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SAZETAK 

U radu se teorijski analizira problem nejedinstvenog 
definiranja skupine nekonvencionalnih prijevoznih tehnolo
gija, pricem se diferenciraju osnovni pristupi razlicitih krite
rija odredenja- tehnicko-tehnoloski i pravni. 

Komparativnom analizom specificnosti sustava zracnog 
prometa ocjenjuje se primjenjivost sredstava te prometne 
grane u nekonvencionalnim prijevoznim tehnologijama. 

Zakljucno se elaboriraju predispozicije primjene i razvo
ja nekonvencionalnih prijevoznih tehnologija sa zracnim 
dionicama inkorporiranim u prijevozni lanac. 

1. UVOD 

Primjena odredene tehnologije prijevoza robe uvjeto
vana je brojnim ~imbenicima, s jedne strane zahtjevima i 
potrebama za odredenom uslugom prijevoza, s druge stra
ne objektivnim mogucnostima zadovoljenja tih potreba, te 
osiguranjem takvoga prijevoznog procesa koji predstavlja 
optimum kako sa stajaMta korisnika taka i sa stajali~ta 
obna~atelja prijevoza. 

Kriteriji optimiranja prijevoznog procesa mogu se dife
rencirati u razli~itim aspektima djelovanja prometnog su
stava: tehni~ki- u smislu usavr~avanja performanci sredsta
va; tehnolo~ki - u smislu odabira najpogodnijeg na~ina 
eksploatacije sredstava; organizacijski - u smislu djelotvor
nog upravljanja i reguliranja odnosa svih sudionika u prije
voznom procesu. 

Dinamika globalnoga gospodarskog razvoja, pa taka i 
dinamika svjetskih robnih tokova, diktiraju razvoj i primje
nu tehnologija prijevoza koje se po svojim zna~ajkama 
bitno razlikuju od, uvjetno nazvano, konvencionalnih teh
nologija prijevoza. 

Takve (u stru~noj literaturi vee uvrijezenog naziva) 
"suvremene tehnologije prijevoza" obiljezuje relativno vi
solei stupanj specijalizacije sredstava, kombiniranje sred
stava razliWih prometnih grana (istodobno ili/i sukcesiv
no), te integralnost prijevoznog procesa (sa stajaliSta kori
snika tzv. "door to door" princip prijevoza). 

Problem u teorijskoj i prakti~noj afirmacijije usvajanje 
jedinstvenoga stru~nog nazivlja, kako za pojedine tehnolo
gije prijevoza autonomnih zna~ajki taka i za razli~ite sku pi-
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ne tehnologija sli~nih zna~ajki po odredenoj zajedni~koj 
osnovi. 

To je utoliko veci problem, jer se njihovu prou~avanju 
i definiranju do sada nije prilazilo sa stajali~ta cjeline pro
metnog sustava, ~to je rezultiralo razli~itim poimanjem iste 
tehnologije prijevoza s razli~itih aspekata djelovanja pro
metnog sustava. 

Nadalje se postavlja pitanje tretmana i odnosa tih "su
vremenih" prema onim postojecim "starim" tehnologijama 
prijevoza: jesu li u komplementarnom odnosu, imaju li 
supstitutivnu iii kompenzacijsku ulogu, iii se samo uspo
redno razvijaju specificirajuci vlastita podru~ja primjene. 

Izbor i primjena odredene tehnologije prijevoza deter
minirani su, uz ostalo, specifi~nostima pojedinih prometnih 
grana koje po svojim tehni~ko-tehnolo~kim zna~ajkama 
mogu utjecati dvojako - propulzivno iii ograni~ujuce na 
njihov razvoj. 

Zra~ni pro met ima odredene komparativne prednosti u 
odnosu na ostale prometne grane. Ponajprije se to odnosi 
na brzinu i velike prijevozne u~inke. Stoga je, kao na~in 
prijevoza, zanimljiv za korisnika prijevoza. Medutim, pita
nje je koliko je zbog tehni~ko- tehnolo~kog specifikuma 
pogodan za kombiniranje s ostalim prometnim granama u 
jedinstvenom prijevoznom procesu. 

Dinamika razvoja prometnog sustava u tehni~ko-teh
nolo~kom pogledu, permanentno usavr~avanje tehni~kih 
zna~ajki prijevoznih i manipulacijskih sredstava, pobolj~a
vanje njihovih eksploatacijskih performanci nije bilo ade
kvatno organizacijski suportirano, niti je taj razvoj bio pra
cen na podru~ju pravnog normiranja. 

Prakti~na primjena nekonvencionalnih tehnologija pri
jevoza odvijala se stihijski, uglavnom na osnovi ugovornih 
klauzula koje stranke u takvom prijevoznom poslu same 
dogovaraju, pa iako se u praksi aplicira manji broj tipizira
nih (formularno-pravno) prijevoznih dokumenatal, vazno 
je istaknuti da se svi temelje na na~elu dispozitivnosti. 

Dakle, diskrepantnost dinamike tehnolo~kog razvoja i 
pozitivno- pravne, pa onda i organizacijske regulacije uve
like "stopira" ~iru primjenu nekonvencionalnih tehnologija 
prijevoza. 

Upravo zbog neakceptiranja zahtjeva interdisciplinar
nosti pristupa, dosada~nja istrafivanja nisu rezultirala cje
lovitim rjel:enjima, ~ak ni u smislu jedinstvenog definiranja 
i nedvosmislenoga pojmovnog odredenja razli~itih tehno
logija prijevoza. 
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Jedno od rje~enja koje donosi Konvencija UNo multi
modalnom prijevozu robe, u afirmaciji primjene nekonven
cionalnih tehnologija prijevoza, treba prihvatiti s rezervom. 
Nairne, novina i doprinos toga nacrta je usmjeravanje od
govornosti i unifikacija prijevozne isprave pri realizaciji 
kombiniranog prijevoza robe. Multimodalnim prijevozom 
kao prijevozno-pravnim poslom u spomenutoj MT-kon
venciji definiran je zapravo u tehnolo~kom smislu meduna
rodni kombinirani prijevoz robe. To je utoliko lak&e zaklju
~iti ukoliko se poznaje etiologija njene pripreme i dono~e
nja. 

Bez obzira na to koja je tehnolo~ka kategorija predmet 
abrade, vazno je podrzati svaki doprinos u poku~aju global
ne regulacije tehnolo~kih novina, jer je to ujedno i predu
vjet za njihovu ~iru primjenu. 

Iako je MT-konvencija donijeta jo~ 1980. godine, njene 
ce odredbe postati pravovaljane godinu dana nakon ~to je 
potpi~u (bez uvjeta ratifikacije) najmanje 30 zemalja ~lani
caUN. 

Razlog dosada~nje inertnosti svakako treba traziti u 
tomu ~to se MT-konvencija uvelike temelji na Hambur
~kim pravilima iz 1978. godine koja takoder do danas ne
maju pozitivno-pravno zna~enje, a razlog daljnjeg otpora u 
prihvacanju je jo~ uvijek permanentno visoki trend tehno
lo~kog razvoja koji zahtijeva azurnije i mnogo fleksibilnije 
pravno normiranje (na~elo dispozitivnosti), a tako isto i sve 
veca diferencijacija izmedu razvijenih i zemalja u razvoju 
te kolidiranje njihovih interesa, potreba i mogucnosti. 

2. POJAM INTEGRALNOG I 
MULTIMODALNOG PRIJEVOZA 

Iako su tehnologije integralnog i multimodalnog prije
voza u prakti~noj primjeni vee dulje, u teorijskoj je analizi 
"kamen spoticanja" ~arolikost njihovog poimanja i definira
nja. 

Osnovni je razlog razli~itosti definiranja pojmova nesu
stavnost pristupa i partikularnost sagledavanja problema 
prou~avanja . Konkretno se mogu diferencirati dva glavna i 
sasvim odvojena pristupa u analizi tehnologija prijevoza, a 
uslijed razli~itih kriterija odredenja proizlazi i nejedinstve
no definiranje pojmova s tehni~ko-tehnolo~kog stajali~ta i 
s pravnog stajali~ta. 

Zajedni~ka zna~jka poimanja tehnologija integralnog 
i multimodalnog prijevoza je to ~to su te tehnologije bitno 
razli~ite od konvencionalnih tehnologija prijevoza; razli~i
tost poimanja proizlazi iz razli~itosti kriterija odredenja u 
tehni~ko-tehnolo~kom odnosno u pravnom smislu. 

Nairne, kriterij odredenja i definiranja pojma tehnolo
gije integralnog i multimodalnog prijevoza u tehni~ko-teh
nolo~kom smislu je na~in eksploatacije tehni~kih (prijevo
znih) sredstava, dok je k.riterij odredenja imanentan prav
nom stajali~tu ugovor o prijevozu kao pravnom poslu iz 
kojega proizlaze obveze i prava ugovornih strana, odgovor
nost i prijevozna isprava. 

2.1. Definiranje integralnog i multimodalnog 
prijevoza sa stajali~ta tehnologije prometa 

S obzirom na na~in eksploatacije prijevoznih sredstava 
u procesu prijevoza robe ~ini se prihvatljivom opca podjela 
na dvije skupine tehnologija prijevoza, uvjetno nazvanih 
konvencionalne i nekonvencionalne tehnologije prijevoza. 
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Iako je pitanje ove o~novne sistematizacije nesporno, 
naro~ito je vazno i formalno usvajanje jedinstvenog naziv
lja u znanstvenoj i stru~noj Iiteraturi, jer bi se izbjegle 
mnoge terminolo!lke nelogi~nosti, a ujedno olaidao sustav
niji pristup u daljnjoj podjeli. 

Nairne, izrazima vremenske fiksacije, terminima "klasi
~an", "stari", "tradicionalan", "suvremeni", "novi", "mode
ran", i drugima, definiranje vrste odnosno tehnolo~ke kate
gorije se u velikoj mjeri relativizira, upravo zbog vremen
ske postojanosti, usporednog egzistiranja i razvoja tehno
Iogija prijevoza razli~itih zna~ajki. 

Skupinu konvencionalnih tehnologija ozna~uje jedno
kratan prijevoz robe prijevoznim sredstvom odredene pro
roetne grane. 

Skupina nekonvencionalnih tehnologija bitno je razli~i
ta po slozenosti (vi!lekratnosti) prijevoznog procesa s os
novnim zna~ajkama vi!leg stupnja specijalizacije sredstava i 
kombiniranja sredstava ville razli~itih prometnih grana. 

Izbor i primjena odredene tehnologije prijevoza deter
minirani su osnovnim kriterijiroa: 
1. zahtjevima robe, 
2. zna~ajkama prijevoznog puta odnosno lokacijom pola

znih, ticajnih i destinacijskih to~aka prijevoznog puta, 

3. eksploatacijskim mogucnostima prijevoznih sredstava. 
Prva dva kriterija u nekim primjerima potpuno ospora

vaju primjenu nekonvencionalnih prijevoznih tehnologija, 
odnosno favoriziraju primjenu konvencionalne tehnologije 
prijevoza. Kao primjer moze se navesti potreba za prijevo
zom velike koli~ine rasutog tereta na interkontinentalnoj 
relaciji, gdje se optimum ostvaruje primjenom konvencio
nalne tehnologije prijevoza tramperskim brodovljem. Ana
lizirajuCi prvi kriterij primjene, to je roba koja ne postavlja 
naro~ite zahtjeve u prijevozu, a kao sirovina ne podnosi 
visoke tro~kove prijevoza, dakle od prijevoznih oblika de
terminiranih drugim kriterijem velike udaljenosti i nekon
tinentalnih dionica prijevoznog puta prihvatljiva je upravo 
pomorska prometna grana. I po trecem kriteriju eksploata
cijskih mogucnosti prijevoznih sredstava, nesporan je izbor 
prijevoznog sredstva pomorske grane, a s obzirom na zna
~ajke robe (rasuto stanje, masovnost, negeneralni tj. jeftini 
teret) nekonvencionalna tehnologija integralnog prijevoza 
nije prihvatljiva. 

Drugi primjer u izboru tehnologije prijevoza je pot reba 
za prijevozom visokovrijednoga generalnog tereta sa za
htjevima minimalnih rizika o~tecenja u prijevozu. Prvi kri
terij sugerira primjenu nekonvencionalne tehnologije inte
gralnog prijevoza, a ovisno o kriteriju duljine i kondicija 
prijevoznog puta alternativna je primjena nekonvencional
ne tehnologije multimodalnog prijevoza. 

U sklopu toga moze se zaklju~iti da razvoj nekonvenci
onalnih tehnologija prijevoza nije komplementaran, niti 
moze ugroziti postojanost konvencionalnib prijevoznih 
tehnologija. 

Nekonvencionalne tehnologije prijevoza razvile su se 
pod pritiskom povecanih i poo!ltrenih zahtjeva kojima su 
konvencionalne tehnologije sve manje odgovarale glede 
brzine, sigurnosti i jedinstvenosti prijevoznog procesa. 

Moze se prihvatiti osnovna podjela nekonvencionalnih 
tehnologija na: 
1. tebnologiju kombiniranog (mje!lovitog) prijevoza, 

2. tehnologiju integralnog prijevoza i 

3. tehnologiju multimodalnog prijevoza. 
U analizi tih tehnologija nije uputno atribuiranje jedne 

prete~om drugih s razloga lito svaka tehnologija ima speci
fi~na obiljezja razvoja i specifi~na podru~ja primjene. 
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Zajedni~ka zna~ajka nekonvencionalnih tehnologija je 
jedinstvenost prijevoznog procesa odnosno povezivanje 
vi~e sudionika u prijevozni lanac2 i pruzanje cjelovite prije
vozne usluge po principu "door to door", iii sa stajali~ta 
korisnika - prijevoz ad po~iljatelja do krajnjeg primatelja. 

U tehnolo~kom smislu je definiranje tehnologije inte
gralnog prijevoza dvojako i dvosmislenog odredenja u od
govoru na pitanje tretira lise na~in prijevoza ( eksploatacija 
prijevoznih sredstava) iii na~in posluzivanja i manipulacije 
tereta, je li u sredi~tu in teresa prijevozni proces iii predmet 
prijevoza. 

U nastavku se, radi usporedbe, daje izbor definicija 
tehnologije integralnog prijevoza razli~itih izvora. 

"lntegralni trjlnsport je tehnologija objedinjavanja ge
neralnog tereta u vece manipulativno-transportne jedini
ce, ... "3 

"U na~oj stru~noj liter at uri uobi~jio se termin integral
ni transport za ozna~avanje transportne tehnologije na 
principu paletizacije i kontejnerizacije, .. . "4 

"lntegralni transport predstavlja tehnologiju uzastopne 
upotrebe transportnih sredstava raznih grana saobracaja 
kontejneriziranih tereta (kurziv je na~) kao prijevoz od "vra
ta do vrata" iii od proizvoda~a do krajnjeg korisnika ."5 

"lntegralni transport je nacin transportne manipulacije 
(kurziv je na~) pri~em se roba ne tovari neposredno na 
transportno sredstvo nego se slaze na palete iii u kontejne
re, te ani taka zajedno s robom postaju teret koji efikasno 
i racionalno mogu preuzeti sredstva svih oblika transporta, 
tj. svih prometnih grana. Prema tome integralni transport je 
takva tehnologija kojom se umetanjem tehni~kih sredstava 
izmedu tereta i transportnog sredstva postize okrupnjava
nje tereta, a time i upotreba odgovarajuce mehanizacije, 
bez ticanja robe na cijelom transportnom lancu "od vrata 
do vrata", izuzev dvaput- pri ukrcaju i iskrcaju."6 

Analizirajuci te definicije, ukazuje se potreba za preci
znijim odredenjem termina integralnog prijevoza sa staja
Mta cjelovitosti prijevoznog procesa, pa se u tom smislu 
maze prihvatiti sljedeca definicija: tehnologija integralnog 
prijevoza je tehnologija kombiniranog prijevoza normizira
nih jedinica tereta (paleta, kontejnera). 

Dakle, to je prijevoz koji ozna~uje uzastopna (sukcesiv
na) uporaba prijevoznih sredstava razli~itih prometnih gra
na. 

U tom kontekstu se maze dalje zakl ju~iti da je u tehni~
ko- tehnolo~kom pogledu razli~itost kombiniranog i inte
gralnog prijevoza odredena isklju~ivo predmetom prijevo
za koji implicira i specifikum tehni~kih (prijevoznih i mani
pulacijskih) sredstava i opreme. 

Pitanje je, takoder, da lise pod terminom integralnosti 
razumijeva cjelovitost prijevoznog procesa (lanca) koja je 
znakovita i za sve ostale nekonvencionalne tehnologije pri
jevoza iii konsolidacija generalnog tereta imanentna ovoj 
tehnologiji prijevoza. 

Ovisno o odgovoru na to pitanje, maze se prihvatiti iii 
osporiti tendencija sjedinjavanja nekonvencionalnih tehno
logija kombiniranog, integralnog i multimodalnog prijevo
za pod skupnim nazivom integralnih transportnih sred
stava. 

U stru~noj i znanstvenoj literaturi nema bitnih razlika 
u definiranju tehnologije multimodalnog prijevoza u teh
ni~ko-tehnoloSkom smislu, pa se maze uopciti da tehnolo
gija multimodalnog prijevoza podrazumijeva prijevoz tere
ta istodobnom uporabom prijevoznih sredstava razli~itih 
prometnih grana, pri~em je jedno sredstvo s ukrcanim te
retom teret za drugo sredstvo. 

U tehni~ko-tehnolo~kom smislu, ostaje upitan tretman 
sredstva koje nakrcano predstavlja teret za drugo sredstvo. 
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Pitanje je, naime, da lise u imobiliziranom stanju ono maze 
smatrati prijevoznim sredstvom iii samo predmetom prije
voza odnosno jedinicom tereta. 

U kontekstu tog pitanja huckepack C-tehnologija koja 
se razvila kao podvrsta tehnologije multimodalnog prijevo
za zapravo ozna~uje modificiranu tehnologiju integralnog 
prijevoza, jer se zamjenjivi spremnici analogno kootejne
rima ne mogu smatrati prijevoznim sredstvima u doslov
nom zna~enju pojma. 

U analizi tehnologije multimodalnog prijevoza vafuo 
je, radi jednozna~nog definiranja, istaknuti osnovne zna
~ajke: 

tehnologija multimodalnog prijevoza je nekonvencio
nalna tehnologija prijevoza; 
tehnologiju multimodalnog prijevoza ozna~uje prijevo
zni lanac; 
samo jedan dio jedinstvenoga prijevoznog procesa, od
nosno samo odredena dionica u prijevoznom lancu 
maze imati zna~ajku simultane uporabe prijevoznih 
sredstava razli~itih prometnih grana, dok su ostale obi
ljezene unimodalnim6 in continuo- prijevozom iii sukce
sivnom kombinacijom prijevoznih sredstava razli~itih 
prometnih grana; 

- na dionici simultane uporabe dvaju razli~itih prijevoznih 
sredstava nakrcano sredstvo je u prijevoznom procesu u 
imobiliziranom stanju, pa zapravo nema obiljezje prije
voznog sredstva (u protivnom bi se i kontejner tretirao 
kao prijevozno sredstvo). 
Sve te tehni~ko-tehnoloSke smjernice upucuju na defi

niranje tehnologije multimodalnog prijevoza kao tehnolo
gije kombiniranog prijevoza sa specifi~nom zna~ajJcom si
multane uporabe prijevoznih sredstava. 

Termin, slozenica "multi-modal" (engl., pridj.) u do
slovnom prijevodu "viSena~inski", ne pretpostavlja i simul
tanost uporabe razli~itih na~ina, dakle ostaje alternacija 
slobodnog poimanja u stru~noj terminologiji i potreba for
malnog usvajanja dogovorenog zna~enja ovog termina. 

RespektirajuCi tuma~enja iz perspektiva razli~itih gle
di~ta, bilo bi uputno i sa stajaliSta tehnologije prometa, a 
argumenti za to su prisutni -Sire poimanje multimodalnog 
prijevoza kao kombiniranog prijevoza. 

2.2. Definiranje integralnog i multimodalnog 
prijevoza s pravnog stajali~ta 

S pravnog stajaliSta nesporno je poimanje integral nag i 
multimodalnog prijevoza kao tehnologije kombiniranog 
prijevoza obiljezenih odredenim specifi~nostima. 

Nedosljednost u uporabi stru~nog nazivlja u sklopu 
juridi~ke analize ne maze se pripisati isklju~ivo nesustavno
sti pristupa vee se maze racionalno argumentirati ~injeni
com da je u srediStu interesa iz perspektive pravnog staja
liSta prijevoz kao pravni posao, dakle predmet analize je 
ugovor o prijevozno-pravnom poslu, pitanja prava i obveza 
ugovornih stranaka, prijevozni dokumenti, te pitanja odgo
vornosti i njenog osiguranja, dok pitanja tehni~kog specifi
kuma sredstava 1 na~ina eksploatacije sredstava, odnosno 
same tehnologije prijevoza nisu predmet ave analize. 

Definicija prihvacena u Konvenciji UN o medunarod
nom multimodalnom prijevozu robe, zaklju~enoj 24. svib
nja 1980. u Zenevi, glasi: "Medunarodni multimodalni pri
jevoz je prijevoz robe s pomocu dva razli~ita na~ina pri
jevoza na osnovi ugovora o multimodalnom prijevozu iz 
mjesta u drzavi u kojoj je poduzetnik multimodalnog prije
voza preuzeo robu do mjesta odredenog za isporuku (pre-

93 



S. Steiner: Teorijski pristup definiranju nekonvencionalnih prijevoznih tehnologija s valorizacijom sredstava zra~nog prometa 

daju) koje je u drugoj drzavi. Operacije prihvacanja i pre
daje robe koje su poduzete radi izvr~enja ugovora o unimo
dalnom prijevozu, kako su definirane u takvom ugovoru, 
ne smatraju se medunarodnim multimodalnim prijevo
zom."8 

Komentari MT-konvencije razli~itih autora slazu se u 
tomu da je "za mj~oviti (multimodalni) prijevoz u smislu 
prijevozno-pravnog pasta potrebno da se prijevoz odvija u 
okviru najmanje dvije grane prometa, ... "9, ida je meduna
rodni multimodalni prijevoz "prijevoz robe pomocu najma
nje dva razli~ita na~ina prijevoza ... "10 

Razli~iti izvori koriste, takoder, i razli~ite nazive za 
prijevoz koji se analizira. Nekada~nji nacrti konvencija ko
ristili su termin kombinirani prijevoz, MT-konvencija ter
min multimodalni prijevoz, u domacoj stru~noj literaturi 
uvelike se rabi term in mje~oviti prijevoz, au SAD se konsti 
i termin intermodalni prijevoz. 

U analizi samog teksta MT-konvencije, a zatim i stru~
nih komentara i osvrta na nju, dolazi do izrazaja navod 
"pomocu najmanje dvije grane prometa". Taj navod je u 
osnovi svoga zna~enja kontradiktoran poimanju multi
modalnog prijevoza kao tehnologije simultane uporabe 
prijevoznih sredstava razli~itih prometnih grana (simulta
no se mogu rabiti sredstva najvi~e dviju razli~itih promet
nih grana, a sve vi~e bilo bi iracionalno ). 

Prema tomu, moze se zaklju~iti da se regulativa 
MT-konvencije odnosi na medunarodne prijevoze ozna~e
ne sukcesivnom uporabom sredstava razli~itih prometnih 
grana odnosno na medunarodni kombinirani prijevoz, a u 
prilog tome i ~injenica da bi bilo nelogi~no da se legislativno 
tretira multimodalni prijevoz (kao tehnologija simultane 
uporabe sredstava razli~itih prometnih grana) bez prethod
ne regulative kombiniranog odnosno mje~ovitog prijevoza. 

Clanak 4, stavak 2 MT-konvencije navodi: "Ova Kon
vencija nece utjecati na pravo svake drfave da u nacional
nim okvirima (na nacionalnoj razini) regulira i nadzire ope
racije i poduzetnike multimodalnog prijevoza, uklju~iv~i 
pravo da poduzima mjere koje se odnose na konzultacije, 
posebice prije uvodenja novih tehnologija i usluga (kurziv 
je na~), izmedu poduzetnika multimodalnog prijevoza, kr
catelja i odgovarajucih nacionalnih vlasti u okvirima i uvje
tima pruzanja usluga; ... "11 

Iz toga Iogi~no proizlazi da pojam multimodalnog pri
jevoza uklju~uje razli~ite vrste (preciznije podvrste) posto
jecih tehnologija prijevoza, a nove tehnologije valja i ubu
duce ocekivati. 

Multimodalni prijevoz, stoga, u smislu MT-konvencije 
treba naj~ire pojmiti kao skup nekonvencionalnih tehnolo
gija prijevoza odnosno razli~itih na~ina koji mogu biti sadr
zani unutar jedinstveno organiziranoga medunarodnoga 
kombiniranog pnjevoza. 

U ~lanku 8. stavak 1 MT-konvencije specificira se sadr
zaj isprave o multimodalnom prijevozu koji, uz ostalo, obu
hvaca i rubrike podataka o vozarini za svaki nacin prijevo
za, teo planiranom itinereru tj. o pravcu, na~inima prijevo
za, mjestima prekrcaja, itd., ~to opet samo po sebi ozna~uje 
kombinirani prijevoz odnosno koherentni etapni prijevoz i 
sukcesivnu uporabu razli~itih na~ina prijevoza u jedinstve
nom prijevoznom procesu. 

Odredba !!lanka 19. odnosi se na primjenu MT-kooven
cije iii druge medunarodne (unimodalne!) konvencije iii 
kogentnoga nacionalnog (unimodalnag!) propisa, aka je 
nastalu ~tetu moguce lokalizirati na to~no odredenam 
dijelu (etapi) multimodalnog prijevoza, ~ime se evidentno 
regulira sukcesivni (etapni) prijevaz razli~itim na~inima 
prijevoza odnosno kombinirani prijevoz. 
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Clankom 30. MT-konvencije odreduje se njen odnos 
prema ostalim vazecim konvencijama koje reguliraju uni
modalni prijevoz12 u slu~ajevima usporedne primjene. Sta
vak 4. navodi: "Prijevoz robe prema Zenevskoj konvenciji 
od 19. svibnja 1956. o ugovoru o medunarodnom prijevozu 
robe cestom u ~lanku 2, iii prema Bernskoj kanvenciji ad 7. 
velja~e 1970. 0 prijevozu lObe zeljeznicom, ~Janak 2. za 
drzave ugavarnice kanvencija kaje reguliraju takav prije
vaz nece se smatrati kao medunarodni multimodalni prije
voz (kurziv je na~) u smislu ~lanka 1. stavak 1. ave Konven
cije, aka su drfave ugovornice obvezne (duzne) primijeniti 
odredbe tih kanvencija na taj prijevaz robe."13 

Clanak 2. Zenevske kanvencije (CMR) isti~e da ce se 
na vazilo u kojemu se nalazi roba a koje se prevozi u 
jednam dijelu morem, zeljeznicam, unutarnjim plavnim 
putavima iii zrakam i kada sene abavlja iskrcaj robe iz toga 
prijevaznag sredstva, primijeniti CMR na cijeli prijevazni 
put. Analagno cestovnom, reguliran je i zeljezni~ki sustav, 
naime, dodatak B COTIF-a (Konvencija a medunaradnim 
prijevazima zeljeznicam, iz 1980. gadine) sadrZi jedna
zna~na pravila a ugavaru o medunaradnam zeljezni~kam 
prijevazu stvari, CIM (preuzeta prije samastalna Bernska 
kanvencija, CIM iz 1970. gadine), koja dapu~taju primjenu 
CIM-a i zeljezni~kog sustava prijevaza ina izravne prijeva
ze koji se, asim zeljezni~kim linijama, kariste i linijama na 
kapnenim i pamarskim putavima te na unutarnjim plav
nim putovima. 

Dakle, multimodalnim prijevazima u smislu MT-kon
vencije nece se smatrati upravo prijevazi koji uklju~uju 
simultanu uporabu prijevoznih sredstava razli~itih promet
nih grana, te se na takve prijevoze nece primjenjivati 
MT-konvencija nego postojece konvencije o unimodalnim 
prijevozima (CMR i COTIF). 

Iz ove analize teksta Konvencije UN o medunarodnom 
multimadalnom prijevozu robe, posljednjeg rje~enja glo
balne legislativne regulacije, slijedi i definiranje multimo
dalnog prijevoza u juridi~kom smislu kao medunarodnoga 
kombiniranag prijevoza robe pri~em se razurnijeva kohe
rentna uporaba razli~itih tehnologija prijevoza, pa taka i 
tehnologija simultane uporabe prijevoznih sredstava razli
~itih grana prometa aka takav prijevoz vee ne podlijeze 
obvezatnoj primjeni neke druge konvencije iii kogentnoga 
nacionalnog propisa. 

Integralni prijevoz u pravnom smislu nije reguliran sui 
generis, te se MT-konvencija u svakom slu~aju maze u 
cjelini primijeniti i na takve prijevoze, a oni su u smislu 
MT-konvencije korotirani pojmom multimodalnog prije
voza. U prilog je toj tvrdnji ~lanak 1., stavak 7. i defmicija 
pojma "robe" pod kojom se razumijeva svaki kontejner, 
paleta iii sli~na prijevozna naprava iii pakiranje, aka ih je 
po~iljatelj pribavia. 

3. SPECIFICNOSTI SUSTAVA 
ZRACNOG PROMETA 

Sustav zra~nog prometa ozna~uju sredstva zna~ajke 
kojih u tehni~ko-tehnolo~kom smislu diktiraju specifi~nu 
ponudu prijevoznoga kapacitcta kojem ne tendiraju sve 
vrste robe. 

Radi optimiranja efektivne prostorne korisnosti sred
stava, te radi preventivnog osiguranja zra~ne plovidbe, u 
zra~nom se prometu robe, gotovo u potpunosti, primjenju
je tehnika sjedinjavanja i okrupnjivanja u manipulacijske 
jedinice normalnih dimenzija. 
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3.1. Uvjeti za prijevoz robe zrakom 

U zra~nom prometu se na prijevoz prihvaca roba svih 
vesta i opisa ako ih propisi decidirano ne isklju~uju zbog 
opasnosti za zrakoplov, putnike i ostalu robu. 

Medunarodno udruzenje zra~nih prijevoznika (lATA
-International Air Transport Association) generalno je 
normiralo uvjete za prihvatljivost robe na prijevoz zra~nim 
putem, a u prakti~noj su primjeni i interni kompanijski 
uvjeti determinirani kapacitetom i performancama zra~ne 
flote, te infrastrukturnom opremljeno~cu zra~nih luka. 

Pod terminom robe (carga) u zra~nom prometu razu
mijevaju se sve vrste predmeta prihvacenih na prijevoz 
zra~nim putem, izuzev po~tanskih po~iljaka, prtljage putni
ka (osim ako je pracena teretnicom) i predmeta u vlasni~
tvu prijevoznika. 

Iako su uvelike pro~irene mogucnosti eksploatacije zra
~ne flote u prijevozu svih vrsta robe, jo~ se uz zra~ni pro met 
vezu odredene visokovrijedne i specifi~ne po~iljke koje 
predstavljaju glavni potencijal razvoja robnoga zra~nog 
prometa, jer taj na~in prijevoza najvi~e, a u nekim 
slu~ajevima isklju~ivo, zadovoljava njihove zahtjeve. 

U svjetskim je razmjerima uveden, legislativom 
IATA-e, jedinstveni numeri~ki sustav identifikacije koji 
klasificira robu u deset osnovnih skupina, a svaka objedi
njuje niz vrsta robe zajedni~kih svojstava. 

Sljedece su sku pine respektivno obuhvacene ovom op
com lATA- klasifikacijom: jestivi zivotinjski i biljni proi
zvodi; zive zivotinje i zivotinjski i biljni proizvodi koji ne 
sluze kao hrana; tekstilna vlakna i proizvodi; metali i proi
zvodi (izuzev strojeva, vozila i elektroopreme); strojevi, 
vozila i elektrooprema; nemetalni minerali i proizvodi; ke
mijski i srodni proizvodi; papir, trska, guma i drvo i proizvo
di; znanstveni, profesionalni i precizni instrumenti, aparati 
i pribor; i ostala roba. 

U praksi se primjenjuje i kategorizacija robe prema 
specifi~nim tezinama, te kategorizacija po tzv. "density"
-skupinama koje predstavljaju odnose tezine i volumena 
relevantne pri rezervaciji robnog prostora. 

Iako postoje predispozicije da se zra~nim putem prevo
ze sve vrste robe uz odredene limite dimenzija i tezina, 
~pediteri ce u organizaciji prijevoza favorizirati odgovara
juci (optimalan) na~in prijevoza prema kriterijima zna~ajki 
robe, duljine trajanja prijevoza, zahtijevanih uvjeta prije
voza, te naro~ito cijene prijevozne usluge. 

Stoga zra~ni promet egzistira kao najzahvalniji oblik 
prijevoza robe koja zahtijeva hitnost iz bilo kojeg razloga, 
koja je osjetljiva na vanjske kondicijske iii mehani~ke utje
caje, koja semora prevesti na velike udaljenosti uz vremen
sko ograni~enje, iii kojoj ne odgovara alternativni na~in 
prijevoza. 

Vesta robe imanentna zra~nom prometu normativno je 
zavedena pod termin neuobi~ajene (posebne) robe, a defi
nira se kao roba koja zbog svojih svojstava zahtijeva poseb
ne mjere pri manipulaciji. 

Razli~iti izvori donose i razli~ite podatke, ali se maze 
generalizirati klasifikacija neuobi~ajene robe kako slijedi: 
vrijednosna roba; five zivotinje; Iako pokvarljiva roba; opa
sna (restriktivna) roba, diplomatske po~iljke; posmrtni os
taci; servisna roba; ekspresne po~iljke; te~ka roba; carinska 
roba; oruzje i municija; i konsolidirana roba.14 

Te vrste robe imaju svoje specifi~ne zna~ajke i zahtije
vaju posebni postupak u prihvatu i otpremi, pa su u tom 
smislu decidirano propisani na~ini manipulacije, prateci 
dokumenti, specijalni zahtjevi i uopce uvjeti njihove pri
hvatljivosti na prijevoz. 
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Globalnom su normativom u zra~nom prometu reguli
rani osnovni uvjeti prijama robe na prijevoz prema kriteri
jima veli~ine i tezine koleta; granica vrijednosti robe po 
zrakoplovu; vremenskog trajanja prijevoza; pakiranja i 
ozna~enosti. 

3.2. Sredstva sjedinjavanja tereta u 
zra~nom prometu 

Prema klasi~nom koletarnom oblikovanju tereta, broj
ne prednosti sredstava sjedinjavanja i okrupnjavanja tereta 
u vece manipulacijske jedinice o~ituju se ponajprije u po
jednostavnjenju prijevoznog procesa, vremenskim u~teda
ma, racionalizaciji potreba za radnom snagom u manipula
cijskim operacijama, maksimalnom iskori~tenju korisnoga 
krcajnog prostora sredstava i ostalom. 

U zra~nom prometu naro6to vazan ~imbenik pune pri
mjene ave tehnike je osiguranje zra~ne plovidbe. 

Eventualno rasipanje i pomicanje tereta unutar bagaz
nih prostora, uslijed djelovanja inercijalnih sila, tijekom 
leta bi moglo, zbog poremecaja balansa, izravno utjecati na 
dinami~ku ravnotezu, stabifnost i upravljivost zrakoplova. 

Medunarodno udruzenje zra~nih prijevoznika stoga je 
normiralo primjenu kontejnerskog programa u zra~nom 
prometu, respektirajuci specifikume krcajnih prostora pri
jevoznih sredstava, odnosno njihove konstrukcijske zna
~ajke. 

IATA-kontejnerski program obuhvaca jedanaest vrsta 
jedini~nih sredstava krcanja (ULD- Unit Load Device) u 
skupinama paleta, iglooa i kontejnera specificiranih oblika 
i dimenzija. 

lzbor odredene vrste ULD-a de termini ran je osnovnim 
tehni~kim zna~ajkama krcajnog prostora zrakoplova: 
- dimenzijskim ograni~enjima; 
- maksimalnom podnom nosivo~cu; 
- maksimalnom tezinskom kapacitetu; 

opremom za osiguranje tereta u trupu zrakoplova. 
Osnovna je podjela jedini~nih sredstava krcanja u zra~

nom prometu na zrakoplovna i nezrakoplovna sredstva 
(ULD). 

Zrakoplovni ULD integralni je dio zrakoplova koji se 
po veli~ini, tezini i nosivosti involvira u konstrukcijsku stru
kturu oblika i presjeka trupa zrakoplova i njegovih robnih 
odjeljaka kao i sustav pri~r~civanja i osiguranja. 

Zrakoplovna jedini~na sredstva mogu se krcati u kabin
sku sekciju (upper deck units) iii u robne odjeljke ispod 
kabinskog prostora (lower deck units). 

Nezrakoplovna jedini~na sredstva krcanja uglavnom 
nisu kompanijsko vlasni~tvo, medutim, ~iroki dijapazon di
menzija takvih jedinica omogucuje uklapanje i zadovoljava 
striktne zahtjeve prijevoza zra~nim putem uz obveznu upo
rabu dodatne opreme za njihova osiguranje u krcajnom 
prostoru zrakoplova. 

4. KOMPATIBILNOST SREDSTAVA 
ZRACNOG PROMETA U NEKON
VENCIONALNIM PRIJEVOZNIM 
TEHNOLOGIJAMA 

U valorizaciji primjenjivosti tehni~kih sredstava zra~
nog prometa, poglavito prijevoznih sredstava, u nekonven
cionalnim prijevoznim tehnotogijama, polazna je osnovica 
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odredenje njibovih tebni~kih zna~ajki i tehnolo~ko-organi
zacijskih specifi<!nosti. 

Ne manje vazno za vrednovanje opravdanosti uklju<!i
vanja sustava zra<!nog prometa u organizirani Ianac prije
voza sredstvima razli<!itih prometnib grana, jest analiza glo
balne dinamike robnih tokova i identifikacija tokova onib 
vrsta robe koje po svojim zna~ajkama tendiraju kori~tenju 
usluga zra<!nog prometa. 

U organizacijskom smislu, eksploatacija sredstava zra<!
nog prometa unutar nekonvencionalne tehnologije prije
voza pretpostavlja "tour-retour" linije specijaliziranim 
sredstvima zra<!nog prometa iii primjenu combi-verzija 
sredstava s mogucno~cu namjenskoga konvertiranja "up
per deck" sekcije. 

Nesporna je i u praksi potvrdena mogucnost primjene 
sredstava zra<!nog prometa u tehnologiji kombiniranog pri
jevoza. 

Takav na<!in prijevoza ozna<!uju generalni teret i viso
kovrijedna roba kao predmet prijevoza, velilti prijevozni 
put odnosno velika udaljenost izmedu polaznih i destinacij
skih totaka, te zbog razli<!itosti jedini~nih sredstava krcanja 
vmekratne manipulacijske operacije. 

Kao primjer prirnjene sredstava zra~nog prometa u 
tehnologiji kombiniranog prijevoza navodi se prijevoz 
Iuksuznih Cadillacovih automobila iz Torina (ltalija) u 
Toronto (SAD) teretnim zrakoplovom B-747/200 ukupno
ga kapaciteta 56 vozila, 15 te kombinirani prijevoz 
more-zrak kontejnera na relacijama Daleki istok - Euro
pa.t6 

Komparativnom se analizom cijene prijevozne usluge i 
trajanja prijevoza moze zaklju<!iti da je prijevozna usluga 
kombiniranog prijevoza kontejnera (relacija Daleki istok
-Europa) upola jeftinija od prijevoza zrakom, a trajanje 
prijevoza upola krace od prijevoza morem. 17 

Organizacijski nedostatak kombiniranog prijevoza 
more-zrak je vi~ekratnost manipulacija iskrcaja i ukrcaja 
tereta (dekontejnerizacija) zbog razli<!itosti jedini<!nih ma
nipulacijskih sredstava u pornorskom i zra~nom prometu, 
te alokacija Iu<!kog odnosno zra<!nog cargo-terminala s pre
krcajnom mehanizacijom. 

Upravo zbog tih razloga razli<!ito normiranih sredstava 
i alokacije cargo-terminala, do sada nije afirmirana prakti<!
na primjena sredstava zra~nog prometa u tehnologiji inte
gralnog prijevoza po principu "door to door". 

Tehni<!ke pretpostavke i mogucnosti istodobne (simul
tane) uporabe sredstava zratnog prom eta i sredstava neko
ga drugoga prometnog sustava, primjerice cestovnog, po
stoje i stvorene su proizvodnjom specijaliziranih teretnih 
verzija zrakoplova velike nosivosti (Lockheedove verzije 
transportera), ali na pitanje o racionalnosti i ekonomskoj 
opravdanosti kori~tenja takve prijevozne tehnologije (mul
timodalni prijevoz) najo<!itiji je odgovor prakti<!na primjena 
tih vrsta zrakoplova u nekomercijalne svrhe ili pak u kon
vencionalnom prijevozu zracnim putem. 

Osnovne pretpostavke razvoja i daljnJe primjene ne
konvcncionalnih tehnologija prijevoza sredstvima zratnog 
prorneta sadrzanim u prijevoznom lancu su: 
- jedinstveno normiranje jedinitnih manipulacijskih sred

stava odnosno involviranje IATA-kontejnerskog pro
grama pod ISO-norme;18 
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Iociranje zajedni<!kih cargo-terminala s objektima i mc
hanizacijom u funkciji optimiranja prestacijskih i mani
pulacijskih operacija; 
organizacijsko koordiniranje linija i frekvencija (redovi 
Ietenja, voznje, plovidbe, itd.). 

5. ZAKLJUCAK 

U teorijskoj analizi je nesporna osnovna podjela prije
voznih tehnologija na skupinu konvencionalnib i skupinu 
nekonvencionalnih tehnologija prijevoza. Sporno je, medu
tim, nejedinstveno definiranje istog nazivlja s razli<!itih sta
jali~ta. 

Analizom znanstvenih i stru<!nih izvora koji tretiraju 
problematiku definiranJa prijevoznib tehnologija, prema 
kriterijima odredenja, diferenciraju se dva teorijska pristu
pa odnosno aspekta poimanja tehnologija prijevoza - teh
ni<!ko-tehnolo~ki i pravni aspekt. 

Sa stajali~ta tehnologije prometa kriterij odredenja je 
na<!in eksploatacije prijevoznih sredstava, pa se mogu usvo
jiti sljedece definicije: 
- Konvencionalne tehnologije prijevoza oznatuje jedno

kratan prijevoz robe prijevoznim sredstvima samo jedne 
prometne grane. 

- Nekonvencionalne tehnologije prijevoza ozna<!uje slo
zenost (vi~ekratnost) prijevoznog procesa s imanentnim 
zna<!ajkama vi~eg stupnja specijalizacije sredstava i 
kombiniranja sredstava razlititih prometnih grana, pri
<!em se po tehni~ko-tehnolo~kim specifi<!nostima unutar 
te skupine (za sada) razlikuju tehnologija kombiniranog 
prijevoza, tehnologija integralnog prijevoza i tehnologi
ja multimodalnog prijevoza. 
S formalno-pravnog stajali~ta se poimanje i definiranje 

prijevoznih tehnologija temelji na kriteriju ugovora prije
vozno- pravnog posla, te se u osnovi razlikuju unimodalni i 
multimodalni prijevozi, uz opasku da u izvjesnim slu<!ajevi
ma primjenu globalne regulative iskljutuju kogentni naci
onalni propisi. 

Konvencionalne (unimodalne) prijevoze, s pravnog sta
jaMta, oznatuje jedinstveni ugovor o izravnom prijevozu 
(na razini jedne prometne grane), a nekonvencionalne 
(multimodalne) prijevoze oznatuje ugovor o multimodal
nom prijevozu koji decidira medunarodnu prestaciju i upo
rabu razli<!itih natina prijevoza (na razini vi~e prometnih 
grana). 

Pretpostavka ublaZ3vanja teorijske diskrepantnosti po
imanja nekonvencionalnih prijevoznih tehnologija, s teh
nitko-tehnolo~kog i pravnog stajali~ta, moguca je ~irim de
finiranjem integralnog i multimodalnog prijevoza sa staja
li~ta tehnologije prom eta kao kombiniranih prijevoza ozna
tenih odredenim tehnitko-tehnolo~kim specifi<!nostima. 

Sustav zratnog prometa zbog tehnitkih specifikuma 
sredstava, te glede sigurnosti odvijanja prijevoznog proce
sa, aplicira tehniku sjedinjavanja robe u normirane mani
pulacijske jedinice krcanja. Medutim, normizacija prove
dena na razini sustava zratnog prometa kolidira s !SO-nor
mama jedinitnih sredstava u ostalim prometnim granama, 
~to implicira, u tehni<!ko-tehnolo~kom smislu, dekompati
bilnost sredstava zratnog prometa u nekonvencionalnim 
prijevoznim tehnologijama. 

Praktitna afirmacija integriranja sredstava zratnog 
prometa u nekonvencionalne prijevozne tehnologije uvje
tovana je i zna<!ajkama robe koje tendiraju uslugama prije
voza zrakom, te organizacijskim mogucnostima "pokriva
nja" dionica (segmenata) takvih robnih tokova zracnim 
linijama. 

Sira primjena i razvoj nekonvencionalnih tehnologija 
prijevoza s inkorporiranim zratnim dionicama u jedinstve
no organiziranom prijevoznorn procesu pretpostavljaju 
unificiranu normizaciju manipulacijskihjedinica krcanja na 
razini svih prometnih grana: Iociranje cargo-terminala u 
funkciji optimiranja meduprestacijskih i manipulacijskih 
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operacija na veznim to~kama razli~itih prometnih grana; i 
organizacijsko uskladivanje linija i frekvencija prometnih 
grana koje tvore prijevozni lanac. 

SUMMARY 

THEORETICAL APPROACH TO NON-CONVEN
TIONAL TRANSPORT TECHNOLOGY DEFINING 
WITH ASSESSMENT OF AIRCRAFT 

The paper deals with a theoretical analysis of the prob
lem of non-uniform defining of a group of non-conventional 
transport technologies. In this some basic approaches have 
been differentiated of verious defining criteria, engineer
ing/technological and legal. 

In a comparative analysis of specific systems of air trans
port the author deals with the assessment of the possibilities 
for the utilization of vehicles of this transport aspect in non
conventional transport technologies. 

The authod discusses the prerequisites of application 
and development of non-conventional transport technolo
gies with air routes incorporated into the transport chain. 

roziVNE BIWESKE 

1. Na podru~ju autonomnoga formularnog prava radilo se na 
modelima prijevoznih dokumenata o kombiniranom (mje8o
vitom) prijevozu, a kao primjer se navodi FIATA (Meduna
rodna organizacija §peditera) i teretnica FIATA CT/BL 
(Combined Transport Bill of Loading), BIMCO (Balti~ki i 
medunarodni pomorski savjet) i COMBICOMBILL-teretni
ca, te BIMCO u suradnji s ISA (Medunarodno udruol:enje 
brodara) i prijevozna isprava COMBIDOC (Negotiable 
Combined Transport Document). 

2. Vi§e o prijevoznom lancu cf.: I. MARKOVIC: Integralni tran
sportni sustavi i robni tokovi. Fakultet prometnih znanosti , 
Zagreb, 1990, str. 13. 

3. Cf.: E. MRNJAVAC: Tehnologija integralnog i multimodal
nog transporta; Tehnologija i organizacija multimodalnog 
trans porta. Autorizirana predavanja na postdiplomskom stu
diju "Multimodalni transport", Fakultet za pomorstvo i sao
brataj, Rijeka, 1988, str. 67. 

4. Cf.: Z. RADACIC: Ekonomika prometnog sistema. Fakultet 
prometnih znanosti, Zagreb, 1988, str. 83. 

5. Cf.: B. MAROLD: Vrste novih tehnologija, Tehnologija i 
organizacija multimodalnog transporta ... , o.c., str. 43. 

6. Cf. : I. MARKOVIC: op.cit. , str. 11. 
7. Unimodalni prijevoz u tehnoloskom smislu je prijevoz jed

nim na~inom (oblikom) prijevoza odnosno sredstvima jedne 
prometne grane. 

8. Cf.: I.GRABOVAC: Odgovomost poduzetnika multimodal
nog prijevoza stvari - Dodatak: Konvencija UN o meduna
rodnom multimodalnom prijevozu robe. Pravni fakultet, 
Split, 1986, str. 44. 

9. Cf.: D. PAVIC: Prijevoz kontejnerima - pravni problemi. 
Cakovec, 1983, str. 173. 
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10. Cf.: P. STANKOVIC: Pravo mjesovitog i multimodalnog 
trans porta. Autorizirana predavanja na postdiplomskom stu
diju "Multimodalni transport", Fakultet za pomorstvo i sao
brataj, Rijeka, 1990, str. 7. 

11. Cf.: I. GRABOVAC: Ibidem, str. 45 . 
12. U kontekstu analize pravnog aspekta unimodalnim se smatra 

prijevoz po ugovoru o izravnom prijevozu (unutar jedne pro
metne grane). 

13. Cf.: I. GRABOVAC: Ibidem, str. 59. 
14. Uvjeti za prijam posebne robe na prijevoz specificirani su u 

GOM-u (Ground Operations Manual). 
15. Cf.: M. TATALOVIC: Uloga i zna~aj zra~nog saobrataja u 

integralnom transportu s posebnim naglaskom na aerodro
me. SSIJ '87 . Zbornik radova, Fakultet prometnih znanosti, 
Zagreb, 1987, str. 97-99. 

16. Vise o tome cf.: E. MRNJAVAC: Kombinirani transport 
more-zrak preko rije~ke luke. Poseban otisak iz XVII. knjige 
Zbornika radova "Susreti na dragom kamenu", Studij ekono
mije i turizma "Dr. M. Mirkovic", Pula, 1990. 

17. Ibidem. 
18. Prihvacanje IATA-kontejnerskog programa u ISO-norme .re

perkutiralo bi produkcijom specijaliziranih prijevoznih sred
stava u ostalim prometnim granama (prirem bi tehni~ke spe
cifi~nosti i ograni~enja prijevoznih sredstava zra~nog prome
ta predstavljali model specijalizacije ostalih sredstava ). 
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