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Sazetak: U urbanim podrucjima sa velikom gustinom naseljenosti teretna vozila stvaraju
velike probleme (saobracajna zaguSenja, zagadenje vazduha, buka i sli¢no). Evropska Unija
se poslednjih godina intenzivno bavi ovim problemom, pa se grani¢ne vrednosti zagadenja
vazduha i emisije gasova staklene baSte pooStravaju iz godine u godinu.

Harmonizacija zakonske regulative drZzava u tranziciji sa pravnim aktima EU podrazumeva
prilagodavanje nacionalnih ciljeva, Sto iziskuje sprovodenje odgovarajucih mera kako bi se
omogucilo dostizanje tih ciljeva. Implementacijom razlicitih logistiCkih koncepata mogu se
eliminisati ili ublaziti ovi negativni uticaji. Jedan od takvih koncepata jeste izgradnja
konsolidacionih centara koji bi, pre svega, trebali da omoguce bolje iskoriS¢enje tovarnog
prostora vozila i da samim tim smanje negativan ekoloski uticaj transporta.U ovom radu
predloZzeno je reSenje konsolidacije robnih tokova koji ulaze u gradsko podrucje Cije su
karakteristike dobijene na osnovu anketnog istrazivanja na spoljnom kordonu gradskog
podrucja. Cilj rada jesteda seutvrdi uticaj takvog reSenja na Zivotnu sredinu i na dostizanje
ciljnih vrednosti ekoloskog uticaja transporta. Rezultati rada treba da podstaknu konsolidaciju
teretnih tokova, jer to moze doprineti postizanju ciljeva smanjenja ekoloskog uticaja
transporta.

Kljucne reci: konsolidacija, ekoloski uticaj transporta, ekoloski ciljevi u EU

FREIGHT CONSOLIDATION TO REDUCE ENVIRONMENTAL
IMPACT OF TRANSPORT

Abstract: In urban areas with high population density commercial vehicles create major
problems (congestion, air pollution, noise, etc.).The European Union dealswith this
problemintensively, so the limit values of air pollution and greenhouse gas emissions tightens
every year.

Harmonization of legislation for countries in transitionrequiresadjustment of their targets to
EU targets. This can be achieved by implementation of appropriate measures. Negative
environmental impact of freight transport can be eliminated or mitigated with various logistics
concepts implementation. Better utilisation of load capacity, enabled by freight consolidation,
should contribute to freight transport environmental impact. In this paper we proposea
solution for freight consolidation. Data for freight flows characteristics are collected with
questionnaire survey. The aim of the study is to determine the impact of consolidation
decisions on reaching the targets set to reducenegative environmental impact of transport.The
results of this paper should encourage the consolidation of freight flows, because it can
contribute to achieve the transport environmental impact targets.

Key words: consolidation, environmental impact of transport, EU environmental targets

256



“SAOBRACAJINI | EKOLOSKI PROBLEMI DRZAVA U TRANZICIJI S ASPEKTA INTEGRACIJE U EVROPSKU UNI1JU”
“TRAFFIC AND ENVIRONMENTAL PROBLEMS OF COUNTRIES IN TRANSITION IN TERMS OF INTEGRATION IN THE EUROPEAN UNION"’
XI MEBUNARODNO SAVJETOVANJE / XI INTERNATIONAL CONFERENCE

1. Uvod

Poslednjih godina poseban fokus usmeren je na optimizaciju prevoznog procesa robe u
urbanim sredinama, jer u takvim podrucjima sa velikom gustinom naseljenosti teretna vozila
koja vrse transport robe stvaraju velike probleme (saobracajna zagusenja, negativan uticaj na
zivotnu sredinu u gradu, buka i slicno).

Zbog toga, predmet ovog istraZzivanja bic¢e organizacija prevoznog procesa robe na teritoriji
Novog Sada i uticaj konsolidacije tereta na Zivotnu sredinu. Urbana logistika predstavlja
granu logistike koja se bavi i usmerena je na reSavanje problema koji nastaju transportom
robe u gradskim sredinama. U okviru ove grane logistike poslednjih godina razvijaju se
razliCite mere koje omogucavaju optimizaciju logistiCkih tokova, ali i optimizaciju
celokupnog sistema transporta robe u gradovima. Jedna od takvih mera jeste izgradnja
konsolidacionih centara koji bi, pre svega, trebali da omoguce bolje iskoris¢enje tovarnog
prostora vozila koja vrSe distribuciju robe na gradskom podrucju i da samim tim smanje
negativan uticaj transporta tereta u gradu.

Cilj ovog rada jeste da se predlozi reSenje konsolidacije robnih tokova koji ulaze u Novi Sad i
da se utvrdi ekoloski uticaj takvog reSenja. Tematika ovog istraZivanja obradena je u 5
poglavlja. Nakon uvodnog poglavlja definisane su teorijske osnove istrazivanja koje ¢e biti
opisano u radu. U treCem poglavlju prikazana je metodologija koja pre svega obuhvata podelu
podrucja istrazivanja na celine pogodne za analizu, a onda i izbor lokacije konsolidacionih
centara. Rezultati su diskutovani u Cetvrtom poglavlju, a zaklju¢na razmatranja data su u
poslednjem - petom poglavlju.

2. Organizacija transporta robe u gradovima

Snabdevanje urbanih sredina robom predstavlja preduslov za razvoj naseljenog podrucja, a
samim tim i druStva u celini. Efikasan i optimizovan robni transport moze imati znaCajnu
ulogu u ekonomskom razvoju drustva.

RazliCite prirodne i druStvene karakteristike grada mogu da imaju znaCajan uticaj na
organizaciju distribucije robe u gradovima, odnosno na organizaciju logistiCkog sistema
grada.Sa aspekta grada i ucesnika u fiziCkim distributivnim kanalima njihova lokacija moze
imati sve moguce varijante, od toga da su svi na podrucju grada do toga da je samo jedan na
podrucju grada.

Sa aspekta izvorista (poSiljaoca) i odrediSte (primaoca) svi robni tokovi u urbanom prostoru
mogu se podeliti u tri kategorije (Slika 1):
1. Pocetak i kraj toka (poSiljalac i primalac robe) locirani u gradu — unutrasnji robni tok;
2. Posiljalac izvan grada isporucuje robu za primaoca u gradu — ciljni robni tok;
3. Posiljalac iz grada otprema robu za primaoca izvan grada — izvorni robni tok.
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e, GTEICE grada

Slika 1. Kategorije logistickih tokova sa aspekta izvorista i odredista [1]

Urbana logistika (eng. CityLogistics) predstavlja ,,proces potpune optimizacije logistickih i
transportnih aktivnosti privatnih kompanija u urbanim podrucjima razmatrajuci pritom
saobracajno okruzenje, saobracajna zaguSenja i potroSnju energije u okvirima trziSne
ekonomije* [2]. Razvojem urbane logistike stvorene su razliciti koncepti optimizacije prevoza
robe u gradskim podrucjima. Regulativnhe mere koje se mogu primeniti dele se na tri osnovne
grupe: mere koje se odnose na pristupacnost i utovar/istovar teretnih vozila, mere koje se
odnose na ,poslednji kilometar* lanca snabdevanja i mere povezane sa urbanim
distributivnim centrima [3]. Jedan oblik urbanih distributivnih centara jesu i logisticki centri
za konsolidaciju/dekonsolidaciju robnih tokova, tzv. konsolidacioni centri.

Veliki deo dostupne literature koji se odnosi na distribuciju tereta u urbanim podrucjima Cine
nenaucni radovi, jer je vec€ina izveStaja saCinjena je od strane lokalnih vlasti i kompanija [4].
Za potrebe ovog istraZivanja koristi¢e se Siroko primenjena definicija urbanih konsolidacionih
centara: ,,Urbani konsolidacioni centar predstavlja logistiCki objekat koji je postavljen u
relativnoj blizini geografskog podrucja koje opsluzuje, bilo da je to centar gradskog
podrucja, celokupno gradsko podrucje ili neko posebno podrucje (npr. trzni centar), iz kog se
konsolidovane posiljke transportuju do navedenih podrucja* [5].

Kako se poslednjih decenija smanjivao stepen iskoris¢enja korisne nosivosti vozila [6, 7, 8]
zbog razlicitih koncepata distribucije sa ciljem povecanja osecaja zadovoljstva kod potroSaca,
izgradnja konsolidacionih centara postaje logicno resenje problema koje stvaraju distributivna
vozila u gradovima. Konsolidacija manjih koliCina tereta u vozila sa vecim stepenom
iskoriS¢enja tovarnog prostora, pre isporuke do konacne destinacije u gradu, zahteva
istraZzivanje efekata na robni distributivni sistem grada [9].
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Optimizacijom pojedinacnih lanaca snabdevanja ne postizu se optimalni rezultati celokupne
distribucije na podrucju grada jer nastaje veliki broj voznji teretnih vozila sa nedovoljnim
iskoriS¢enjem tovarnog prostora. Razlozi za to mogu biti razliCiti, a neki od njih su:
distribucija u viSe gradova pa je iskoris¢enje tovarnog prostora u svakom narednom gradu sve
manje ili nedovoljna koliCina potraznje unutar grada kako bi se dovoljno ispunio tovarni
prostor vozila. Na Slici 2 prikazana je Sema sa koje se moZe videti na koji nacin
konsolidacioni centri utiCu na distribuciju tereta, odnosno kako transformisu/konsoliduju
individualne ciljnerobne tokove.
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Slika 2. llustrativha Sema nekonsolidovanog (levo) i konsolidovanog (desno) snabdevanja grada
robom [10]

Odluke vezane za odredivanje lokacije logistickog centra spadaju u jedne od najvaznijih
strategijskih oduka koje se donose na strateSkom nivou odlucivanja (kompanije, grada,
regiona, drzave...). Takve odluke direktno utiCu na strukturu lanca snabdevanja odredene
logisticke mreze. Odredivanje lokacije konsolidacionog centra predstavlja pronalaZzenje
najboljeg raspolozivog geografskog poloZaja za izgradnju centra, koji omogucava optimalnu
funkcionalnost i troskovnu efikasnost centra.

Nakon izbora strategije optimizacije prevoznog procesa robe i optimalnog lociranja
konsolidacionih centara potrebno je izvrSiti evaluaciju efekata. Da bi se omogucila procena
efekata konsolidacije potrebno je, pre svega, prikupiti podatke o trenutnom stanju distribucije
tereta u Novom Sadu. Na kraju, cilj ovog rada jeste da se utvrdi uticaj konsolidacije na broj
predenih kilometara vozila na teritoriji grada, a samim tim i na potroSnju goriva i uticaj na
zivotnu sredinu (emisiju CO,).

3. Metodologija

Analiza uticaja konsolidacije u ovom radu izvrSena je na studiji sluaja. Novi Sad, sa preko
300.000 stanovnika [11], predstavlja najveci i glavni grad Autonomne pokrajine VVojvodine.
Sa 16 prigradskih naselja, podrucje grada Novog Sada obuhvata povrSinu od 702,7 kmz2, dok
uze podrucje, sa Petrovaradinom i Sremskom Kamenicom, zauzima povrsinu od 129,4
kmz2.Zbog velike gustine naseljenosti znacajan obim robnih tokova zavrSava na teritoriji grada
I stvara velike probleme. Takode, znaCajan je i obim robnih tokova koji tranzitiraju kroz
gradsko podrucje zbog infrastrukturne povezanosti grada (medunarodni putni pravac E-75;
magistralni putni pravci M-7 i M-21; regionalni putni pravci R-120, R-127, R-102, R-110, R-
107).

JP Zavod za izgradnju grada Novi Sad je uredilo elektronsku verziju mape Novog Sada koja
se nalazi na internet adresi zavoda [12]. Na ovoj mapi moze se videti podela podrucja na
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saobracajne distrikte za potrebe saobracajnih istrazivanja. U ovom radu izvrSeno je grupisanje
distrikata u cilju prilagodavanja potrebama ovog istrazivanja, pri ¢emu je posebna paznja
posvecena poloZaju, rasporedu i osnovnim karakteristikama sadrZaja.Grupisanje postojecih
distrikata (61 distrikt), primenom navedenih kriterijuma, rezultiralo je podelom gradskog
podrucja na 10 distrikata.

Prikupljanje podataka izvrSeno je u okviru Saobracajne studije grada Novog Sada sa
dinamikom uredenja saobracaja - NOSTRAM [13] anketiranjem ucesnika u saobracaju na
spoljnom kordonu grada. Ukupno je ispitano 9076 vozaCa, a od toga oko 87% vozaCa
putnickih automobila i oko 13% vozaca teretnih vozila. Na osnovu ovog uzorka formirana je
baza ekstrapolacijom podataka, a ulazni podaci za ovo istrazivanje odnose se na karakteristike
ciljnih teretnih tokova.Anketna lokacija na drumsko-zelezniCkom mostu, gde je obiman
teretni saobracaj i gde se prema definisanom rezimu saobra¢aj naizmeni¢no odvija u jednom i
drugom smeru, omogucila je postizanje velikog uzorka koji je na ovoj lokaciji iznosio gotovo
24% od ukupnog broja vozila.

Efikasnost urbanog transportnog sistema u celini moZze se povecati implementacijom koncepta
konsolidacije tereta koji moze da prebaci centar gravitiranja robnog transporta iz centralnog
gradskog podrucja u predgrade i da tako umanji saobracajna zagusenja i ostale probleme koje
stvara robni transport u gradu [15]. U gradovima kao Sto je Novi Sad, u kojima preovladuje
drumski transport robe, znaCajan uticaj na celokupni sistem moZe imati konsolidacija
isklju€ivo drumskih robnihtokova. U prethodnim istrazivanjima [14] zakljuCeno je da je
najpovoljnija lokacija za izgradnju robnog terminala trenutna lokacija Luke Novi Sad. U
ovom radu primenjen je uglavnom kvalitativni pristup izbora lokacije konsolidacionih
centara. Moguce lokacije za izgradnju urbanih konsolidacionih centara, namenjenih za
konsolidaciju robnih tokova u drumskom transportu, predlozene su prema nekoliko
Kriterijuma i to:

— prioritetne lokacije su lokacije u blizini gradske granicne linije ili prigradska podrucja,
kako bi se izvrSilo ukrStanje makro (regionalnih i medunarodnih) i mikro
(lokalnih/urbanih) robnih tokova;

— namena/zauzetost povrsina;

— pozicija ulaznih putnih pravaca u gradsko podrucje;

Na osnovu prethodno navedenih kriterijuma identifikovane su tri moguce lokacije. Prva
lokacija nalazi se u zapadnom delu grada, druga u severnom, a treca u jugo-istocnom delu
(Slika 3). Sve tri lokacije nalaze se na gradskoj periferiji, svaka je namenjena opsluzivanju
odredenih ulaznih putnih pravaca (Sto je na Slici 3 prikazano crnim strelicama) i pretpostavlja
se da se rutama za isporuku moze lako upravljati sa svake lokacije.
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Slika 3. Prikaz predloZenih lokacija konsolldaC|on|h centara za drumske robne tokove
4, REZULTATI I DISKUSIJA

4.1. Rezultati anketnog istrazivanja

Anketom vozaca na spoljnom kordonu Novog Sada obuhvaceno je ukupno 3.498 ucesnika u
teretnom saobracaju, od kojih je ukupno 834 uslo u gradsko podru€je u jutarnjem vrSnom
periodu i 549 u popodnevnom vrSnom periodu. Pritom je transportovano ukupno 10.285,12
tona tereta. Na osnovu ovog uzorka i na osnovu istovremenog brojanja vozila u saobrac¢ajnom
toku izvrSena je ekstrapolacija podataka i formirana baza podataka o teretnim tokovima koji
otpocCinju, zavrSavaju prevoz ili tranzitiraju kroz gradskog podrucja Novog Sada. Na narednim
grafikonima (Grafikonl i Grafikon2) prikazana je struktura voznji i transportovanog tereta u
toku dana.
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Grafikon 1. Struktura voZnji teretnih vozila u toku dana — rezultati anketiranja

 Jutarnji vrini
period

# Popodnevni vrini
period

u Ostali periodi

Laka teretna vozila Srednja, teSka teretna vozila i autovozovi

M Jutarnji vrsni
period

® Popodnevni vrini
period

u Ostali periodi

Grafikon 2. Struktura transportovanog tereta u toku dana — rezultati anketiranja
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4.2.  Optimizacija robnih tokova primenom konsolidacije

Za raspodelu saobracajnih tokova na uli¢nu mrezu koriscena je metoda — sveilinista. Osnovna
prednost ove metode je jednostavnost. Pored brojnih nedostataka, metoda sve-ili-niSta smatra
se adekvatnom metodom za raspodelu teretnih saobracajnih tokova u ovom istraZivanju zbog
toga Sto je izbor alternativnih ruta teretnih vozila u Novom Sadu znatno umanjen i ogranicen
gradskom saobracajnom politikom, odnosno regulativama koje reguliSu/zabranjuju kretanje
teretnih vozila u pojedinim delovima grada. Primenom navedene metode odredene su rute, a
samim tim dobijen je i predeni put pojedinih tipova vozila u slu¢aju kada se robni tokovi ne
konsoliduju. Utvrdeno je da se prosecan predeni put poveCava sa povecanjem nosivosti vozila
(Grafikon 3).
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Grafikon 3. Prosecan predeni put po kategorijama vozila
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PovecCanje prosecnog predenog puta sa povecCanjem kategorije/nosivosti vozila mozZe se
objasniti time Sto je vozilima veéim nosivosti od 3,5 tone nosivosti zabranjeno da ulaze u
odredene gradske zone, pa su samim tim i u nekim slucajevima primorana da koriste duze rute
da bi zaobisli zabranjene zone. Povecanje predenog puta u gradskoj sredini povecava
potroSnju goriva, emisiju Stetnih gasova i druge oblike zagadivanja usled kretanja drumskih
transportnih sredstava, pa ovakva regulativa negativno utiCe na zivotnu sredinu u gradu.
Prema tome, regulativna mera zabrane ulaska teSkim teretnim vozilima u odredena (uglavnom
centralna) gradska podrucja generalno ima negativne efekte na Zivotnu sredinu na taj nacin Sto
smanjuje zagadenje u centralnim gradskim zonama, ali znatno poveCava zagadenje u
perifernim i prigradskim zonama. Konsolidacija tereta u obodnim zonama grada otklanja
nedostatke ovakve regulative.

Da se okviri ovog istrazivanja ne bi mnogo proSirili potrebno je uvesti pretpostavku da je
struktura distributivnog voznog parka homogena, da se sastoji od vozila nosivosti 3,5 tona i
da prosecni stepen iskoriS¢enja korisne nosivosti vozila iznosi 0,8. 1z Tabele 1 moguse videti i
rezultati konsolidacije ciljnih robnih tokova iz Cega se moze zakljuciti da sama konsolidacija
robnih tokova kao takva nema uvek pozitivne efekte na predeni put vozila.

Tabela 1. Uticaj razliCitih strategija konsolidacije

Predevni_put Ukupan Uticaj konso!idacije tereta na
Strategija Tip vozila U vrsnim predeni put Qrgdenl put vozila
periodima [voz-km] U vrsnim Ukupno
[voz-km] periodima
Bez LTV 6696,34 16374,36 / /
konsolidacionog TV 2533,61 7459,74 / /
centra + Dostavna / / / /
LTV 8478,60 20832,31 +27% +27%
Lokacija | TV 3450,99 9793,38 +36% +31%
+ Dostavna 7277,99 19291,29 +108% +109%
LTV 4387,30 9677,74 -34% -41%
Lokacija Il TV 2147,68 6076,05 -15% -19%
+ Dostavna 5531,35 16425,66 +31% +35%
LTV 9329,79 22718,74 +39% +39%
Lokacija Il1 TTV 3318,60 8932,58 +31% +20%
+ Dostavna 9915,33 25712,98 +144% +141%
LTV 2451,79 5495,02 -63% -66%
Lokacije I+11 TTV 1415,88 4215,28 -44% -43%
+ Dostavna 6612,10 18284,04 +14% +17%
LTV 7332,86 18165,72 +10% +11%
Lokacije I+111 TV 3141,62 7560,89 +24% +1%
+ Dostavna 8454,21 23708,50 +105% +107%
LTV 2728,50 5749,29 -59% -65%
Lokacije H+I11 TV 1022,79 2716,84 -60% -64%
+ Dostavna 7552,40 23640,21 +22% +35%
Lokacije I+11+111 LTV 1306,05 2828,44 -80% -83%
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TV 662,34 1982,79 -14% -73%
+ Dostavna 7788,32 22701,26 +6% +15%

Analizom rezultata utvrdeno je da svaka predlozZena strategija konsolidacije povecava ukupan
predeni put vozila i da Lokacija Il ima najbolje efekte. Medutim, u nekoliko sluCajeva
smanjuje se broj predenih vozilo-kilometara teretnih vozila na medugradskim relacijama, $to
znaCi da na povecanje ukupnog predenog puta najvise utice predeni put distributivnih vozila
na finalnom kraku lanca snabdevanja. Kao najbolje strategije konsolidacije izdvajaju se
strategija sa izgradnjom dva konsolidaciona centra na lokacijama | i Il, kao i strategija sa tri
konsolidaciona centra na sve tri predloZene lokacije. Prednost strategije sa dva centra jesu
manji investicioni troskovi na poCetku implementacije strategije, dok strategija sa tri centra
predstavlja bolje reSenje na duzi vremenski period jer omogucava vece operativne ustede.

Ostali negativni rezultati ne bi trebali da budu zabrinjavajuci, niti bi trebalo odbaciti koncept
konsolidacije kao moguce reSenje optimizacije robnih tokova na teritoriji grada zbog takvih
rezultata, zato S$to se lokalnim distributivnim voznim parkom generalno moZze mnogo lakSe
upravljati i dalje optimizovati takav sistem distribucije. Neki od naCina dalje optimizacije
distribucije konsolidovane robe do kona¢nog odrediSta podrazumevaju:

— uvodenje vremenskih okvira u kojima je dozvoljena distribucija tereta u odredenim
gradskim zonama Cime se reguliSe negativan uticaj transporta tereta u vrSnim
periodima,

— upotrebu elektri¢nih i ostalih ekoloski prihvatljivih vozila,

— prilagodavanje strukture voznog parka konkretnim potrebama grada u pogledu
nosivosti distributivnih vozila,

— operativnu optimizaciju i rutiranje vozila.

Prema tome, moZzemo zakljuciti da se ciljni robni tokovi u Novom Sadu, primenom
konsolidacije, mogu dalje optimizovati uvodenjem odredenih regulativnih mera, boljim
planiranjem distribucije robe iz konsolidacionih centara i strukture voznog parka. Na taj nacin
moze se direktno uticati na smanjenje predenog puta, a samim tim i utroSenog goriva i
negativnog uticaja na Zivotnu sredinu.

5. ZakljucCak

Optimizacija prevoznog procesa robe u gradskim sredinama od velikog je znaCaja za
planiranje savremenog i odrZivog saobracajnog sistema grada. Prema tome, istrazivanje koje
je sprovedeno u ovom radu trebalo bi da podstakne i potpomogne dalja istrazivanja,
formiranje strategija i implementaciju mera za regulisanje transporta robe u gradovima.U
ovom radu najpre je odredena struktura saobracajnih tokova u vrsnim i vanvrsnim periodima,
odnosno broj predenih vozilo-kilometara i koliCina prevezenog tereta u vrsnim i vanvrsnim
periodima. Time je utvrdeno da se veliki deo robe koja se doprema u Novi Sad transportuje u
vrSnim periodima S$to ima negativne efekte na saobracaj i Zivotnu sredinu u gradu. Ovim je
potvrdeno da je vazno da se izvrSi optimizacija prevoznog procesa robe u gradu.

Dalja analiza obuhvata predlog opcija konsolidacije sa nekoliko alternativnih lokacija za
konstrukciju konsolidacionog centra. PredloZene su tri lokacije i sedam opcija postavljanja
centara. Rezultati su pokazali da svaka od opcija povecava predeni put vozila, ali kako se
srednja, teSka teretna vozila i autovozovi zamenjuju lakim teretnim vozilima, moguce je da
primenom same konsolidacije negativni uticaj na zivotnu sredinu bude blazi. Dve opcije se
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izdvajaju: opcija sa postavljanjem dva centra na lokacijama I i Il i opcija sa tri konsolidaciona
centra na sve tri predloZene lokacije.

Optimizacija distribucije robe iz konsolidacionih centara, rutiranje distributivnih vozila,
uvodenje vremenskih okvira u kojima je dozvoljena distribucija tereta u pojedinim gradskim
zonama, planiranje strukture voznog parka u pogledu nosivosti vozila, kao i primena
elektricnih i drugih ekoloski prihvatljivih vozila za transport tereta do konacnog odredista
moZe da doprinese poboljSanju efekata konsolidacije i rezultata dobijenih u ovom radu.
Medutim, takva analiza zahteva dodatne napore i moze da predstavlja predmet daljih
istrazivanja.

Kako transport robe u gradu ima veoma veliki uticaj na zivotnu sredinu i na javno zdravlje
stanovnika, predloZena optimizacija prevoza robe na teritoriji grada moze znacajno da utice
na smanjenje ovog negativnog uticaja transporta na kvalitet zivota u gradu.
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