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Centralna zona predstavlja mesto najveće koncentracije ljudi i urbanih funkcija, a time i logističkih 

aktivnosti u gradu. Veliki broj objekata različite delatnosti generiše veliki broj vremenski precizno 

definisanih isporuka sve manje veličine, a njihova realizacija zahteva pokretanje sve većeg broja 

dostavnih vozila. Sa druge strane, ovi delovi grada najčešće su istorijski i karakteriše ih veliki broj 

infrastrukturnih, prostornih i zakonskih ograničenja. Osim toga, predstavljaju turističke atrakcije pa 

problemi logistike i snabdevanja dobijaju još više na značaju. Iz pomenutih razloga, najveći broj 

inicijativa city logistike definisan je sa ciljem rešavanja problema snabdevanja centralnih zona. U ovom 

radu prikazane su mogućnosti njihove primene, potencijalna ograničenja i efekti. 
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1. UVOD 

Gradovi kao nosioci privrednog razvoja predsta-

vljaju mesta najveće koncentracije ljudi, različitih 

sektora, delatnosti i generatora, pa je i logistika u gra-

dovima veoma složena [1]. Logistički zahtevi su pod 

uticajem globalnih trendova [2, 3], a njihova organiza-

cija i realizacija zavisi od specifičnih faktora koji opi-

suju urbanu sredinu [3, 4]. Konkurentnost grada zavisi 

od efikasnosti logističkih rešenja, a ona moraju biti 

prilagodljiva uslovima i zahtevima tržišta. U cilju defi-

nisanja održivih rešenja, analiza trendova i karakte-

ristika grada, urbane zone treba da bude sastavni deo 

planiranja i menadžmenta city logistike. [5, 6]  

Velika koncentracija urbanih funkcija i turističkih 

atraktivnosti, nasleđena infrastruktura, prostorna i za-

konska ograničenja i nove strategije poslovanja ge-

nerišu značajne probleme logistike u centralnim grad-

skim zonama. [7] Ove zone u velikim evropskim gra-

dovima zauzimaju relativno malu površinu, ali inici-

raju značajan deo ukupnih robnih tokova, odnosno 

pokretanje nekoliko desetina hiljada teretnih, dosta-

vnih vozila u toku dana. [8] S obzirom da većina pri-

vrednih i društvenih aktivnosti podrazumeva i trans-

port robe, broj teretnih vozila se povećao, a prema 

očekivanjima će rasti i u budućnosti. [9] Iako su robni 
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tokovi od vitalnog značaja za funkcionisanje centralne 

gradske zone, infrastruktura uglavnom nije u mogu-

ćnosti da ih apsorbuje bez većih posledica. Uz to, ovi 

delovi grada najčešće su istorijski i predstavljaju 

turističke atrakcije, a atraktivnost se, između ostalog, 

narušava povećanjem transportnih aktivnosti. [10, 11] 

Isto tako, urbani teretni transport ima niz negativnih 

uticaja na okruženje i kvalitet života u gradu. [3, 4, 6, 

12, 13, 14, 15, 16] Morfologija centralnih gradskih 

zona, potreba da se sačuva njihova autentičnost i atra-

ktivnost, nasuprot predočenom intenzitetu robnih to-

kova predstavlja veliki izazov za planere logistike i 

urbanog teretnog transporta. [6, 15] 

Karakteristike centralnih gradskih zona, trendovi u 

logističkim zahtevima, rast problema njihove realiza-

cije i pritisak javnosti od kraja prošlog veka podstakli 

su interesovanje za oblast city logistike. Porasla je sve-

st i briga o uticaju logističkih aktivnosti na održivost 

gradova, pa raste i broj istraživanja, formiraju se baze 

podataka, definišu i testiraju različite inicijative i kon-

cepcijska rešenja [8, 17, 18, 19]. Njihovo razgraničenje 

se može izvesti prema jednom ili kombinaciji više 

kriterijuma [20], a u ovom radu prikazane su inicijative 

koje su definisane i testirane za rešavanje problema 

logistike centralne gradske zone. 

2. KARAKTERISTIKE CENTRALNIH GRADSKIH 

ZONA 

Najveći problemi logistike prisutni su u centralnoj 

gradskoj zoni. Ova zona zauzima relativno malu po-

vršinu, u njoj živi značajan deo stanovništva i u njoj se 
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nalazi značajan broj radnih mesta [21], a najveći broj 

generatora čine male radnje trgovačke, uslužne i 

ugostiteljske delatnosti [7, 21]. Pored velike gustine 

stanovanja i generatora, poseban problem predstavljaju 

istorijski delovi grada koje karakteriše nasleđena infra-

struktura. Ulice su često veoma uske i namenjene samo 

za određenu vrstu saobraćaja (npr. pešačke zone) što 

otežava funkcionisanje urbanih sadržaja, posebno nji-

hovo snabdevanja. [6, 7, 22] Saobraćajna infrastru-

ktura je preopterećena, a mogućnosti njenog proširenja 

ograničene nedostatkom prostora. [6, 7] Poseban pro-

blem predstavljaju različita ograničenja pristupa cen-

tralnim gradskim zonama. Pored vremenskih, javljaju 

se i ograničenja pristupa na osnovu drugih kriterijuma, 

kao što su [23]: vrsta robe (npr. opasna roba), masa i 

dimenzije vozila, emisija buke, zagađenje vazduha, 

faktor tovarenja (faktor popunjenosti tovarnog prosto-

ra vozila). Mnoge analize pokazuju da ova ograničenja 

samo otežavaju realizaciju logističkih aktivnosti u 

gradovima, umesto da ih učine održivijim [6, 18, 24]. 

Atraktivne, centralne zone velikih gradova sa raz-

vojem delimično ili u potpunosti menjaju namenu. [4, 

6, 11] Prostor namenjen logističkim aktivnostima (ro-

bni terminali, gradske luke, skladišta) nestaje iz gra-

dova. Skupo gradsko zemljište menja namenu, razvi-

jaju se novi stambeno komercijalni sadržaji koji ge-

nerišu značajne robne tokove i zahtevaju moderan ko-

ncept logistike. Pored toga, visoke cene gradskog zem-

ljišta uticale su na ograničavanje skladišnog prostora 

unutar komercijalnih objekata i njegovo angažovanje u 

funkciji osnovne delatnosti koja ostvaruje profit (npr, 

povećanje prodajnog dela objekta trgovine na malo). 

[4, 7] Ovo je dovelo do suburbanizacije logistike [25], 

odnosno izmeštanja logističkih sistema u prigradske 

zone [26, 27, 28]. Udaljavanjem logističkih sistema iz 

centralnih gradski zona povećavaju se distance tran-

sporta pri snabdevanju, odnosno pređeni kilometri i sa 

tim u vezi emisije štetnih gasova, a rastu i zagušenja u 

saobraćaju koja stvaraju značajne društvene troškove. 

[4] Osim toga, nedostatak skladišnih zona u centralnim 

gradskim zonama zahteva veću frekvenciju isporuka 

manje veličine, uglavnom vremenski precizno defini-

sanih, a to dalje dovodi do pokretanja velikog broja 

dostavnih vozila koja se često kreću poluprazna. [4, 6, 

7, 15] Pomenute karakteristike utiču na pojavu zagu-

šenja na ulicama, a ono na rast štetnih emisija i potro-

šnje energije [4, 6, 7], ali i vreme putovanja privatnih 

vozila [29]. Takođe, sa rastom broja teretnih vozila na 

ulicama, smanjuje se bezbednost saobraćaja, dolazi do 

povećanja broja nezgoda, oštećenja kolovoza i infra-

strukture.  

Pored pomenutog, centralne gradske zone karakte-

riše nedostatak adekvatne infrastrukture, parking 

prostora, utovarno-istovarnih mesta, ali i njihovo ne-
pravilno korišćenje. [30] U nedostatku ovih površina, 

utovarno-istovarne operacije se realizuju zaustavlja-

njem vozila na ulici ili trotoaru (duplo, nelegalno par-

kiranje). Nelegalno parkiranje negativno utiče na kapa-

citet i bezbednost ostalog saobraćaja (motornog i peša-

čkog), ali i na troškove i kvalitet usluge prevoznika, 

logističkog provajdera. [31] Zakrčene ulice i nedosta-

tak prostora za utovarno-istovarne operacije često 

dovode do kašnjena isporuka. [6, 7, 24] Osim toga, 

nelegalno zaustavljanje teretnih vozila radi utovara ili 

istovara smanjuje mrežni kapacitet [32] i može pri-

vremeno u potpunosti zaustaviti saobraćaj [6, 15]. 

Karakteristike centralne urbane zone postavljaju 

brojna ograničenja i izazove za kreatore politike city 

logistike. Pokrenute su mnoge inicijative kako bi lo-

gističke aktivnosti bile manje rutinske a pritom efi-

kasnije, naročito sa aspekta uticaja na okruženje i kva-

liteta pružanja usluga. [23] Rešenja se razlikuju od gra-

da do grada i predmet su stalnih istraživanja i testira-

nja.  

3. INICIJATIVE CITY LOGISTIKE CENTRALNIH 

URBANIH ZONA 

Inicijative city logistike treba da obezbede bolji 

kvalitet usluge, pomognu kreiranju efikasnih, bezbe-

dnih i ekološki prihvatljivih logističkih sistema, kao i 

poboljšanje atraktivnosti i kvaliteta života u gradu. 

[12] S obzirom na dimenzije problema, najveći broj 

inicijativa definisan je, primenjen i testiran u centra-

lnim gradskim zonama. Efikasnost inicijativa se razli-

kuje. Osnovni problemi nisu uvek dobro definisani, a 

povezanost sa predloženim merama nekad ne postoji, 

iako je to cilj. [6, 18, 19] U nastavku su prikazane naj-

češće analizirane i/ili primenjene inicijative city logi-

stike centralnih gradskih zona. 

3.1. Inicijative kooperacije i konsolidacije tokova 

Kooperacija, odnosno zajednički rad logističkih 

struktura može biti definisan kroz saradnju kompanija 

istih i različitih delatnosti, a na osnovu nekog aspekta 

homogenosti zahteva u pogledu sabiranja u vremenu i 

prostoru (homogenost sa aspekata tehnologije, poja-

vnog oblika robe, relacije, zone isporuke, vremena 

isporuke, transportnog sredstva i sl.). U kooperativnim 

sistemima veći broj objekata različitih kompanija op-

služuje se jednim celovitim ili višestruko integrisanim 

logističkim sistemom. Funkcionalna područja logistike 

na kojima može doći do kooperacije su: transport, 

skladištenje, zalihe, pakovanje, poručivanje i dr. [33] 

Transportni i skladišni sistemi su najčešća područja na 

kojima dolazi do zajedničkog rada. [6, 8, 33, 34, 35]  

Na području transporta, dve ili više kompanija ko-

riste isti transportni sistem koji može biti definisan kao 

transportni sistem neutralnog davaoca usluge ili kao 

deo transportnih sistema kompanija koje ulaze u koo-
peraciju. [6, 8, 15, 18, 33, 36, 37] Tako, svaki od 
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kooperanata može biti zadužen za isporuku robe unutar 

jedne gradske zone (sakuplja robu od ostalih i sop-

stvenim vozilom vrši snabdevanje jednog dela grada) 

ili celog grada tokom određenog vremenskog perioda. 

Isto tako, moguće je korišćenje dela ili celog tovarnog 

prostora vozila kojim je izvršena isporuka u povratnoj 

vožnji. [33] Smanjenje praznih povratnih vožnji može 

se postići i uspostavljanjem sistema teretne berze, od-

nosno praćenjem isporuka i sakupljanja putem In-

terneta. [19] Suština transportnih kooperativnih mode-

la je izbeći pokretanje delimično natovarenih vozila 

koja imaju odredište u istoj oblasti i redukovati prazne 

povratne vožnje. [38] Prevoznici, logistički provajderi, 

povećaju stepen iskorišćenja transportnih sredstava, a 

time i profit, pošiljaoci dobijaju bolji odziv na zahteve 

za transportom i niže cene, a pozitivni su i uticaji na 

životnu sredinu i društvo (smanjenje potrošnje goriva, 

štetnih emisija, zagušenja saobraćaja itd.). [6, 15, 18, 

38, 39, 40, 41] 

Po sličnom principu, i skladišni sistemi i sistemi 

zaliha mogu da budu predmet kooperacije. [33] Efekti 

kooperacije na području skladištenja slični su onima na 

području transporta. Sa povećanjem broja korisnika, 

kooperanata, povećava se i sinergijski efekat logisti-

čkog sistema. U ekonomskom smislu, sinergijski efekti 

se iskazuju manjim investicijama, manjim rizikom in-

vestiranja i manjim troškovima eksploatacije. Sa druge 

strane, zajedničko korišćenje skladišnog sistema, omo-

gućava efikasnije korišćenje skupog urbanog zem-

ljišta, ali i rast kvaliteta logističkih usluga obzirom da 

veći obim rada opravdava primenu inovativnih skla-

dišnih i manipulativnih tehnologija. [38] 

Kooperativni modeli u osnovi imaju dve forme 

konsolidacije: konsolidacija preko logističkog centra 

(centralizovan sistem) i na transportnom putu vozila 

(decentralizovan sistem). [33] Modeli kooperacije u 

cilju konsolidovane isporuke preko logističkog centra, 

terminala, predstavljaju posebnu kategoriju rešenja ci-

ty logistike. [6, 15, 19, 23, 41, 42, 43, 44, 45, 46, 47, 

48, 49] Fizički, konsolidacija tokova može se reali-

zovati preko logističkih centra izvan područja isporuke 

ili preko city terminala u zoni isporuke, u neposrednoj 

blizini primaoca. [38]  

Osnovne prednosti inicijativa kooperacije i konso-

lidacije tokova su poboljšanje ekološke i društvene 

održivosti urbane sredine, a najčešće identifikovani 

problemi odnose se na parametre ekonomske održi-

vosti sistema. [38] 

3.2. Kooperacija prevoznika 

Istraživanja su pokazala da u centralnim zonama 

postoje dominatne delatnosti, a onda i dominantne vr-

ste robe. [7] Ovo dalje znači da transportni zahtevi na 

području ovih zona imaju karakteristike homogenosti 
što daje mogućnost sabiranja, konsolidacije tokova i 

realizaciju isporuka vozilima sa punim faktorom 

tovarenja. [50]  

Modeli kooperacije prevoznika omogućavaju efe-

kte sa aspekta veličine voznih parkova, ukupnog trans-

portnog puta, iskorišćenosti tovarnog prostora trans-

portnog sredstva, emisije štetnih gasova itd. [33, 38] 

Ipak, u praksi postoje značajne prepreke u dostizanju 

uspeha. [6, 18] Izostaje spremnost potencijalnih koo-

peranata da sarađuju i razmenjuju informacije, pose-

bno ako realizuju tokove isporuke za sopstvene po-

trebe (strategija insourcinga). Međutim, određene me-

re mogu pospešiti primenu transportnih modela 

kooperacije: osigurati prepoznatljivost kompanija i 

nakon uključivanja u kooperaciju [51, ]; uključivanje 

svih društvenih troškova u cenu usluge [53]; finansi-

jska podrška javnog sektora [54]; uključivanje svih 

relevantnih strana kroz diskusije, forume [55]; vidlji-

vost svih ostvarenih efekata [34]; isticanje društvene i 

ekološke odgovornosti kompanija [51]; itd. S obzirom 

da je najveći broj ovih inicijativa pokrenut u Japanu, 

jasno je da društveni ugled kompanija ima značajan 

uticaj na promenu ponašanja kompanija. 

Primer kooperacije podržane od strane primalaca 

prisutan je u jednoj oblasti u Hagu, gde su skon-

centrisane ketering kompanije. [56] Njima je isti pre-

voznik realizovao nezavisne isporuke u različitim vre-

menskim intervalima. Nakon udruživanja ketering ko-

mpanija, sabiranje porudžbina rezultiralo je manjim 

brojem pokretanja vozila i nižim troškovima za pre-

voznika. Slične inicijative u modnoj industriji i indu-

striji nakita nisu imale uspeha. [6] 

3.3. Urbani konsolidacioni centri 

Logistički centri su posebno važni za uspeh koo-

perativnih sistema. [57, 58] U literaturi su, pored logi-

stičkih centara, prisutni i drugi nazivi za mesta kon-

solidacije tokova na području grada [8], a najčešće 

urbani konsolidacioni centar (UKC). Inicijative koope-

racije i konsolidovane isporuke preko UKC su često 

analizirane, ne retko pokretane, ali je mali broj ovih 

inicijativa zaživeo u praksi. [6, 15, 19, 38] 

Istraživanja ove inicijative pokazuju efekte sa 

aspekta smanjenja transportnih aktivnosti, broja dosta-

vnih vozila u centralnim zonama grada, time i saobra-

ćajnog zagušenja, potrošnje goriva i ostalih negativnih 

uticaja na okruženje (emisije gasova, buke, vibracije) i 

povećanja kvaliteta života. [6, 15, 19, 33, 36, 38, 41, 

42, 59, 60, 61, 62] Poređenjem direktnih i konsoli-

dovanih isporuka, utvrđeno je da modeli konsolidacije 

tokova preko logističkog centra mogu imati pozitivan 

uticaj i na troškove isporuke. [6, 8, 15, 38, 63, 64] Osim 

toga, inicijativa UKC omogućava: primenu naprednih 

informacionih tehnologija za efikasnije planiranje i 

realizaciju logističkih procesa; efikasniju primenu eko-
vozila za finalnu distribuciju; bolju kontrolu zaliha, 
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veću dostupnost proizvoda i usluga klijentu; smanjenje 

troškova isporuke robe; ponudu i razvoj dodatnih 

usluga; i sl. što koncept može učiniti još atraktivnijim. 

[6, 8, 15, 19, 38, 65] 

I pored niza prednosti, inicijative UKC imaju i 

određene nedostatke. [6, 8, 15, 19, 38] I ovde izostaje 

spremnost kompanija da sarađuju i razmenjuju infor-

macije, a često dolazi i do rasta troškova, pa rešenja 

postaju finansijski neodrživa. [6, 15, 42, 66] Pored 

ovoga, uočeno je problem raspodele profita [67] i duže 

vreme realizacije zahteva [68]. Istraživanja pokazuju 

da koncepcije konsolidacije mogu biti ekonomski i 

ekološki održive kada postoji ekonomija obima, odno-

sno velika gustina korisnika, primaoca robe. [6, 15, 34, 

38, 42, 65, 69] U radu [38] može se naći više detalja o 

problemima i faktorima koji utiču na inicijative UKC.  

3.4. Mikro-konsolidacione šeme 

U poslednje vreme, posebna pažnja usmerena je na 

rešenja city logistike koja podrazmevaju približavanje 

robe tačkama prijema. [7, 70] Jedna od inicijativa su 

mikro-konsolidacioni centri, odnosno logističke plat-

forme ili city terminali koji podsećaju na tradicionalne 

UKC, ali sa fokusom na manji, ograničen prostor. [6] 

U literaturi su prisutni različiti nazivi za inicijative 

konsolidovane opsluge manjih urbanih zona. Last mile 

rešenja [71] odnose se na rešenja isporuke na kućnu 

adresu, odnosno rešenja B2C (Business to Customer) 

tokova. [66, 72] U realizaciji B2B tokova, koristi se 

izraz rešenja mikro-konsolidacije [71, 73, 74]. Bez ob-

zira na naziv i tokove koji se opslužuju, ove inicijative 

uglavnom pokreće privatni sektor, a sistemom upra-

vljaju specijalizovani logistički provajderi. 

Cilj inicijativa mikro-konsolidacije je smanjenje 

broja pokretanja dostavnih vozila u centralnim i gusto 

izgrađenim urbanim zonama, sabiranjem tokova, ma-

lih i lakih pošiljki, u blizini ili u samoj tački prijema 

robe. Sabiranje se realizuje preko logističkog sistema, 

objekta, odnosno dodatne tačke pretovara u centralnoj 

gradskoj zoni, a finalna isporuka uglavnom podrazu-

meva primenu čistih, eko-vozila ili nemotorizovanog 

saobraćaja. [74] 

Inicijativa mikro-konsolidacionog centra u koji 

roba stiže malim kombi vozilima i nakon konsolidacije 

isporučuje primenom elektro vozila definisana za sna-

devanje istorijskog centra Londona. [73] U gradovima 

Francuske primenjene su inicijative mikro-konsol-

idacije razvojem malih UKC površine do 1000 m2, 

poznatih pod nazivom Espaces Logistiques de Proxi-

mité (ELP). Preko ovih sistema se vrši konsolidovano 

snadevanje generatora u centralnim gradskim zonama, 

primenom malih elektro vozila sa dva ili tri točka. 

Inicijative su privatne, ali ELP se razvijaju na javnom 

prostoru, pa je uloga gradske uprave veoma bitna. 
Izdavanjem prostora po specijalnim cenama, grad 

podržava efikasniju realizaciju logističkih aktivnosti u 

gradu, a time rast atraktivnosti centralne zone. [16] 

Kompanija TNT Express razvija rešenje sa mobilnim 

mikro-konsolidacionim centrima. Mobile Depot je 

prikolica koja predstavlja pokretnu bazu, centar, a 

isporuke se realizuju električnim kargo biciklima. [75] 

Inicijative mikro-konsolidacije za rešavanje is-

poruka na kućnu adresu podrazumevaju upotrebu or-

marića za isporuku (eng. parcel lockers), odnosno po-

sebne stanice za isporuku i preuzimanje robe (CDP, 

eng. Collection Delivery Point). [6,70] Njihovim po-

stavljanjem rešava se problem neuspelih isporuka na 

kućnu adresu, a mogu se primeniti i za realizaciju B2B 

tokova. Primer uspešne primene je isporuka pošiljki u 

Belgiji, od strane pošte. [74] U okviru projekta CITY-

LOG razvijeno je mobilno rešenje stanice za preu-

zimanje robe sa pokretnim fiokama, nazvano Be-

ntoBox. [76] Ideja je da operator u skladištu natovari 

robu u fioke koje potom transportuje do BentoBox-a. 

Tokom projekta, Bentobox je testiran u okviru dve 

logističke koncepcije [76]: kao konsolidacioni centar i 

mesto pretovara (sa kombi vozila na bicikl) u Berlinu 

za snabdevanje trgovačkih objekata i kao stanica za 

isporuku i sakupljanje robe za B2B tokove u tržnim 

centrima u Lionu i Turinu. U oba slučaja identifikovani 

su pozitivni efekti posebno sa ekološkog aspekta. Klju-

čni faktor uspeha ovog rešenja je izbor lokacije, koji 

zavisi od bezbednosti (prometna mesta) i prustupa-

čnosti (i za operatere i za korisnike) [76]. 

Analize inicijative mikro-konsolidacije pokazuju 

značajne uticaje na smanjenje broja pokretanja i pre-

đenih vozilo-kilometara klasičnih dostavnih vozila u 

centralnim gradskim zonama, a time i na smanjenje 

saobraćajne gužve i emisije štetnih gasova. Sa aspekta 

prevoznike, pošiljaoca i primaoca robe, značajne pre-

dnosti inicijativa mikro-konsolidacije su smanjenje 

problema utovarno-istovarnih operacija ili ostavljanje 

isporuke bez nadzora. [6] S obzirom da se radi ugla-

vnom o privatnim inicijativama, troškovi poslovanja 

su nepoznati, ali se pretpostavlja da su najznačajniji 

troškovi prostora i radne snage. [71] 

3.5. Inicijative primene eko-vozila 

U realizaciji tokova na području grada dominantnu 

ulogu ima drumski transport koji generiše značajne 

probleme na okruženje. [4,6] Karakteristike centralnih 

gradskih zona sa aspekta ograničenog prostora, širine 

ulica, nedostatka parking prostora, saobraćajnih gužvi, 

propisa i istorijske vrednosti koju treba očuvati, nalažu 

sve veću primenu malih drumskih dostavnih vozila. S 

obzirom da se njihov broj povećava, povećavaju se i 

svi negativni efekti na okruženje. Problem održivog 

razvoja urbanih sredina utiče na razvoj i primenu raz-

ličitih ekološki prihvatljivih sistema i tehnologija tere-
tnog transporta. Neke od tehnologija su [6, 18, 19, 77]: 
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cargo bicikli, električna i hibridna vozila (e-skuteri, 

kombi vozila na elektro pogon, mali kamioni sa 

hibridnim ili elektro pogonom, Cargohopper), cargo-

tramvaji, underground sistemi, CombiRail tehnologija 

za železnički transport, kao i korišćenje vodnog tran-

sporta za distribuciju robe u gradu. Primena pomenutih 

tehnologija utiče pozitivno na emisiju štetnih gasova, 

buku, potrošnju energije, gužvu i smanjenje pristu-

pačnosti u gradovima. Za realizaciju tokova u central-

noj gradskoj zoni mogu se primeniti elektro vozila, 

kargo bicikli, e-skuteri i dronovi. [7] 

3.6. Električna teretna vozila 

Elektro-vozila za kretanje koriste energiju baterija, 

spoljnih izvora (na namenskoj infrastrukturi) ili gori-

vih ćelija. Baterije su skupe, masivne i teške, imaju og-

raničen kapacitet, radijus delovanja i dugo se pune što 

predstavlja ograničenje primene. Elektro-vozila su po-

godna za distribuciju na kraćim rastojanjima i nemaju 

mogućnost da razviju veliku brzinu. Međutim, ne 

emituju štetne gasove, a buka koju stvaraju u toku rada 

je neznatna. [6, 18] S obzirom da su prihvatljiva sa 

aspekta okruženja, visoki troškovi zahtevaju određene 

subvencije u cilju masovnije primene. Istraživanja 

pokazuju da bi smanjenjem cene za 10-30% elektro-

vozila postala konkurentna konvencionalnim vozilima 

za distribuciju robe u gradu. [78] 

Istraživanja u okviru FREVUE projekta su poka-

zala da električna vozila zahtevaju manje održavanja u 

odnosu na vozila sa motorima sa unutrašnjim sagore-

vanjem, ali se javljaju problemi nemogućnosti popra-

vke u slučaju kvara i dopune baterija. [79] Ograniča-

vajući faktori primene električnih vozila su domet i 

povećanje povoljnog ekološkog uticaja vozila koja ko-

riste alternativna goriva. [80] Isto tako, koncept koji 

podrazumeva saradnju i kooperaciju prevoznika je 

uslov uspeha tehnoloških inovacija vozila [81]. Primer 

je elektro-vozilo Cargohopper za distribuciju robe u 

centru Utrechta u Holandiji. [82] Roba spakovana u 

kontejnere se drumskim vozilima prevozi do mikro-

konsolidacionog centra u centralnoj zoni. Ovde se kon-

tejneri pretovaraju na Cargohopper kojim se roba 

razvozi do primaoca, a isporuka se može realizovati i 

tokom vremenskih ograničenja u pešačkim zonam. 

[16] Primenom ovih vozila smanjuje se gužva na 

ulicama, pređeni vozilo-kilometri i poboljšava kvalitet 

života u centru grada. [61]  

3.7. Kargo bicikli i e-skuteri  

Mala električna vozila (eng. Small Electric Vehi-

cles, SEV) [83], kao što su kargo bicikli, tricikli i e-

skuteri se primenjuju za realizaciju isporuka malih i 

srednjih dimenzija. Istraživanja su pokazala da zna-

čajan deo isporuka na kućnu adresu [84] i preko polo-

vine svih isporuka realizovanih motornim vozilima 

može biti prebačeno na kargo bicikle [29], bez 

povećanja ukupnih troškova [71]. Prednosti primene 

za realizaciju prve i poslednje milje, kod bicikla su 

troškovna i vremenska efikasnost, a kod e-skutera 

brzini realizacije isporuke. [7] 

Sa aspekta operativnih troškova, prednosti ovih 

vozila u odnosu na konvencionalna vozila (kamioni, 

kombi vozila) su brojne, a odnose se na troškove 

poreza, osiguranja, skladištenja, amortizacije. Osim 

društvenih i ekoloških prednosti [16,77,85], ova vozila 

su lakša za upravljanje i parkiranje, zahtevaju manje 

prostora za utovar/istovar, pa smanjuju i uticaj 

pretovarnih operacija na zagušenja u saobraćaju. [86] 

Osim toga, poređenjem saobraćajnih [87] i troškovnih 

[88] performansi kargo tricikala i motorizovanih 

dostavnih vozila, došlo se do zaključka da su cargo 

tricikli povoljniji prilikom nabavke, jednostavniji za 

održavanje, pouzdaniji i fleksibilniji prilikom 

parkiranja. Primenom ovih vozila smanjuju se i 

troškovi isporuke [89]. Efekti su značajniji u urbanim 

sredinama sa većim prostornim i infrastrukturnim 

ograničenjima. [71]  

Iako prednosti preovlađuju, implementacija kargo 

bicikala nosi i neke nedostatke, kao što su [83]: 

ograničenje nosivosti i zapremine (ograničava vrstu 

robe koja se može prevoziti, kao i broj lanaca 

snabdevanja u kojima se mogu koristiti); znatno niže 

brzine kretanja (duže vreme realizacije isporuke); 

zahtevaju postojanje mikro-konsolidacionih centara (u 

ovoj kombinaciji su se pokazali posebno uspešnim u 

Parizu [90] i Londonu [83]).  

3.8. Dronovi 

Primenom dronova oslobađaju se saobraćajnice 

premeštanjem jednog dela saobraćaja u vazduh. [91] 

Dronovi ne zahtevaju vozača, samo operatera, a mogu 

imati ugrađene uređaje za utovar i istovar robe. [92] 

Njihova primena za transport pošiljki u gradovima 

prepunim gužve može dovesti do poboljšanja brzine 

usluge, fleksibilnosti mreže i životne sredine. [7] 

Međutim, postoje i problemi koji se tiču emisije buke, 

sigurnosti robe (npr.oštećenja usled sudara), bezbe-

dnosti ljudi i objekata koji se nalaze ispod putanje 

drona, ali i regulative koja nije dovoljno razvijena. [92]   

3.9. Političke inicijative 

Političke inicijative definiše i implementira javni 

sektor, lokalna uprava, sa ciljem da prisile kompanije 

da promene svoje aktivnosti i učine ih održivijim. 

Inicijative koje se primenjuju za rešavanje problema 

snabdevanja centralne gradske zone odnose se na: 

ograničenja pristupa prema nosivosti i veličini vozila, 

kontrolu faktora tovarenja, uvođenje zona niske emi-

sije, vremensko ograničenje pristupa, noćne isporuke, 

rezervisana infrastruktura i utovarno-istovarne zone. 

Više detalja o ovim inicijativama može se naći u 
radovima [6, 7, 18, 24] 
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Generalno, cilj primene ovih inicijativa je pove-

ćanje atraktivnosti, pristupačnosti i mobilnosti u gra-

dskim centrima, dostizanje ekoloških ciljeva i pobo-

ljšanja kvaliteta života. Međutim, pokazalo se da često 

imaju negativan uticaj na pristupačnost gradskim 

centrima, životno okruženje i logističke troškove.  

Dve važne karakteristike regulatornih inicijativa 

su [18]: uslovljavanje na primenu i harmonizacija. Us-

peh inicijativa zavisi pre svega od načina i jedno-

stavnosti uslovljavanja na primenu. Kontrola faktora 

tovarenja vozila posebno je problematična i predstavlja 

značajnu barijeru za uspešnu implementaciju. S druge 

strane, iako su pomenute inicijative lokalnog karakte-

ra, javlja se potreba za njihovim usklađivanjem. Na 

primer, pri implementaciji zona niske emisije trebalo 

bi uskladiti zahtevane kriterijume za ulazak teretnih 

vozila za sve gradove. U suprotnom, kompanija koja 

realizuje isporuke u različitim gradovima morala bi za 

svaki grad imati posebno vozilo. Lokalne vlasti bi 

trebalo da usklade zahteve kako bi se izbegli dodatni 

troškovi za logističke provajdere. Tu se javlja potreba 

za uključivanjem viših nivoa uprave koji bi preuzeli 

ulogu u harmonizaciji lokalnih inicijativa, te obez-

beđivanju nacionalnih okvira. 

4. ZAKLJUČAK 

Istorijski, društveni i ekonomski, komercijalni 

značaj centralne urbane zone za posledicu ima veoma 

intenzivne tokova robe, vozila i ljudi. Pomenute činje-

nice uz brojna prostorna, infrastrukturna i zakonska 

ograničenja komplikuju funkcionisanje ove zone, ali i 

celog grada. U cilju rešavanja problema definisane su 

različite inicijative, rešenja city logistike. Njihova ana-

liza pokazuje niz prednosti, ali i nedostataka, uslova i 

ograničenja primene. Iz tih razloga, najbolji efekti 

mogu se očekivati njihovom kombinacijom, sagleda-

vanjem ciljeva i interesa svih učesnika city logistike i 

težnjom ka zajedničkom cilju – atraktivnom centru 

grada. 
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SUMMARY 

CITY LOGISTICS INITIATIVES FOR CENTRAL URBAN ZONES 

The central zone is the site of the highest concentration of people and urban functions, and therefore of 

logistical activities in the city. A large number of generators of different activity requires a large number 

of time precisely defined deliveries of smaller size, and their realization requires the engagement of an 

increasing number of delivery vehicles. On the other hand, these parts of the city are mostly historical 

and are characterized by a large number of infrastructural, spatial and legal restrictions. In addition, 

they represent tourist attractions, so the problems of logistics and supply are even more significant. For 

these reasons, the most of the city logistics initiatives have been defined with the aim of solving the 

problems of supplying the central zones. This paper presents the possibilities of their implementation, 

potential limitations and effects.  

Key words: city logistics, central urban zone, characteristics, problems, initiatives 


