstvena pravila ICC-a
za ispravu kombiniranog prijevoza (URC). Ovaj skup ugovornih standardnih pravila temelji
se na Tokijskim pravilima i TCM konvenciji. Dobili su svjetsko priznanje i ugradeni su u
nekoliko Siroko koriStenih standardnih prijevoznih dokumenata kao S§to su teretnica
Medunarodnog saveza S$pediterskih udruzenja, FIATA teretnica za kombinirani prijevoz i
BIMCO/INSA Combidoc. Godine 1992. zamijenjeni su drugim skupom uspjesnih ugovornih
odredbi za multimodalne prijevozne dokumente, pravilima UNCTAD/ICC-a, koja se temelje
na Haaskim pravilima i Hasko-visbyjskim pravilima, kao i na postoje¢im dokumentima kao
§to su FBL i Jedinstvena pravila ICC-a. Za Pravila UNCTAD/ICC-a moze se re¢i da su
spajanje URC-a i MT konvencije. Medutim, URM pokazuje nevjerojatnu promjenu misljenja
od strane ICC-a, budu¢i da se URC temeljio na mreznom sustavu, dok su novi URM
jednoobrazni. Ovaj standardni skup ugovornih pravila pokusava popuniti prazninu u podrucju
medunarodnog zakonodavstva o odgovornosti za multimodalni prijevoz koju je trebala
popuniti MT konvencija. Takoder su ugradeni u Siroko koriStene multimodalne transportne

dokumente, medu kojima su FIATA FBL 1992 i BIMCO MULTIDOC 95 (Hoeks, 2010.).

Prema Nikoli¢ (2003., str. 104-106), slijede MULTIDOC 95 Baltickog i medunarodnog
pomorskog vije¢a (BIMCO), te druge isprave od kojih svaka ima odredene pravno-
ekonomske implikacije, ali 1 brojne sli¢nosti:

1. FIATA - Teretnica za multimodalni transport — FBL FIATA teretnica za multimodalni
transport iz 1992. godine. Uz teretnicu, FIATA je izdala i Uputstvo o upotrebi teretnice
koje predstavlja sastavni dio Licen¢nog ugovora kojeg FIATA sklapa s nacionalnim
Spediterskim udruZenjima. FIATA-teretnica za multimodalni transport ima Sest listova
od kojih su dva lista plave boje, a Cetiri lista bijele boje. Standardni uvjeti tiskani su na
poledini svih listova FBL i to na prva dva lista (obi¢no se radi o originalima) plave
boje na engleskom jeziku i sljedeca Cetiri lista (obi¢no se radi o kopijama) bijele boje
na jeziku nacionalnog udruzenja medunarodnih Speditera. Najvazniji se odnose na
primjenu standardnih uvjeta, izdavanje teretnice, prenosivost teretnice, prijevoz

opasnih tvari, odgovornost  operatora multimodalnog transporta, ogranicenje

10



odgovornosti operatora multimodalnog transporta, vozarinu i troSkove te sudbenost i
primjenu prava.

. FIATA - Teretni list za multimodalni transport (FWB) iz 1997. godine. Rije¢ je o
teretnom listu za multimodalni transport koji je po sadrzaju i namjeni veoma slican
FIATA-teretnici za multimodalni transport, s tom razlikom S$to FWB nije utrziv
dokument, odnosno nije vrijednosni papir. Nacionalna Spediterska udruzenja mogu
rabiti FIATA FWB samo na osnovi pismenoga i prethodno potpisanog odobrenja
FIATA-e. FIATA-teretni list za multimodalni transport sadri na poledini 20
standardnih uvjeta kojima je cilj afirmirati medunarodnoga Speditera kao operatora
medunarodnoga transporta, koji ne samo da organizira transportne, odnosno logisticke
procese nego ih i kvalitetno, odgovorno i profesionalno obavlja bez obzira na njihovu
sloZenost 1 udaljenost mjesta preuzimanja od mjesta isporuke.

. MULTIDOC 95 — Teretnica za multimodalni transport. Ovu teretnicu izdao je
BIMCO17 1995 godine. Na poledini sadrzi 25 standardnih uvjeta, odnosno klauzula
od kojih se najvazniji odnose na primjenu teretnice, zastaru, sudbenost i primjenu
prava, odgovornost operatora multimodalnoga transporta, ograni¢enje odgovornosti
operatora, prijevoz opasne robe, vozarinu i troSkove te zaloZno pravo.
MULTIWAYBILL 95 — Brodski teretni list za multimodalni promet. Ovu ispravu
BIMCO je izdao istodobno s izdavanjem prijevozne isprave MULTIDOC ‘95. Kao i u
slu¢aju FIATA FBL i FWB, radi se o vrlo sli¢nim ispravama s temeljnom razlikom §to
je MULTIDOC ‘95 wutrziv i1 moguce ga je indosamentom prenositi, dok
MULTIWAYBILL 95 nije utrZiv 1 nije ga moguce indosamentom prenositi.

. COMBICONBILL — Teretnica za kombinirani transport. Prva varijanta ove teretnice
izdana je 1971. godine pod nazivom “Combined Transport Bill od Loading”, skraceno
“COMBICONBILL”. Isprava iz 1995. godine znatno je izmijenjena i dopunjena, te je
dobila naziv “Negotiable Combined Transport Bill od Loading” skr.
COMBICONBILL. Radi se o utrzivom i prenosivom vrijednosnom papiru, kojem su
standardni uvjeti s 24 klauzule utisnuti na poledini.

. COMBICONWAYBILL - Brodski teretni list za kombinirani transport. Godine 1995.
BIMCO je izdao i drugu ispravu, gotovo identicnu COMBICONBILL-u, pod nazivom
COMBICONWAYBILL (tj. Combined Transport Sea Waybill). To je Pomorski teretni
list za kombinirani transport, koji za razliku od COMBICONBILL-a nije vrijednosni

papir i ne moze se prenositi indosamentom (Nikoli¢, 2003., str. 104-106).
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Slika 2: Teretni list

Izvor: teretni list - Bing images

Teretni list je prijevozna isprava kojom prijevoznik potvrduje primitak robe na prijevoz.
Teretni list rabi se u svim granama prometa, pa u posljednje vrijeme i u pomorskom prijevozu
stvari. Za razliku od teretnice, teretni list nije vrijednosni papir, nije prenosiv, glasi samo na
ime i prati robu. Direktni teretni list se koristi u medunarodnom prijevozu robe kako bi se
pratila posiljka od mjesta preuzimanja do mjesta isporuke. 1zdaje se kada se prijevoz obavlja s

viSe vozila jednog prijevoznika ili vozilima vise prijevoznika koji se smjenjuju u uzastopnim
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prijevozima. Ovaj teretni list omogucuje prijenos isprave iz ruke jednog prijevoznika na
drugog, ¢cime omogucava uzastopne prijevoze pod istim ugovorom o prijevozu.

Prenosivi teretni list, iako se nekada predvidao kao budu¢i standard, nije postao pravilo u
kopnenom prijevozu. Za izdavanje prenosivog teretnog lista, ugovorne strane moraju se sloziti
u skladu s odredenim propisima. Medunarodni dokumenti obi¢no ne priznaju prenosivi teretni
list, a pitanja 0 njemu Cesto se reguliraju nacionalnim zakonima o ugovorima o prijevozu robe
cestom, zeljeznicom i zrakom. U unutarnjoj plovidbi se koriste teretni list i teretnica, pa nema

potrebe za izriCitim propisivanjem prenosivog teretnog lista.
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Slika 3: Brodski teretni list
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Izvor: Bordero 4-fach NCR - Sammelladung online kaufen im Verlag Heinrich Vogel Shop (heinrich-

vogel-shop.de)
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Slika 4: CMR teretni list
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Izvor: https://supercmr.com/what-is-a-cmr-document/ (preuzeto 06.09.2023.)

CMR se odnosi na medunarodni sporazum o medunarodnom prijevozu cestom. CMR je
kratica za ,,Convention relative au contrat de transport international de marchandises par
route”, na hrvatskom: Konvencija o ugovoru o medunarodnom prijevozu robe cestom.

Sporazum regulira dodjelu i izvrSavanje naloga te postupke u slu¢aju neispunjavanja obveza

16


https://supercmr.com/what-is-a-cmr-document/

kao 1 gubitka ili oStecenja robe koja se prevozi. Sporazum takoder sadrzi odredbe vezane uz
reklamacije i1 situaciju uzastopnih prijevoznika. Ukoliko predmet nije u dovoljnoj mjeri
pokriven CMR sporazumom, kao nadopuna vrijede drzavni zakoni. Sporazum je iskljucivo
namijenjen za utovar cestovnih vozila. U okviru CMR-a kontejneri ili izmjenjivi sanduci se
sami po sebi ne ubrajaju u vozila. Za medunarodni prijevoz te vrste izdaje se standardizirani
CMR teretni list.

Iako ova Pravila ostavljaju dojam jednostavnosti, nemaju status obveznog medunarodnog
zakonodavstva. Rezultat je 1 dalje neizvjesnost u smislu odgovornosti i pravnog polozaja.
Pravila se primjenjuju kada su ugradena u ugovor o prijevozu, u kojem god obliku, pismeno,
usmeno ili na neki drugi nacin, pozivanjem na UNCTAD/ICC pravila za dokumente o
multimodalnom prijevozu. Radi li se o unimodalnom ili multimodalnom ugovoru o prijevozu
te je li isprava izdana ili nije, nije vazno. Pravila pokrivaju samo dio uobi¢ajenog sadrZaja
ugovora 0 multimodalnom transportu. Stoga bi multimodalni prijevoznik koji zeli koristiti
Pravila kao osnovu za svoj ugovor o multimodalnom transportu morao dodati druge klauzule
koje se bave pitanjima kao §to su nadleznost, arbitraza i mjerodavno pravo, kako bi zadovoljio
svoje posebne potrebe. Takvi dodaci bi se, naravno, takoder mogli napraviti u odnosu na
pitanja obuhvacéena Pravilima, ali samo u mjeri u kojoj nisu u suprotnosti s njima (Forwarder

Law, 2023.).

Slicno MT konvenciji, posebne odredbe o ograni¢enju odgovornosti multimodalnog
prijevoznika ukljucene su za slucajeve lokaliziranog gubitka. U takvoj situaciji ogranienja
odgovornosti odreduju se pozivanjem na bilo koju primjenjivu medunarodnu konvenciju ili
obvezni nacionalni zakon, koji bi predvidao drugacije ograni¢enje odgovornosti da je ugovor
sklopljen zasebno za tu odredenu fazu prijevoza. Ogranicenja odgovornosti navedena u
Pravilima UNCTAD/ICC-a odgovaraju onima u HaaSko-visbijskim pravilima. Kao takva, ta
su ogranicenja niza od onih iz MT konvencije. U odnosu na prijevoz koji uklju¢uje pomorski
ili unutarnji plovni put, prijevoznik se takoder ima pravo osloniti na odredene iznimke

odgovornosti koje su oblikovane prema Haasko-visbyjskim pravilima (Hoeks, 2010.).

Sve dok ne postoji medunarodni reZim koji regulira multimodalni prijevoz, prometni sektor
koristit ¢e se ovakvim ugovorima kako bi umanjio $to je viSe moguce neizvjesnosti u pogledu
primjenjivog pravnog rezima. Da se €ini da ovaj sustav u velikoj mjeri funkcionira moze se

zakljuciti iz Cinjenice da postoje neki strucnjaci koji sugeriraju da nema potrebe za novim
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regulatornim sustavom, buduc¢i da su postojeéi privatnopravni aranzmani zadovoljavajuci.
Logika, medutim, govori da da bi novi sustav bio u¢inkovitiji budu¢i da ugovorna pravila kao
Sto su pravila UNCTAD-a/ICC-a ne izdvajaju nikakve obvezne odredbe i stoga nesigurnost u
pogledu pravnog rezima koji se primjenjuje nije u potpunosti uklonjena. Stovise, ugovorne
odredbe kao S§to su glavne klauzule koje biraju odredeni rezim kao pravo primjenjivo na

ugovor mogu ¢ak povecati zbrku (Hoeks, 2010.).

Holisticka procjena utjecaja razli¢itih prometnih politika u sloZzenom prometnom scenariju
zahtijeva sveobuhvatno simulacijsko okruZenje koje integrira sve aspekte ciljanog prometnog
sustava. Medutim, analiza transportnih sustava multidisciplinarno je podrucje koje se oslanja
na ekonomiju, inzenjerstvo, logistiku, menadzment, operacijska istrazivanja, politicke
znanosti, psihologiju, prometno inzenjerstvo, planiranje transporta i druge discipline. Stoga se
moraju uzeti u obzir brojni detalji u odredivanju nacina na koji se glavni koncepti mogu
primijeniti u praksi na odredene nadine i probleme sektora transportnih sustava (Manheim
1979.).

Isto tako, Prometna politika Europske unije (EU) ima za cilj osigurati nesmetano, u€inkovito,
sigurno i slobodno kretanje ljudi i robe diljem EU-a pomocu integriranih mreza koristeci sve
nacine prijevoza (cestovni, zeljeznicki, vodeni i zracni). Politika EU-a takoder se bavi $irokim
pitanjima kao §to su klimatske promjene, prava putnika, Cista goriva i smanjenje birokracije u
lukama vezane uz carinu. Regulirano Glavom VI. (¢lanci 90. do 100.) Ugovora o
funkcioniranju EU-a, promet je jedna od najvaznijih strateskih zajednickih politika EU-a.
Buduca politika uvelike ¢e se temeljiti na Bijeloj knjizi iz 2011. godine, koja se sastoji od 40
inicijativa osmiSljenih za stvaranje rasta, radnih mjesta, smanjenje ovisnosti o uvezenoj nafti i

smanjenje emisija ugljika u sektoru za 60% do 2050 (Europsko vijece, 2023.).

Okvir regulatornog okvira multimodalnog transporta u EU cine:

e Europski zeleni plan i klimatski ciljevi EU-a,

e Strategija EU za podatke,

e Strategija odrzive i pametne mobilnosti (iz modalnog pristupa perspektivi prometnog
sustava; bavi se nafinima prijevoza gdje je to potrebno kako bi se poboljSala njegova
izvedba 1 ponuda usluga; veze 1 interakcije izmedu razli¢itih nacina Sto ukljucuje
medu-modalne utjecaje, infrastrukturu prekrcaja, razmjenu podataka i druga digitalna
rjeSenja, ekonomske i neekonomske poticaje, jednake uvjete za sve),
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e Paket ekoloskog tereta: CWP 2023 (bolja opskrba hranom za mogucénosti odrzivog
prijevoza; poboljsanje operativne i u¢inkovitosti sustava) (Europska komisija, 2022.).

Kao $to je navedeno u Europskom zelenom planu i Strategiji odrzive i pametne mobilnosti,
prometni ¢e sektor morati uloziti znacajne napore u pravcu dekarbonizacije u nadolazeéim
desetlje¢ima. Strategija odrzive i pametne mobilnosti propisuje da bi se Zeljeznicki teretni
promet trebao povecati za 50% do 2030. 1 udvostruciti do 2050., dok bi se prijevoz unutarnjim
plovnim putovima i kratkim pomorskim prometom trebao povecati za 25% do 2030. i za 50.
% do 2050. U tom kontekstu, Komisija se obvezala da ¢e znacajno preurediti postojeci okvir

za multimodalni prijevoz (Gopet Trans, 2022.).

EU se tako nada da ¢e do 2050. udvostruciti udio intermodalnog prijevoza u europskim
pomorskim uslugama. Kombinirani prijevoz je ekoloski prihvatljivije, uéinkovitije rjeSenje za
smanjenje emisija tereta. Kombinacija cestovnog, Zeljezni¢kog i drugih uc¢inkovitih nacina
prijevoza ima potencijal znacajnog smanjenja emisija ugljika u EU. Prijevoznici o¢ekuju da
¢e revidirana Direktiva o kombiniranom prijevozu regulirati 1 potaknuti poduzeca da usvoje
"zelena" prijevozna rjeSenja. Zakonodavni dokument, koji je stupio na snagu prije vise od 20
godina, treba azurirati kako bi ukljucio trenutacne ciljeve smanjenja uglji¢nog otiska EU-a

navedene u Europskom klimatskom sporazumu (Gopet Trans, 2022.).

2.3. Sudionici u medunarodnom multimodalnom transportu

U organizaciji poslova 1 izvrSavanju obveza iz ugovora o multimodalnom transportu 1
prometu aktivno sudjeluju brojni pravni subjekti medu kojima su najznaajniji: operator
multimodalnog transporta, posiljatelj stvari, primatelj stvari i korisnik prijevoza (Nikoli¢,
2003.). Prema ¢l. 1. tocki 2., Konvencije UN-a, operator multimodalnog transporta je svaka
osoba koja u svoje ime ili putem druge osobe koja radi u njezino ime sklopi ugovor o
multimodalnom transportu 1 djeluje kao nalogodavac, a ne kao agent, ili u ime posiljatelja ili
prijevoznika koji sudjeluje u operacijama multimodalnog transporta i koja preuzima

odgovornost za izvrSenje ugovora (Nikoli¢, 2003., str. 106).

Tradicionalno se strane u ugovoru o prijevozu nazivaju posiljatelj i prijevoznik. Sto se tice
identifikacije prijevoznika, Cesto se dogada da strana koja ugovori prijevoz robe za drugoga
ne preveze robu sama, ve¢ to organizira tre¢a osoba. Bez obzira na to, neovisno o tome
obavlja li ugovorna strana prijevoz sama ili ne, svaka strana koja sklopi ugovor o

multimodalnom prijevozu kao nalogodavac, ne kao agent poSiljatelja ili prijevoznika koji
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sudjeluju u operacijama multimodalnog prijevoza, i koja preuzima odgovornost za izvrsenje
ugovora, smatra se ugovornim prijevoznikom (Hoeks, 2010., str. 50).
Glavne obveze prijevoznika koje proizlaze iz preuzimanja odgovornosti prijevoza robe za
drugu stranu su:
1. obveza fizickog premjeStanja robe s jednog mjesta na drugo (na dogovoreno
odrediste);
2. obveza isporuke robe u ispravnom stanju

3. obveza da se to ucini u ograni¢enom roku (Hoeks, 2010., str. 45).

Od ove tri obveze, kretanje robe treba promatrati kao glavnu svrhu ugovora o prijevozu.
Prilikom sklapanja ugovora prijevoznik se obvezuje prevesti robu s jednog mjesta na drugo.
Jo§ jedna karakteristika ugovora o prijevozu koja rezultira gore navedenim obvezama je
stroga odgovornost ugovornog prijevoznika za prijevoz, a u sve tri obveze imanentna je
odgovornost prijevoznika za ugovoreni prijevoz. Sklapanjem ugovora o prijevozu prijevoznik
sebe ¢ini odgovornim za uspjesno izvrSenje prijevoza, no moze angazirati pod prijevoznike
koji za njega obavljaju stvarni prijevoz (Hoeks, 2010.). U praksi se prijevoznici ¢esto koriste
ovom moguénoscéu, neki ¢ak do te mjere da sami uopée ne obavljaju stvarni prijevoz.
Angaziranje podprijevoznika koji ¢e za prijevoznika vrsiti prijevoz posebno je popularno u
multimodalnom prijevozu. Pomorski prijevoznici koji su sklopili ugovor za prijevoz od vrata
do vrata, na primjer, opéenito unajmljuju cestovnog prijevoznika da za njih obavi pred-i
zavr$ni prijevoz kamionom, jer oni sami nemaju na raspolaganju sredstva za prijevoz kopnom

(Clarke, 2003.).

Identifikacija posiljatelja, s druge strane, u normalnim okolnostima ne bi trebala predstavljati
mnogo problema ako se slijedi objaSnjenje Collinsa (2006., str. 1774-1775) da je posiljatelj
izvorna suugovorna strana prijevoznika. To je osoba koja je sklopila ugovor s prijevoznikom,
a ne kako se pretpostavlja u nekim pravnim sustavima, i osoba koja stvarno isporucuje robu
prijevozniku. Zelenika (2006. , str. 156-158) navodi kako je pojam posiljatelja stvari definiran
Konvencijom UN-a te je to svaka osoba koja je zakljucila ugovor ili u ¢ije je ime zakljucen
ugovor o multimodalnom transportu s poduzetnikom multimodalnog transporta. To moze biti i
svaka osoba koja je ili u Cije je ime roba stvarno predana poduzetniku. Posiljatelj moze biti
gospodarstvenik, pravna ili fizicka osoba koja sklapa ugovor o multimodalnom transportu s
operatorom, a najcesce je to i vlasnik doti¢ne stvari, robe, proizvodac, prodavatelj, izvoznik i

on stupa u izravan pravni odnos s poduzetnikom u kojem se onda odreduju njihova prava i
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obveze. On je stvarni nalogodavatelj operatoru multimodalnog transporta te mu prema
sklopljenom ugovoru 1 povjerava sve zadaée 1 poslove. Posiljatelj stvari nije u
pravnoekonomskim odnosima sa tre¢im osobama koje angazira poduzetnik jer tu poduzetnik
djeluje kao nalogodavatelj prema tim tre¢ima te je on i odgovoran za izbor i rad svih aktivnih

sudionika sa kojima sklapa daljnje ugovore kako bi se posao izvrsio.

Prema Zelenika (2006., str. 159-160), primatelj stvari nije stranka iz ugovora o
multimodalnom transportu (jer su ovdje u izravnom pravnom odnosu samo posiljatelj stvari
kao nalogodavatelj i operator multimodalnog transporta koji i sklapaju ugovor o
multimodalnom transportu). To moze biti svaka ovlastena fizicka ili pravna osoba koja je u
sklopljenom ugovoru navedena kao krajnji primatelj u odrediSnom mjestu (iskrcajnoj luci,
odrediSnom kolodvoru, odredi$noj zra¢noj luci, itd.). Primatelj moZze biti preradivac, kupac,
uvoznik, potrosa¢, odnosno i druga osoba ovlastena od kupca, uvoznika itd., da u njegovo ime
preuzme odredenu robu. Primatelj je obvezan preuzeti poSiljku na odredistu u skladu sa
ugovorom o prijevozu, odnosno dokumentu o prijevozu (teretnici, teretnom listu) i na temelju
tog dokumenta moze zahtijevati od prijevoznika predaju posiljke ali tek nakon $to ona dospije
na odrediSte. U slu€aju gubitka ili oStecenja robe, primatelj ima odredena prava i obveze. Ako
on prilikom primitka robe ustanovi da je roba ostecena ili manjkava, duzan je poduzetniku
predati prosvjed s opisom oStecenja ili gubitka 1 to najkasnije tijekom radnog dana iza dana
kad mu je posiljka predana. Ako to ne uéini, smatra se da mu je operator multimodalnog
transporta predao robu onako kako je opisano u dokumentu o multimodalnom transportu. Ako
pak oStecenje ili gubitak nisu odmah vidljivi u trenutku primitka robe, vrijede prethodno
navedena pravila ako pisani prosvjed nije dan u roku 6 uzastopnih dana nakon dana kad je
roba predana primatelju (¢lanak 24. Konvencije UN-a iz 1980. prema Zelenika, 2006., str.
159-160).

Osim ugovornog prijevoznika i posiljatelja, izvornih ugovornih strana, postoji moguénost da
ugovoru o prijevozu pristupi i tre¢a osoba. To moze biti primatelj koji stjeCe sva prava na
tuzbu kao da je bio stranka u ugovoru, ali to moZe biti i sukcesivni prijevoznik. Neke od
medunarodnih konvencija o prijevozu sadrze pravila za reguliranje odgovornosti prijevoznika
u slucaju uzastopnog prijevoza (Hoeks, 2010., str. 51). Korisnici prijevoza u multimodalnom
transportu mogu biti fizicke i pravne osobe koje se u transportnoj industriji javljaju u

razli¢itim funkcijama, to su posiljatelji, predavatelji robe, operatori multimodalnog transporta,
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primatelji robe, posjednici dokumenata o multimodalnom transportu i sl. (Zelenika, 2006., str.
160).

Multimodalni transport se, kada se poStuju njegova pravila 1 uvrijeZene prakse, vrsta
transporta koja za sve ukljuCene strane znaci nize trosSkove prijevoza, brzu dostavu 1 bolju
komunikaciju buduéi da se prijevoz vrsi putem jednog ugovora o transportu §to ujedno znaci i
vecu fleksibilnost 1 prilagodbu posebnim zahtjevima ukljucenih stranaka, ako ih stranke
imaju. Zahvaljuju¢i tome, stranke multimodalni prijevoz mogu organizirati na nacin koji
najbolje odgovara njihovim potrebama i mogucnostima te prema specifikacijama robe koja se
prevozi, a sve se ureduje jedim ugovorom kojim se reguliraju prava i obveze ukljucenih

strana.
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3. RIZICI U MEDUNARODNOM MULTIMODALNOM TRANSPORTU

3.1. Pojam i vrste rizika

Rizici su svakodnevni dio poslovanja u suvremenom poslovnom okruzenju, a kao osnovna
definicija rizika Cesto se koristi ISO definicija prema kojoj je rizik utjecaj nesigurnosti na cilj,
a utjecaj je pozitivna ili negativna devijacija od ocekivanog rezultata (Luko, 2013.). Rizik se
moze razumjeti kao mogucénost nastanka nesrece ili incidenta koji proizlazi iz opasnosti.
Vaznost rizika ovisi o potencijalnom najgorem ishodu ako dode do nesrece ili incidenta, u
kombinaciji s vjerojatnoS¢u da se dogodi. Rizici u medunarodnom multimodalnom transportu
proizlaze iz svakodnevnih aktivnosti jer svaka nosi odredenu razinu mogucnosti nastupa
rizika. Tipi¢ni operativni rizici koji se mogu pojaviti tijekom transporta ukljucuju kasnjenja u
isporuci, prometne guzve i obustave rada zaposlenika. Iako Cesto nije moguée precizno
predvidjeti pojavu takvih dogadaja, mogucée je procijeniti vjerojatnost njihovog nastanka
zajedno s posljedicom kroz izradu profila rizika poduze¢a (Lockamy III & McCormack,
2009.).

U transportu se javlja niz rizika koji mogu utjecati na rezultat dogovorenog posla, a najcesce
se dijele na:

a) osnovne rizike,

b) dopunske rizike te

¢) ratne i politicke rizike (Vasilj i Cunéurak Erceg 2016).
Osnovni transportni rizici uklju€uju prometne nezgode, elementarne nepogode, pozar i
eksploziju u prijevoznom sredstvu, razbojstvo, provalu, kradu, djelomi¢nu kradu 1 neisporuku
robe. Prometne nezgode ukljucuju iskliznuée, prevrtanje, sudar s drugim prijevoznim
sredstvom 1 sliénom a u elementarne nepogode se ubrajaju oluja, poplava, klizanje tla, potres,
lavina i drugi. Pozar i eksplozija mogu nastati unutar ili izvan prijevoznog sredstva (Vasilj i

Cincurak Erceg, 2016., str. 251).
Dopunski rizici su povezani s robom koja se prevozi, a obuhvacaju kradu, vlagu, ostecenje,

curenje, rasipanje, hrdu, pokisnuce i sli¢no. U dopunske rizike ubrajaju se i manipulativni

rizici koji mogu nastati kod ukrcaja, iskrcaja ili prekrcaja robe. Tada moze doc¢i do oSte¢enja
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robe, osSteCenja ambalaze, curenja, raznih udara i1 ogrebotina na predmetu uslijed

manipulativnih radnji (Vasilj i Cingurak Erceg, 2016., str. 251).

Prema Pavicu (2012., str. 156-160) dopunski transportni rizici mogu se razvrstati u tri
osnovne grupe:
a) krada 1 neisporuka koje se redovito zajedno osiguravaju jer je to jedini nacin za
izbje¢i praznine u pokricu,
b) manipulativni rizici koji obuhvacaju Stete koje mogu nastati nepravilnim
ukrcavanjem, iskrcavanjem i prekrcavanjem tereta (lom, o$teenje ambalaze, curenje i
rasipanje, udubljenje ili razne ogrebotine, Stete zbog dodira ili udara u drugi predmet
pri tovarenju robe i sl.) te
¢) dopunski rizici koji nisu obuhvadeni pojmom ,svi rizici“, a kod kojih uzrok
nastanka Stete potjeCe iz osiguranog predmeta zbog njegove unutraSnje mane ili
prirodnog svojstva, odnosno do Stete moze do¢i iako su osigurane normalne okolnosti
prijevoza. Unato¢ tome ovi rizici nose odredeni rizik neizvjesnosti pa se osiguravaju
rizici od: odbijanja, zagrijavanja i/ili znojenja i/ili samozapaljenja, curenja, rasipanja,
manjka, oneciscenja ili gubitka boje, hrde i oksidacije, kvara i sl.
Ratni i politicki rizici su rizici u vezi s politi¢kim ili ratnim stanjem u jednoj drzavi ili izmedu
dvije ili viSe drzava. Ratni rizici ukljucuju zapljenu, zarobljavanje, zadrzavanje te Stete od
raznih vrsta oruZzja. Politi¢ki rizici obuhvacaju nerede, nasilje, gradanske nemire, Strajkove 1

sli¢no (Vasilj i Cindurak Erceg, 2016., str. 252).

Prema istom izvoru, uz prethodno navedene rizike osiguranje pokriva i sljedeée rizike:
potpuni gubitak osiguranog predmeta, djelomi¢an gubitak ili oSteenje predmeta, troskove
osiguranika kod spaSavanja i izravne troskove kod nastupanja osiguranog slucaja, zajednicke
havarije, troskovi utvrdivanja 1 likvidacije Stete pokrivene osiguranjem. Takoder, osim kada je
ugovorom o osiguranju drugacije uredeno, kod osiguranja se ne mogu uzeti u obzir Stete koje
nastaju nepaznjom osiguranika ili osobe za Cije je postupke osiguranik odgovoran, ratni i

politi¢ki rizici te nuklearni rizici (Vasilj i Cindurak Erceg, 2016., str. 252).

Ivankovié¢, Stankovi¢ i Safran (2010., str. 216) razlikuju i rizike zbog bilo kojeg uzroka koji
ukljucuju Stete koje nisu pokrivene osiguranjem transportnim rizicima. To su rizici vezani za
svojstvo robe, a uzrok nastupa rizika je vanjski. Osiguravaju se rizici od: napuhavanja

konzervi, oStecenja etiketa, stvrdnjavanja cementa, loma unutarnjih dijelova, uginuéa i loma
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nogu zivih Zivotinja, smrzavanja ili poviSenja temperature, oksidacije i korozije, brodskog i

kontejnerskog znojenja, rde i sl.

Gubici ili dodatni troSkovi povezani s transportnim rizicima mogu poprimiti razli¢ite veli¢ine
ovisno o nekoliko ¢imbenika kao $to su vrsta i vremensko trajanje prekida te mjere ili
strategije oporavka koje je poduzeée uvelo. Konac¢ni ishod koji je relevantan za opskrbni
lanac ukljucuje dodatne troskove zbog prekida poslovanja ili drugih nezeljenih posljedica kao

Sto su odgodene isporuke ili izgubljena prodaja (Svensson, 2002.).

U procesu internacionalnog multimodalnog transporta, roba koja se prevozi izlozena je
raznim rizicima koji se osiguravaju transportnim osiguranjem, koje ovisno o vrsti transporta
ukljuéuje osiguranje razlicitih vrsta rizika. U cestovnom prijevozu, tijekom kretanja vozila,
okomiti pokreti uzrokovani udarcima i vibracijama smanjuju silu trenja na nulu pa je, kako bi
se teret osigurao, dobro koristi metode imobilizacije. Dodatno se imobilizacija koristi kako bi
se sprijecilo naginjanje i prevrtanje tereta. Pozornost treba obratiti na polozaj centra mase i
raspodjelu tereta ako je prijevozno sredstvo djelomicno utovareno ili tijekom voznje dolazi do
promjene rasporeda tereta. Takoder, ako se prevoze opasne tvari, odnosno one koje imaju
svojstva zapaljivosti, korozivnosti, eksplozivnosti i druga, tijekom prijevoza treba osigurati
sigurnost ljudi, imovine 1 okoliSa. Kod tereta ograni¢enog roka trajanja treba poStovati
posebne uvjete kako bi se osiguralo da kod tereta ne dolazi do promjena njegovih svojstava pa
treba provjeravati temperatura, vlaznost i druge vrijednosti. U cestovnom, ali i drugim
vrstama prijevoza moze do¢i do krade tereta Sto je rizik na koji se treba obratiti posebna

paznja (Schieder, Kupfer, Container Handbook, 2023.).

U zeljezni¢kom prometu moze doci do nastupa rizika koji su rezultat sastava vlaka. Tijekom
prijevoza tereta, pojedinacni vagoni ili grupe vagona guraju se 1 spajaju. Vagoni koji se
spustaju nizbrdicom zaustavljaju se odbojnicima, a u sluc¢aju pogreske moze do¢i do udaraca
koji predstavljaju izrazito usporavanje. Kontejneri nisu dizajnirani za ovu vrstu opterecenja i
ne bi trebali biti podvrgnuti toj vrsti ubrzanja. Takoder, kada se u Zeljeznickom prometu
prevoze opasni tereti, prijevoz se mora odvijati u skladu s propisima o medunarodnom
prijevozu opasnih tvari Zeljeznicom, puni naziv mu je Regulations on international Railway
transport of dangerous Substances (RID). Kada se Zzeljeznicom prevozi teret ograni¢enog
vijeka trajanja, prijevoz je rizi¢niji jer je znatno sporiji pa treba ¢eS¢e provoditi provjere

temperature, vlaznosti 1 drugih vrijednosti. Takoder, u Zeljeznickom prijevozu moze do¢i do
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krade kada vlak stoji, ali i kada se krece, no u usporedbi s cestovnim prijevozom ovaj rizik je
vrlo nizak (Schieder, Kupfer, Container Handbook, 2023.).

U pomorskom prijevozu, klju¢ni ¢imbenici su vrijednosti ubrzanja koje se mogu predvidjeti u
pomorskom prometu, ovisno o obliku broda, njegovom osloncu, sredi$tu mase i njegovoj
sposobnosti da ostane na povrsini te slicnim parametrima koji odreduju ponasanje broda na
moru. Rizik koji se javlja kod pomorskog prijevoza tereta je uzdizanje tereta uzduz okomite
osi broda. Ako je more valovito, sposobnost zadrzavanja na razini mora se smanjuje i brod se
naginje. Ova konstantna oscilacija ima znacajan utjecaj na kontejnere 1 njihov sadrzaj. Uslijed
valova i njihanja, ako je pramac broda s jedne strane vrha valova, a krma s druge, tada se trup
broda moze podvrgnuti izrazitoj torziji. Takoder, rizik za teret u pomorskom prijevozu je i
kotrljanje broda s boka na bok. Kutovi nagiba mogu dose¢i do 45° ili viSe. Ako su kontejneri
nedovoljno osigurani, situacija je vrlo opasna. Kod ove vrste prijevoza rizik su i vibracije.
Roba je izlozena pritiscima ekstremno niskofrekventnih vibracija uzrokovanih uvjetima mora
i visokofrekventnom tehnologijom te vibracijama propelera. Ovaj rizik se moze i mora
eliminirati kori$tenjem ambalaze prilagodene pomorskom prijevozu. Kod prijevoza opasne
robe, prijevoz se obavlja u skladu s Medunarodnim pomorskim kodeksom opasnih roba
(IMDG). Prijevoz tereta ograni¢enog roka trajanja poput kvarljive robe je rizi¢an zbog duzeg
trajanja pomorskog transporta. Kod rizika krade, pirati su glavna opasnost (Schieder, Kupfer,
Container Handbook, 2023.).

U internacionalnom multimodalnom prijevozu, teret se moze prevoziti 1 unutarnjim plovnim
putovima koji se smatraju vrlo sigurnim na¢inom prijevoza. Kod ove vrste prijevoza, teret je
obi¢no izloZzen manjim Silama nego tijekom cestovnog prijevoza. Dizelski motori brodova
mogu uzrokovati niskofrekventne vibracije, kao i visokofrekventne vibracije koje bi mogle
ostetiti teret. Ovaj rizik se smanjuje ili uklanja pakiranjem, odnosno odgovaraju¢im prigusnim
materijalima. Tijekom prijevoza unutarnjim plovnim putovima, opasne robe prevoze se u
skladu s Europskim sporazumom o medunarodnom prijevozu opasnih tvari unutarnjim

plovnim putovima iz 2000. godine (Schieder, Kupfer, Container Handbook, 2023.).

Zraéni prijevoz je vrlo posebna metoda za prijevoz robe. Kod ove vrste prijevoza moze doci
do rizika izgrebenog i osSteCenog pakiranja, posebno kod rukovanja materijalom tijekom
razvrstavanja 1 drugih operacija tijekom transporta, zatim da gnjecenja ako vanjske sile

djeluju na stranice, stijenke ili uglove paketa. Slaganje, udarci, vibracije, oprema za rukovanje
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materijalom stvaraju tlacne sile koje mogu rezultirati oSteCenjem robe. Takoder, klimatski
uvjeti poput visokog i niskog atmosferskog tlaka mogu imati kobne posljedice za teret. Visoka
1 niska vlaznost mogu uzrokovati kondenzaciju ili koroziju. Temperaturne razlike u rasponu
od -62°C do 71°C mogu utjecati na svojstva pakiranja robe. Kod rukovanja poSiljkama,
koriStenjem materijala za amortizaciju mogu se otkloniti oSte¢enja uzrokovana udarcima
tijekom rukovanja paketima, a mnoge vrste roba zahtijevaju odredenu razinu zaStite od
udaraca. Vibracije se javljaju u svim vrstama prijevoznih sredstava pa se koriste odgovarajuci
materijali za amortizaciju kako bi se uklonio negativan utjecaj vibracija terete. U zraCnom
prijevozu se opasna roba prevozi u skladu s Konvencijom o medunarodnom civilnom
zrakoplovstvu iz 1945. godine. Krada tereta se u moze dogoditi tijekom utovara u zrakoplov
ili tijekom skladistenja. Veéina slucajeva ukljucuje manje krade. Najveci rizik od krade je

kada se teret ukrcava na kamion (Schieder, Kupfer, Container Handbook, 2023.).

Prema Reniersu (2011.) sigurnosne rizike i rizike osiguranja treba identificirati, analizirati,
procijeniti i vrednovati na drugaciji nacin. Procjena sigurnosnih rizika zahtijeva razmatranje
scenarija povezanih sa sigurno$cu, posljedica, izloZenosti rizicima, kvantitativne ucestalosti ili
vjerojatnosti te kvalitativne vjerojatnosti. Kada se vr$i procjena osiguranja rizika vazno je
uzeti u obzir razli¢ite sigurnosne scenarije, Kvalitativhu procjenu vrijednosti, potencijalne
posljedice, rizik od prijetnji, osjetljivost te atraktivnost cilja. Privla¢nost cilja ovisi o vremenu,
politi¢koj klimi, itd. pa se stoga moze brzo mijenjati. Za sigurnosne rizike koriste se tzv.
sigurnosne metode procjene rizika. U slucaju rizika osiguranja Koriste se tzv. analize prijetnji
ili procjene ranjivosti koje su dio metoda procjene sigurnosnih rizika. Fiksni rizici takoder se
prili¢no razlikuju od rizika kretanja koji su povezani s prijevozom, a poduzimanje sigurnosnih

mjera u slucaju transporta ¢esto ovisi o trenutnoj situaciji.

Sto se ti¢e intramodalne dimenzije, vlasti ili poduze¢a odgovorna za prijevoz moraju odlugiti
koji su transportni pravci dostupni izmedu to¢ke A i moraju se poduzeti sigurnosne mjere do
tocke B. Ova odluka u vezi s dodjelom sigurnosnih resursa treba uzeti u obzir sve postojece i
izvedive rute unimodalnog prijevoza izmedu A i B. Sto se ti¢e intermodalne dimenzije,
potrebno je istraziti razlicite raspolozive moduse za prijevoz tereta izmedu A i B i sigurnosne
resurse treba rasporediti izmedu razli¢itih modusa, Sto predstavlja dodatnu sloZzenost problemu
alokacije unimodalnih sigurnosnih resursa. Zapravo, multimodalno planiranje je teze od
unimodalnog planiranja, kako na operativnoj (tj. planiranje pojedina¢nih posiljaka), tako i na

takticko/strateSkoj razini (tj. planiranje protoka robe kroz mrezu). Stoga je u multimodalnom
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sluCaju prisutna jo§ veca potreba za potporom modela rizika sigurnosti prijevoza. Stoga je
vrlo potrebna izrada modela prilagodenog korisniku i prate¢eg alata koji podrzava donosenje
odluka od strane privatnih i javnih dionika za dodjelu sigurnosnih resursa s unutarmodalnog

kao i intermodalnog gledista (Reniers, 2011.).

Pri trgovini robom na medunarodnoj razini osiguranje vazan aspekt prijevoza robe.
Osiguranje tereta je ugovor koji se osigurana roba stiti u slucaju Stete uzrokovane rizikom
pokrivenim policom. Postoji razlika izmedu osiguranja prijevoza robe i o0siguranja
odgovornosti prijevoznika. Za prometno osiguranje pokriveni rizici, fiksna naknada i odsteta
(zastita) ugovora odgovornost su izvoznog drustva ili pojedinca. S druge strane, osiguranje
odgovornosti prijevoznika uredeno je razli¢itim propisima. Ovisno 0 prijevoznom sredstvu,
odsteta je ograni¢ena teZinom i vrijednos$¢u robe. Navodi se samo u sluc¢aju da prijevoznik
nije mogao izbje¢i odgovornost. Uobicajeni opseg odgovornosti prijevoznika utvrden je u

sljede¢im medunarodnim konvencijama (Europska komisija, 2023.).

3.2. Elementi rizika

Nakon §to su identificirani potencijalni rizici i prijetnje koje bi mogle proizacdi iz tih rizika,
provodi se detaljna analiza kako bi se rizici kvantificirali i dobili se tocni kriteriji za njihovo
rjeSavanje. Identifikacija rizika jedan je od najvaznijih i temeljnih elemenata upravljanja
rizikom. Identifikacija rizika temelji se na prikupljanju najvaznijih informacija o zajedni¢kim
prijetnjama (unutarnjim i vanjskim) koje mogu izravno ili neizravno utjecati na provedbu

dodijeljenih prometnih zadataka (Ciesla, Mrowczynska i Opasiak, 2017.).

Elementi rizika prijevoznih poduze¢a mogu ukljucivati:
e pogresne odluke uzrokovane neto¢nim, nepouzdanim, nedostatnim 1 netocnim
informacijama,
e nepoznavanje ili nepostivanje pravila i propisanih postupaka povezanih s potrebnim
dokumentima, primjenjivim duznostima prijevoznika,
e ljudski faktor,
e tehnicki faktor,

e slucajni faktor (Ciesla, i sur., 2017.).
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Osnovni elementi za procjenu rizika temelje se na teoriji vjerojatnosti, a ¢imbenici rizika

odnose se na zahtjeve u kojima se oni javljaju. Rizi¢ni dogadaji mogu ostaviti negativne, ali i

pozitivne posljedice, a neki od najcescih su:

Potraznja tereta: rizik otpreme manji ili veéi od planiranog/proracunskog. Broj
kontejnera koje posiljatelj treba prevesti tijekom godine dana ne moze se sa
sigurnos¢u predvidjeti 1 stoga otprema drasticno veca ili manja od planiranog iznosa
dovodi do financijskih gubitaka ili dobitaka, ovisno o koriStenim financijskim
jamstvima.

Kasnjenja na granici: kretanju pri ulasku i izlasku moze biti odgodeno zbog provjere
potrebne tranzitne dokumentacije, ukljucuju¢i dokumente koji dokazuju da su potrebni
porezi i carine zajam¢eni jamstvom ili TIR karnetima.

Kasnjenja u tranzitu: Rizik da se vrijeme transporta razlikuje od planiranog trajanja.
Tranzitno vrijeme od polaziSta do odrediSta takoder se ne moze procijeniti sa 100%
tocnoS¢u, pa su financijska jamstva koja ne uzimaju u obzir to¢no vrijeme tranzita
podlozna ovoj vrsti rizika.

Vrijednost tereta: rizik da vrijednost posiljaka bude manja ili veta od
planirane/proracunske. Slicno kao i kod broja posiljaka, “vrijednost” posiljki tijekom
godine je nepoznata na pocetku godine, Sto uzrokuje rizik pla¢anja manje ili vise
ovisno o “stvarnoj vrijednosti” poslane u odnosu na planiranu vrijednost.

Oscilacije kamata/stopa zajma: Zbog fluktuacija kamata/stopa zajma tijekom vremena,
strana koja placa financijska jamstva unaprijed (tj. kada je roba otpremljena izvan
mjesta podrijetla) snosi nastale financijske gubitke/dobitke.

Sigurnosni rizici: Osim gore navedenih rizika, postoje ,sigurnosni rizici” koji bi
mogli biti vaZzni u procesu donoSenja odluka pri odabiru najprikladnije opcije
financijskog jamstva. Ti su rizici relevantni za sve razmatrane opcije (Gong i
Cullinane, 2018., str. 245).

Proces procjene rizika omogucuje postizanje cilja povezanog s pravilno obavljenim

transportnim zadatkom. Neizvjesnost potencijalnih dogadaja koji se mogu pojaviti tijekom

pripreme prijevoza procjenjuje se iz dvije perspektive: vjerojatnosti i posljedica. Znacajnost

rizika je mjerljivi ucinak materijaliziranih S$tetnih dogadaja koji se smatra omjerom

vjerojatnosti nastanka rizika i ucinka rizika prema sljedecoj formuli: RS = P x E gdje je: RS

— koeficijent znacajnosti rizika, P — vjerojatnost rizika pojava, E — ucinak rizika. Nakon $to
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se utvrdi stupanj vaznosti, moguce je svaku opasnost dodijeliti odgovaraju¢em polju prema
metodi mapiranja rizika. Dodjeljivanje opasnosti odgovaraju¢em polju omoguéuje njihovu
klasifikaciju u male, prosjecne i ozbiljne skupine rizika (Ciesla, i sur., 2017.).

Iz prikazanog se moze zakljuciti kako elementi rizika ukljucuju potencijalne cimbenike koji
mogu nastupiti 1 prouzrociti posljedice, najces¢e negativne. Razumijevanje elemenata rizika
od klju¢ne je vaznosti za ucinkovito upravljanje rizicima i smanjenje ili potpuno uklanjanje

nezeljenih posljedica nastanka rizika.

3.3. Upravljanje rizicima

Opéenito gledano, menadzment u prometu podrazumijeva skup univerzalno valjanih modela,
pristupa, metoda i tehnika primijenjenih zbrajanjem vrijednosti resursa i postizanjem ciljeva
poslovno orijentiranog subjekta ¢iji je proizvod nematerijalna usluga. Prijevozna usluga moze
se okarakterizirati kao djelatnost pruzatelja prijevozne usluge za premjestanje osoba ili robe
od polazista do odredista. Pruzatelj usluga prijevoza moze biti pravna ili fizicka osoba, npr.
prijevoznik, Spediter ili drugi posrednik koji pruza uslugu prijevoza kupcu (Luskova i
Buganova, 2017.).

Upravljanje i marketinske aktivnosti u prometnim uslugama posebno su pod utjecajem cetiri
osnovne znacajke, koje su takoder izvor rizika:

e Neopipljivost: za razliku od fizi¢kih proizvoda usluge se ne mogu vidjeti, okusiti ili
cuti prije kupnje.

e Nedjeljivost: usluge karakterizira da se proizvode i trose u isto vrijeme, za razliku od
fizickih proizvoda koji se prvo proizvode, zatim skladiSte, a potom distribuiraju 1
konzumiraju.

e Varijabilnost je znacajka usluge koja ukazuje na njenu prirodu, kvalitetu, napredak i
ovisnost o osobi koja je pruza, gdje 1 kada se pruza.

e Nemogucnost skladistenja §to nije problem u slucaju stalne potraznje 1 ponude kada su
unaprijed osigurani resursi za pravovremeno izvrSavanje usluge multimodalnog

transporta (Luskova i sur., 2017.).
Faktor nesigurnosti vezan uz transport unosi poslovni rizik koji moze imati utjecaj na
napredak i poslovne rezultate, i uvijek nosi sa sobom dvije dimenzije- pozitivnu i negativnu.

Nada u uspjeh i razvoj poduzeca povezana je s pozitivnim aspektom, dok se negativni aspekt
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oCituje kroz nenaplacivanje ciljeva, Generiranje gubitka 1 u najtezem scenariju propast

poduzeca (Luskova i sur., 2017.).

Postoje mnoge definicije koncepta upravljanja rizicima. Upravljanje rizicima ¢esto se shvaca
kao identificiranje, mjerenje i kontrola rizika u cilju minimiziranja i zaStite od rizika.
Upravljanje rizicima povezano je s planiranom i promisljenom analizom, upravljanjem i
kontroliranjem, ¢iji je u€inak minimiziranje mogucih gubitaka ili maksimiziranje koristi od
analiziranog ekonomskog procesa (npr. logisti¢ki, transportni). Planiranje bi trebalo biti

sustavno, a ne slucajna analiza s pozeljnoS¢u koja proizlazi iz pozicija poslovnih ciljeva i

specifi¢nih prilika za narudzbu (Ciesla i sur., 2017.).

U medunarodnom multimodalnom transportu nije neuobiCajeno susresti se s izazovnim
situacijama. U vedini slucajeva ti su problemi izraZeniji u zemljama u razvoju nego u
razvijenim zemljama, a osnovni izazovi koji se u literaturi predstavljaju kao ¢imbenici koji
utjecu na pravilno funkcioniranje sustava dijele se na razlike u trgovinskim i investicijskim
politikama i propisima, pravnoj i politickoj klimi, infrastrukturi i nedostatku kvalificiranog

ljudskog kapitala (Ciesla i sur., 2017.).

Odredeni broj glavnih elemenata ili faza procesa odreduje na¢in provedbe procesa upravljanja
rizicima. Ovisno o autorima i organizacijama koje se na njih pozivaju ovisi broj i znacenje
ovih faza ili koraka koji opisuju model upravljanja rizicima. Velik broj modela upravljanja
rizicima moze se pronaci u literaturi 1 praksi, a sliéni elementi prisutni su u vecini njih u
rasponu od identifikacije/analize rizika preko procjene rizika do razlicitih oblika upravljanja 1
kontrole rizika (Norman i Jansson, 2004.). Stoga se moze pretpostaviti da tri specificna
procesa definiraju svaki od postoje¢ih modela upravljanja rizikom:

1. identifikacija rizika;

2. analizarizika; i

3. kontrola rizika.

Za realizaciju svakog od ovih koraka koristi se odredeni broj tehnika i metoda, od kojih su
neke nasle svoju primjenu u upravljanju rizikom opskrbnog lanca (Wozir i Fan, 2020).
Upravljanje rizicima moze se primijeniti na poduzece u cjelini ili na pojedina podrucja
poslovanja, razine ili specifi¢ne funkcije. Prednost za poduzeée je prije svega prelazak s

reaktivnog na proaktivni menadzment koji omogucuje minimiziranje potencijalnih gubitaka.
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Jedan od ¢imbenika uspjeSnog upravljanja rizikom u transportnom poduzeéu je njegova

integracija u strateski okvir (Maris, 2013.).

StrateSki okvir za upravljanje rizikom osigurava da se informacije o riziku izvjeStavaju u

dovoljnoj mjeri i koriste kao osnova za donoSenje odluka i prihva¢anje odgovornosti na svim

vaznim razinama poduzeca. Prijedlog strateSkog okvira upravljanja rizicima sastoji se od

sljedecih aktivnosti (Buganova i sur., 2012.):

Razumijevanje internih i eksternih veza poduzeca, odnosno ¢imbenika internog i
eksternog poslovnog okruzenja, odnosi sa dionicima, kultura poduzeéa itd. mogu imati
znacajan utjecaj na prijedlog strukture.

Uspostava politike upravljanja rizicima, koja ima jasno definirane ciljeve, namjere i
usmjerenje drustva u kontekstu upravljanja rizicima.

Dodjeljivanje odgovornosti i ovlasti, organizacijska struktura s ciljem podrSke
provedbi upravljanja rizicima, npr. uspostavljanje odjela za upravljanje rizicima,
specifikacija vlasnika rizika i sl.

Integracija upravljanja rizicima u operativne procese, integracija upravljanja rizicima u
strateSko planiranje, usmjeravanje i provedbu procesa poslovanja te izgradnju
korporativne kulture. Izrada plana upravljanja rizicima.

Raspodijela resursa potrebnih za sve faze procesa upravljanja rizikom (osoblje,
materijal, znanje, iskustvo, sustavi, tehnologija itd.).

Uspostava mehanizama interne komunikacije pretpostavlja postojanje odgovarajuceg
internog informacijskog sustava koji osigurava da informacije iz primjene upravljanja
rizicima budu dostupne na vrijeme i na odgovaraju¢im razinama za sve dionike.
Uspostavljanje mehanizama eksterne komunikacije, ucinkovite komunikacije s
vanjskim dionicima u skladu s namjerama poduzeca. Izgradnja povjerenja i

komunikacija u kriznim situacijama (Buganova i sur., 2012.).

Proces upravljanja rizikom sastoji se od niza faza koje su definirane na sljedeci nacin (STN
ISO 31000:2011, 2011.) i (1ISO 73:2009, 2009.):

Uspostavljanje konteksta - definira strateske i organizacijske odnose koje treba uzeti u
obzir pri upravljanju rizikom, postavlja opseg i kriterije rizika za preostali proces.

Procjena rizika:
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o ldentifikacija rizika — usmjerena na identifikaciju svih izvora rizika koji bi
mogli imati utjecaja na subjekt koji se procjenjuje i daje ulazne podatke za
analizu rizika.

o Analiza rizika — ukljuCuje razvoj razumijevanja rizika. Identificirani rizici
analiziraju se na temelju razmatranja uzorka i izvora rizika, utvrdivanja
njihovih pozitivnih i negativnih posljedica, te vjerojatnosti da te posljedice
mogu nastupiti. Medusobna povezanost kriterija, tj. vjerojatnosti i posljedica
predstavljaju razinu rizika. Pojedinacni kriteriji svakako razmatranog rizika
moraju se odabrati na temelju sadaSnje 1 potencijalne buduce situacije
unutarnjeg, vanjskog i financijskog kontinuiteta.

o Procjena rizika — ukljucuje usporedbu vjerojatnosti nastanka rizika i njegovih
posljedica s definiranim kriterijima. Na temelju te usporedbe razmatrani rizici
razvrstavaju se prema prioritetima upravljanja, nakon cega slijedi odredivanje
granice izmedu prihvatljivih i neprihvatljivih rizika.

e Tretman rizika — podrazumijeva razradu prijedloga mjera samo za neprihvatljive rizike
koji zahtijevaju izradu jedinstvenog plana upravljanja uz financiranje prijedloga.
Prihvatljivi rizici se prate zbog eventualnih buducih promjena u razini identificiranih
rizika.

e Pradenje — ova faza je usmjerena na kontinuirano pracenje i reviziju sustava
upravljanja rizicima, zbog stalnih promjena u internom, eksternom i financijskom
kontinuitetu. Podlozni praé¢enju prihvatljivi su i preostali rizici.

e Komunikacija — uklju¢uje medusobno preispitivanje pojedini procesa i odluka u
sustavu upravljanja rizicima medu dionicima. Ukljucivanje svih dionika omogucuje
kontinuirano unaprjedenje procesa i aktivnosti u sustavu upravljanja rizicima

(Luskova i sur., 2017., str. 61).

Iz prikazanoga se moze zakljuciti kako uspjeh multimodalnog transporta uvelike ovisi 0
sposobnosti upravljanja rizicima. Zato je vazno dobro razumjeti funkciju upravljanja rizicima
jer o njoj ovisi otpornost te upravljanje kontinuitetom poslovanja, kao i brz odgovor na hitne i
neocekivane situacije. Sveobuhvatan integrirani  sustav upravljanja rizicima u
multimodalnom transportu nuzan je za pravovremen nadzor sustava te brz i siguran

transport tereta od mjesta A do mjesta B u predvidenom vremenu i uz predvidene troSkove.
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4, EMPIRIJSKO ISTRAZIVANJE UPRAVLJANJA RIZICIMA U
MEDUNARODNOM MULTIMODALNOM TRANSPORTU U REPUBLICI
HRVATSKOJ

U ovom poglavlju provedena je analiza postojecih istrazivanja, obuhvacajuci relevantnu
struénu literaturu od domacih i stranih stru¢njaka koji su kompetentni u podrucju cestovnog
prijevoza. Nakon analize, izneseni su rezultati istrazivanja te su istaknuta ograni¢enja i

ponuditi preporuke za buduca istrazivanja.

4.1. Pregled postojeéih istraZivanja

Luskova 1 Buganova (2011.) su istrazivali nacin upravljanja rizicima u transportnim
poduzeé¢ima. U svojoj studiji isticu da se rizik Cesto nepravilno upravlja i da ga najvise
prepoznaju i obraduju veée kompanije s financijskim sredstvima za stru¢njake. Manja
transportna poduzeca, s ograni¢enim resursima, ¢esto pate zbog rizika. Promet igra klju¢nu
ulogu u europskom gospodarstvu, ¢ine¢i oko 7% BDP-a i vise od 5% zaposlenosti u Uniji.
Upravljanje rizicima podrazumijeva sustavan rad sa svim vrstama rizika unutar cijelog
poduzeca. Identifikacija rizika ukljucuje prepoznavanje potencijalnih faktora rizika koji mogu
pozitivno ili negativno utjecati na rezultate transportnih poduzeca. Procjena rizika vodi do
odluke o prihvatljivosti 1 utjeCe na budu¢e mjere za suzbijanje rizika. Vazno je izbjegavati
nove aktivnosti koje donose rizik. MenadZeri koriste razli¢ite pristupe 1 kriterije procjene u
donoSenju odluka, a njihov stav prema riziku ima vaznu ulogu u procesu. Strah od rizika

moze ograniciti inovacije i kvalitetu odluka (Luskova i Buganova, 2011.).

Slika 5: Komponente upravljanja rizicima u transportnom poduzecu

34



uspostava ciljeva
za upravljanje
rizicima

pripremai
realizacija mjera za
smanjenje rizika
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donjeti odluku

Izvor: izrada autora prema Luskova, M., Buganova, K. (2011). Risk management and transport
companies, Mehanics transport communications, str. 57-63.
Geostrateski polozaj Hrvatske, posebno Kvarnera i1 luke Rijeka, ¢ini ih kljuénim to¢kama u

medunarodnom transportu. Otrantska vrata, koja dijele Italiju i Albaniju od Hrvatske,
omogucuju brz i efikasan pomorski put izmedu Europe i dalekoisto¢nih gospodarskih sila
poput Kine i Japana. Umjesto da brodovi prolaze kroz Sueski kanal i Gibraltar, §to je dulji put
prema sjevernim europskim lukama, mogu koristiti skraceni put preko Otranta do sjevernog
Jadrana, ¢ime se Stedi vrijeme i resursi. U sektoru zracnog prometa, modernizacija zracnih
luka kao $to su Zagreb i Dubrovnik vazna je kako bi se osigurala kvalitetna infrastruktura za
putnike i teret. Takoder, prilagodba sigurnosnim standardima i povecanje ucinkovitosti
odrZavanja klju¢ni su kako bi se lakSe nosili s sezonskim prometom i ispunili zahtjevi

Schengenskog sporazuma. Poveéanje pristupa zra¢nim lukama javnim prijevozom ¢ini promet

........

Multimodalni transport, koji kombinira razli¢ite vrste prijevoza, poput cestovnog, pomorskog
i zeljeznickog, postaje sve vazniji kako bi se optimizirao prijevoz robe i putnika. Luka Rijeka
ima klju¢nu ulogu u ovom kontekstu. Nalazi se na raskrizju mediteranskih i podunavskih
koridora, te koridora Baltik-Jadran, koji su klju¢ni prometni putovi. Ova veza ¢ini luku Rijeka
vaznom to¢kom za trgovinu izmedu Europe i Azije, a Kina vidi ovu lukom kao priliku za
transport svoje robe prema europskom trziStu. U cjelini, geostrateski polozaj Hrvatske,
uskladivanje sa standardima te ulaganje u modernizaciju i povezanost infrastrukture
omogucuju bolju iskoriStenost prometnih tokova i potencijal za rast u sektorima zracnog i

pomorskog prometa. Kroz razvoj multimodalnih moguénosti i veze s dalekoisto¢nim
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trziStima, Hrvatska moze ostvariti znacajan napredak u svijetu medunarodne trgovine i

prometa.

Multimodalni transport je suvremeni nacin transporta robe koji uspjesno povezuje gotovo sve
prometne grane i suvremene tehnologije transporta na medunarodnim prometnim koridorima.
Ovaj koncept je prvi put zazivio u Europi, posebno u zemljama Europske zajednice. Razvijen
transportni sustav ima pozitivan utjecaj na gospodarstvo jedne drzave. Stoga je vazno
konstantno istrazivati ulogu nacionalnih i pravnih akata u realizaciji multimodalnog transporta
te osigurati njegov daljnji razvoj. S obzirom na prihvacanje novih ¢lanica u Europsku uniju i
rast medunarodne trgovine, uloga prijevoza postaje sve znacajnija. Prometna infrastruktura u
Europi nije jednako razvijena u svim drzavama, buduc¢i da postoje razliCiti stupnjevi
gospodarskog razvoja. Dok neke zemlje Europske unije ulazu u visoko modernizirane
tehnologije 1 proSiruju svoj transportni sustav, druge trebaju izgraditi nove veze ili nadograditi
postojece. Republika Hrvatska se svrstava medu tranzicijske zemlje Europske unije i stoga
mora uloziti napore u modernizaciju svog transportnog sustava. Kako bi se uskladivala s
europskim i svjetskim prometnim tokovima, treba razviti strategiju za razvoj svih prometnih

grana, ukljucuju¢i multimodalni transport.

Hrvatska bi trebala temeljiti svoj razvoj na svojim postoje¢im geografskim prednostima u
prometu. Zemlja se istice dvama kljuénim transeuropskim prometnim pravcima:
longitudinalnim, koji povezuje Zapadnu i Srednju Europu s Bliskim istokom, te
transverzalnim koridorom koji spaja Balticko more 1 Podunavlje s Jadranskim morem.
Republika Hrvatska ima izvrsnu geoprometnu poziciju, osobito u kontekstu povezanosti s
paneuropskim prometnim koridorima, ukljucujuci V., VIL. i X. koridor, te s lukama jadranskog
ve¢inom zemalja Azije 1 Afrike, uz rijene tokove Save 1 Dunava koji takoder igraju kljucnu

ulogu (Kegalj, 2013).

Kako bi se shvatio znacaj primjene elektronickih teretnih listova u medunarodnom transportu
robe, potrebno je iz postojecih istrazivanja usporediti prednosti, nedostatke, ali i ograni¢enja
lako e-CMR pruza brojne prednosti svim dionicima u prometu, teretni list u elektronickoj
formi joS uvijek se manje koristi od onog papirnog. Jedan od glavnih razloga je taj Sto su neke
zemlje koje su ratificirale CMR Konvenciju, jo§ uvijek nisu prihvatile Dodatni protokol uz

CMR Konvenciju. Jedna od najznacajnijih prednosti upotrebe e-CMR je znacajno smanjenje
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troSkova. Upotreba e-CMR omogucava povezanost svih sudionika opskrbnog lanca putem
digitalne platforme, dok s druge strane primjena papirnog oblika zahtjeva slanje fizickog
dokumenta od jedne strane do druge. Papirna verzija izdaje se u vise kopija $to dodatno
povecava troSkove slanja, arhiviranja, ali 1 troSak vremena (Poliak i Tomicova 2020).
Upotreba e-CMR ne samo da je administrativno uéinkovitija, ve¢ donosi znacajne uStede

¢itavom sektoru.

Kumpan i Marin (2009.) te Tomicova i suradnici (2021.) isticu jo$ neke prednosti koje
proizlaze iz implementacije e-CMR:

e jednostavna komunikacija izmedu svih c¢lanova opskrbnog lanca e otezano

falsificiranje dokumenta

e mogucnost unosa primjedba u obliku slika od strane prijevoznika

e prijevoznik unutar jedne aplikacije ima uvid u sve izdane e-CMR

e omogucava brzu izradu racuna i pla¢anje

e laksi unos podataka.
Navedene prednosti primjenjive su na sve prijevozne grane, pa implementacija softvera ili
aplikacija koji podrzavaju primjenu elektroni¢kog teretnog lista rezultira boljom efikasnoscéu
za sve sudionike unutar opskrbnog lanca. S druge strane, elektronicki teretni list ima odredene
nedostatke 1 ograni¢enja u odnosu na papirnu verziju. Ograni¢enja u ugovornom smislu 1
ograni¢enja vezana za zaStitu privatnosti i podataka obradene su u to¢kama 3.5. 1 3.6.
OgraniCenje vezano za geografsko polje primjene razradeno je u tocci 4.4. Sadrzaj
elektronickog dokumenta pohranjen je na digitalnom mediju te se moze otisnuti putem pisaca.
Ispisana papirnata kopija elektronicke poruke ne smatra se izvornom ispravom te se njeno
prezentiranje ne priznaje kao klasi¢ni papirni dokument. Sljedeci problem kod elektronickih
isprava je Sto se podaci mogu mijenjati, a da se zloupotrebe pri tom ne uoce. Kod ovog
problema prijetnju predstavlja tre¢a strana koja je zaduzena za upravljanje podacima. Kod
primjene elektronickih teretnih listova javljaju se problemi vezani za identifikaciju korisnika.
Jedan od glavnih izazova je verifikacija autenti¢nosti digitalnog potpisa, odnosno dokazivanje
da je potpisnik stvarno potpisao dokument s namjernom da ga potvrdi kao autentican i slaze

se sa sadrzajem dokumenta, a da se kasnije taj potpis ne moze negirati (OrSuli¢ 1 Bulum,

2011.).
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Prelazak sa papirnatog na elektronicki teretni list izaziva razne pravne i tehnicke probleme.
Javljaju se visoki troSkovi implementacije jer elektronski teretni list zahtijeva koriStenje
identi¢ne tehnologije. Ako sudionici u opskrbnom lancu ne koriste istu aplikaciju, izdavanje
elektronickog teretnog lista ne¢e biti moguce. Kod izdavanja elektricnog teretnog lista tesko
je utvrditi mjesto 1 vrijeme suglasnosti volja stranaka Sto predstavlja problem za pravni sustav
(Kumpan i Marin, 2009.). Uvodenje nove tehnologije zahtijeva promjenu hardvera, softvera i
procedura $to rezultira dodatnoj edukaciji zaposlenika §to predstavlja novi troSak. Budu¢i da
se sve odvija preko elektronickih uredaja pouzdana i sigurna internetska mreza je nuzna za
neometano funkcioniranje. Stoga, upotreba elektroni¢kih prijevoznih isprava u velikoj se

mjeri oslanja na tehnologiju.

Razvijeni transportni sustav pozitivno utjee na gospodarstvo drzave, a uloga nacionalnih i
pravnih akata multimodalnog transporta u njegovoj realizaciji mora se konstantno istrazivati 1
osigurati njegov daljnji razvoj. S obzirom na prihvaéanje novih ¢lanica u Europsku uniju i rast
medunarodne trgovine, prijevoz postaje sve vazniji. Medutim, prometna infrastruktura u
Europi nije jednako razvijena u svim drzavama. Dok neke zemlje ulaZzu u svoj transportni
sustav i posjeduju modernu tehnologiju, druge trebaju nadograditi postojece veze ili izgraditi

nove kako bi bile kompatibilne s europskim i svjetskim prometnim tokovima.

Republika Hrvatska, kao tranzicijska zemlja Europske unije, takoder treba modernizirati svoj
transportni sustav. Njezin geografski poloZaj ima prednosti, s dva vazna paneuropska
prometna pravca koja prolaze kroz zemlju. To ju €ini kljuénom to€kom za promet izmedu
Zapadne Europe, Bliskog istoka i Baltika. Multimodalni transport, koji kombinira razli¢ite
natine prijevoza, igra kljuénu ulogu u optimizaciji prometa. Spediteri, kao arhitekti
transporta, pruZaju usluge organizacije transporta kopnom, vodom i zrakom, ukljucujuéi 1
prekograni¢ni prijevoz tereta. Sve viSe se radi na prebacivanju cestovnog tereta na
multimodalni prijevoz kako bi se postigli ciljevi odrZivosti 1 smanjili ekoloSki utjecaji.
Europska komisija postavlja ciljeve za prebacivanje dijela cestovnog tereta na multimodalni
prijevoz, kako bi se smanjio pritisak na ceste i smanjili emisije CO2. Projekti poput
ChemMultimodal istrazuju kako unaprijediti ovu tranziciju i poboljSati sigurnost i zastitu

okoliSa prilikom prijevoza kemikalija.

Napredak u tehnologiji i razvoj logistickih procesa takoder igraju klju¢nu ulogu u poboljsanju

prometnog sustava EU. Sve u svemu, odrzivi i ekoloski prijateljski prijevoz postaje sve
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vazniji za Europu, a pravilno uskladivanje nacionalnih transportnih sustava i poticanje
multimodalnog transporta klju¢no je za postizanje tih ciljeva. Rezultati istrazivanja pokazuju
da je najveci nedostatak menadzera kemijskih tvrtki koje posluju u Poljskoj: duze i nesigurno
prolazno vrijeme i1 produzeno planiranje 1 organiziranje potrebnih za multimodalni prijevoz.
Osim toga, menadzeri odgovorni za prijevoz u kemijskim tvrtkama stavili su troSkove
intermodalnih usluga vrlo visoko na listu nedostataka. Posebno su istaknuli cijene 1 troSkove
operacija u terminalima kao glavne elemente tro§kova. Nedostatak intermodalnih terminala i
nedostatak Zeljeznickih veza, bila su od najvece vaznosti za menadzere logistickih tvrtki, koji
su se zalili na neravnomjeran polozaj intermodalnih terminala i nedostatak veza s juznom

Europom, tj. Juznom Francuskom, balkanskim zemljama i Turskom (Cichosz, 2019).

4.2. Metodologija istrazivanja

Za primarno istrazivanje koristio se strukturirani podsjetnik za intervju kao alat istraZivanja.
Ispitanici su upuéeni u posao i procese povezane s medunarodnim multimodalnim
transportom, te su odgovarali na pitanja uzivo. Podsjetnik za intervju konstruiran je na temelju
pitanja iz prethodnih istrazivanja usmjerenih na isto podruéje. Istrazivanje je provedeno
putem intervjua koji se odvijao uzivo u razdoblju od 1.08. do 10.08. 2023. godine te je
ukljucivalo ukupno 3 ispitanika oba spola. Pitanja su bila strukturirana kako bi obuhvatila
nacCin poslovanja u razli€itim situacijama poput krade, osiguranja, Steta, nedostataka,
prednosti poduzeca i zaStite na radu. Cilj istraZivanja bio je analizirati prikupljene podatke te
izvesti zakljucke o upravljanju rizicima u medunarodnom multimodalnom prijevozu robe iz

perspektive korisnika razli¢itih vrsta transporta.

4.3. Uzorak istraZivanja

U svrhu ostvarivanja ciljeva ovog rada, €ine tri ispitanika iz razli¢itih tvrtki. Dodatan opis
ispitanika prikazan je u Tablici 1. Ciljana skupina bile su osobe koje rade na medunarodnom
multimodalnom transportu, te u komercijalnom carinskom uredu. Dvoje ispitanika bilo je

starosti izmedu 46 do 55 godina, a jedan ispitanik imao je vise od 56 godina.

Tablica 1. Uzorak istrazivanja

ZAVRSEN y
FUNKCIJAU STAZ
ISPITANIK | SPOL | DOB STUPANJ )
PODUZECU (GOD)
OBRAZOVANJA
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Referent u
ISpItanIk 1 Mu§k0 47 VSS medunarodnom 6
transportu
Ispitanik 2 | Musko | 52 VSS \Voditelj odjela 15
Ispitanik 3 | Zensko | 60 VSS Voditelj odjela 22

4.4. Rezultati istraZivanja

Kako je ranije istaknuto, u primarnom istrazivanju sudjelovala su 3 ispitanika odnosno osobe
koje su ovlastene u poduzecu za rukovodenje te upravljanje potencijalnim rizicima u
poduzecu. Svi ispitanici u poduzecu rade minimalno 5 godina, dok je najvise staza u

poduzec¢u imao ispitanik koji je naveo kako u istome radi 22 godina.

Na pitanje o funkciji unutar poduzeéa na kojoj su trenutno zaposleni ispitanici su odgovorili
slijedece. Ispitanik 1 zaposlen je kao referent u medunarodnom transportu (Luka Ploce) dok
su druga dva ispitanika zaposleni kao voditelji odjela u tvrtkama Lagermax AED, Lagermax

Autotransport.

Nakon provedenog intervjua, prikupljena su saznanja o upravljanju rizicima u medunarodnom
multimodalnom transportu. Prvo se nastojalo potvrditi da poduzece brine o rizicima na
strateSkoj razini 1 da pristupa rizicima na organiziran nacin. Ispitanici su istaknuli da se u
njihovim poduzeéima rizici upravljaju na strateSki nafin i da postoji dugorocni plan
upravljanja rizicima. Intervjuirane tvrtke u cilju $to veée ucinkovitosti rade razne vrste
kontrola zastite na radu, nafina manipuliranja vozilima te prate provedbu svih naputaka. U
organiziranijim tvrtkama rade se i hodogrami radi lakSeg pracenja te vece ucinkovitosti. U
njihovom poslovanju rizike povezane s medunarodnim multimodalnim transportom
prepoznaju tako da svjesno analiziraju kompleksnost postupka, koje donose vece rizike kao
Sto su gubitak, krada i osiguranje. Ova analiza im pomaze da u samom pocetku identificiraju

rizike kako bi ih lakse izbjegli i smanjili potencijalne troSkove.

Sva tri ispitanika su istaknula da medunarodni multimodalni transport nosi ve¢i rizik od
nezeljenih dogadaja u vezi s skladiStenjem, pretovarom i manipulacijom robom kao najcesce
vrste rizika. Rizike u medunarodnom multimodalnom transportu procjenjujemo i

kvantificiramo uzimaju¢i u obzir vrstu prijevoza, podrucje transporta, duljinu trajanja
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transporta, duzinu skladi$tenja i koli¢inu manipulacija. Planiranjem rizika i organizacijom,
prilikom skladiStenja i pretovara, te zbog gresaka prilikom ukrcaja robe. Za minimiziranje tih
rizika, neke tvrtke koriste RFID ¢ipove. Kako bi se osigurala pravilna manipulacija i pakiranje
tereta te minimizirali rizik oStecenja, koristi se paletizacija i redovito educiraju sve ukljuéene
u manipulacije. Takoder, odrzavaju visoke standarde i angaziraju Samo provjerene i kvalitetne

partnere.

Izvanredne situacije prilikom medunarodnog multimodalnog transporta preveniraju se koliko
je to moguce isklju¢ivo dobrom poslovnom suradnjom sa svim infiltriranim subjektima,
stalnim kontaktom, te konstantnim Skolovanjem . Nekada kada se i dogode izvanredne
situacije ukljucuju se i nadlezni organi onda postupamo promptno. Uvijek je i vazno imati

spremno alternativno prijevozno sredstvo u slucaju havarije.

Najveca opasnost nastaje ako se transportirana roba rasipa ili izlije te samim tim izazove neki
vid ekoloske katastrofe. Nastaju veliki troSkovi 1 potrebna je sanacija zemljiSta i vracanje u
prijasnje stanje. Kod lako pokvarljive robe vazno je tempirati duZinu putovanja kako se robe
nebi pokvarila ( npr. roba koja se prevozi hladnjacama).

Kako bi se zastitilo klijente od rizika gubitka ili oStecenja tereta, pruzaju se razliCite vrste
osiguranja ovisno o vrsti kombiniranog prijevoza Koriste se razli¢iti teretni putni listovi. Kod
medunarodnog prijevoza kamion (CMR), zeljeznicom (CIM). Vrlo je vazno napomenuti da
osiguranje ovisi o paritetu a osiguranje se obavlja putem osiguravajucih kuca. Roba se uz to
osigurava u osiguravaju¢im kuc¢ama nazivom AAR110% vrijednosti ROBE 10% dodatnih
su zavisni troskovi (carinjenje..). U slucaju Stete osiguranje pokriva 110% iznosa. Nosi se s
rizikom krade ili gubitka tereta tijekom medunarodnog multimodalnog transporta koriStenjem

instituta AAR110%, pri ¢emu sva roba uvijek osigurana protiv krade i/ili gubitka.

Kako bi se teret zastitio teret od potencijalnih prijetnji, koriste se razne preventivne mjere kao
Sto su ograde s promjerom zice ne ve¢im od 2 cm, zaklju€ana vrata te odvajanje te robe od
ostalog skladista. Takoder, koristimo sigurnosne kamere, Cesto angaziramo pse za cuvanje

skladiSta te osoblje zaStitarima, ovisno o potrebama.

Kvalitetu 1 uskladenost s propisima tijekom medunarodnog multimodalnog transporta

kontroliramo primjenom pravila izdavanja sigurnosnih certifikata za opasnu robu. Ovi
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certifikati garantiraju uskladenost, a krivac za njihovo krSenje podlijeze kaznenom gonjenju.
Dodatno, osiguravamo kontrolu i uskladenost putem redovitog pracenja svih relevantnih
zakona i propisa zemalja kroz koje roba prolazi, te edukacijom naSeg osoblja. Jedan od vaznih

sigurnosnih certifikata je certifikat (MSDS).

Kako bismo minimizirali rizike kasnjenja u isporuci tereta, poduzimamo ucinkovite mjere
koje ukljucuju pradenje stanja na prometnicama, vremenskih uvjeta i situacija u zemljama
kroz koje roba prolazi, ukljucuju¢i ekonomske, sigurnosne i druge faktore. Takoder, izbor
pouzdanih prijevoznika koji su prilagodeni veli¢ini tereta igra kljuénu ulogu u smanjenju
ovog rizika. Radi se s velikim prijevoznicima i uzimamo u obzir dimenzije tereta kako bismo
minimizirali rizik. Dodatno, minimalni rizik postizemo kada tvrtka kontrolira cijelu
kompoziciju vlaka te organizira prijevoz i iskrcaj neovisno o vanjskim utjecajima. Takoder,
angaziraju se 1 prijevoznici koji nude razliite vrste prijevoza kako bismo bolje kontrolirali

rizike.

Za rjeSavanje 1 minimiziranje rizika od gubitka ili oSteéenja tereta tijekom prijevoza,
provodimo mjere nadzora nad robom u maksimalnoj mjeri 1 kontinuirano educiramo vozace 1
osoblje koje manipulira teretom tijekom utovara, istovara i manipulacije vozilima. Vazno je
napomenuti da se rizik ne moze potpuno eliminirati, ali ga mozemo smanjiti putem navedenih

aktivnosti. Takoder, osiguranje igra klju¢nu ulogu u umanjivanju rizika.

Suradnja s drugim dionicima u lancu opskrbe odvija se putem uspostavljanja dogovora i
hodograma kako bi se osiguralo da roba stigne do krajnjeg skladi$ta i da se provede kapilarna
distribucija. Prije toga, provodi se komisioniranje. Tijekom ovog procesa, komuniciramo s
drugim dionicima putem pisanih i usmenih obrazlozenja kako bismo identificirali i upravljali
rizicima koji se odnose na odredenu vrstu robe. Osiguravamo da su nasi dobavljaci i partneri
u medunarodnom multimodalnom transportu uskladeni s najviS§im sigurnosnim standardima
tako Sto trazimo tvrtke koje su ishodile ISO certifikate, uklju¢uju¢i ISO 9001. Osim
certifikata, vrednujemo i iskustvo, ljudske resurse, opremu te ostalu infrastrukturu potrebnu za

siguran i precizan prijevoz robe.

Nasa strategija za upravljanje rizicima tijekom carinjenja i provodenja propisa ovisi o veli¢ini
i ekonomskoj snazi subjekta. U nekim ve¢im tvrtkama zaposljavamo vlastite djelatnike koji su

ovlaSteni za posredovanje u transportu i izvrSavanje carinskih procedura u skladu s vaze¢im
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carinskim zakonima. S druge strane, u manjim tvrtkama cesto angaziramo otpremnicke kuce
koje primaju upute i naloge za carinjenje (dispozicija), gdje se definira to¢an tarifni broj robe,
potencijalna opasnost tereta, zemlja porijekla, zemlja utovara i zemlja prihvata. Za osiguranje
carinskog duga, dobivamo vlastitu bankovnu garanciju ili se oslanjamo na garanciju

otpremni¢ke kuce, koja pruza ovu uslugu uz naknadu.

Nosimo se s rizicima povezanim s promjenama u propisima i carinskim procedurama tako da
kontinuirano Skolujemo naSe ovlastene carinske deklarante, nabavljamo nove i unaprijedene
softverske alate za otpremu i pracenje, te redovito prati sve zakone koji se odnose na uvoz i

izvoz robe.

4.5. Ogranicenja i preporuke za buduca istraZivanja

Ovaj rad nosi ograni¢enja zbog malog uzorka sudionika, njih ukupno tri (3). Nadalje, vazno je
napomenuti da primarno istrazivanje nije obuhvatilo cijelu Republiku Hrvatsku, Sto dodatno
utjeCe na njegovu pokrivenost. Za bududa istrazivanja preporucuje se povecanje broja
sudionika 1 provodenje istraZivanja na razini cijele drzave kako bi se omogucila generalizacija
rezultata. Takoder, preporuka je razmatranje upotrebe drugih istrazivackih alata kako bi se

proces pojednostavio i ubrzao.
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5. ZAKLJUCAK

Hrvatskoj, kao tranzitnoj zemlji, promet €ini jedan od osnovnih ¢imbenika gospodarstva. S
razvojem prometa kao vaznog segmenta ckonomije, potaknutog kontejnerizacijom i razvojem
logistike, razvio se i multimodalni prijevoz koji danas €ini okosnicu prijevoznicke djelatnosti,
kako u Hrvatskoj tako i u ostatku svijeta. Popularnost multimodalnog prijevoza i dalje je u
porastu zbog smanjenja troSkova prijevoza roba i tereta, kao i ekoloske odrzivosti buduci da
se ekonomi¢nim manipuliranjem u prijevozu postize usteda u vremenu 1 koriStenju resursa

potrebnih da bi se realizirao prijevoz.

Multimodalni transport znaci kako se u prijevozu roba i tereta koriste najmanje dva
prijevozna sredstva ili prometne grane, a odvija se unutar jednog ugovora o prijevozu, a danas
prometni sustav ne moze funkcionirati bez ovog oblika prijevoza. S obzirom na njegovu
slozenost 1 vaznost za cjelokupnu ekonomiju, u multimodalnom prijevozu vazno je pridrzavati
se svih nacionalnih i medunarodnih normi kako bi se izbjegli ili na najmanju mogucu mjeru

sveli rizici koji se javljaju u ovoj vrsti prijevoza.

Kako potvrduju prethodno provedena istrazivanja, kao i istrazivanje provedeno za potrebe
ovog diplomskog rada, u upravljanju rizicima u multimodalnom prijevozu koriste se
strategije, alati i procesi usmjereni na njihovo uklanjanje, a klju¢nu ulogu u tome ima suradnja
svih ukljuCenih dionika, ali i edukacija svih koji su ukljueni u proces multimodalnog
prijevoza. Na taj nacin postiZe se brzi 1 efikasan proces multimodalnog prijevoza roba 1 tereta
te ova vrsta prijevoza u odnosu na druge postaje brza, ucinkovitija u pogledu rukovanja
robom i teretima te u pogledu vremena isporuke, sigurnija, s manje troskova i jednostavnija za

pracenje budu¢i da se radi o jednom ugovoru.

U skladu s rezultatima provedenog istrazivanja moze se zakljuciti kako je kontinuirana
edukacija, pracenje trendova u pogledu implementacije informacijskih 1 komunikacijskih
tehnologija, te kontinuirano pracenje nacionalnog i medunarodnog zakonodavstva klju¢no u
uspjesnoj realizaciji multimodalnog prijevoza i upravljanju rizicima u svakom pojedinom
prijevozu koji se odvija na ovaj nacin. Ovo istrazivanje dalo je uvid u vaznost kompetencija i
poznavanja vazecih propisa u multimodalnom prijevozu koji ¢ini dio medunarodne Spedicije.

Implikacije iz ovih rezultata mogu se prosiriti na pruzanje dodatnih stru¢nih kompetencija 1
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obuke za razvoj logistickih stru¢njaka u podru¢ju multimodalnog prijevoza, a kako bi se
poboljsala ucinkovitost svih ukljucenih u multimodalni prijevoz i neutralizirali se potencijalni

rizici.

RjeSenja koja se unaprjeduju u pogledu osposobljavanja svih dionika uklju¢enih u
multimodalni prijevoz tako trebaju biti utemeljena na vrhunskoj tehnologiji i najnovijim
uvidima u trziSte kako bi se podrzale potrebe za upravljanjem cijelim procesom
multimodalnog prijevoza, kao 1 upravljanjem mrezom osoblja uklju¢enog u taj proces. Za
uspjeSnu realizaciju procesa multimodalnog prijevoza, potvrduju i rezultati provedenog
istrazivanja, kljuan je iskusan tim ljudi koji koristi provjerene metodologije, najnoviju

tehnologiju i najsuvremenije alate kojima pribavlja i analizira dostupne izvore informacija.
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