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SAZETAK

Kontejnerski promet se je probijao vrlo brzo pa je svojom velikom dinamikom u
kratkom vremenu zahvatio brodarstvo, luke, brodogradnju, zeljeznice, cestovni promet,
unutrainju plovidbu pa ¢ak i zraéni promet iako nisu rijeSena mnoga vazna pitanja na
podruéju prava, osiguranja, odgovornosti nositelja prijevoza, carina, dokumentacije, $pedicije
i normiranja. Naroc¢ito se tesko osje¢a nedostatak obveznih propisa koji bi bili u sladu sa
zahtjevima jednog potpunog integriranog medunarodnog transportnog sustava premda su i na
tom podru¢ju u meduvremenu postignuti znacajni uspjesi.

Nema nikakve sumnje da ¢e se kontejnerizacija i u narednom razdoblju stalno Siriti
premda se nisu ispunili sva optimisti¢na opravdanja u pogledu sniZenja troSkova u usporedbi s
pojedinim relacijama konvencionalnog prometa. Biti te imperativ razvitak trenda
kontejnerizacije je u skladu sa stvaranjem i izraZzavanjem razvoja te znaCajki samog procesa

kontejnerizacije te s obzirom na razvitak te analizu kontejnerskog prometa od pocetak 21.

stoljeca pa do danas.

Kljuéne rijedi: kontejnerizacija, kontejnerski promet, teret, konvencionalni promet

SUMMARY

Container transport made its way very quickly, and with its great dynamics, in a
short time it affected shipping, ports, railway shipbuilding, road transport, inland navigation
and even air transport. , documentation, shipping and standardization. The lack of mandatory
regulations that would be in line with the requirements of a fully integrated international
transport system is particularly hard felt, although significant successes have been achieved in
that area in the meantime.

There is no doubt that containerization will continue to expand in the coming period,
although not all the optimistic justifications regarding the reduction of costs compared to
certain conventional transport routes have been fulfilled. The essence and imperative
development of the containerization trend is in accordance with the creation and expression of
the development and features of the containerization process itself, and with regard to the
development and analysis of container traffic from the beginning of the 21st century until

today. The second part of the paper provides an overview of the development trends of the

II



container fleet in the world from 1980 to 2019. Related to this the author of several practical

proposals.

Key words: containerization, container transport, cargo, conventional transport
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1. UVOD
I.1. PROBLEM, PREDMET I OBJEKTI ISTRAZIVANIJA

Na osnovi relevantnih ¢injenica o problematici znanstvenoga istraZivanja moze se
definirati problem istraZivanja kontejnerizacije i kontejnerskog prometa u svijetu kao vazni
faktori koji su pokrenuli komplementarne tehnoloske i organizacijske promjene koje su
revolucionirale globalni prijevoz tereta. Utvrdivanjem i primjenom kontejnerske varijable na
veliki panel trgovinskih tokova na razini proizvoda tijekom 21. stoljeca moZemo utvrditi
velike gospodarske ali istodobni i kumulativne u¢inke kontejnerizacije podupiru glediste da
je kontejnerizacija pokreta¢ ekonomske globalizacije 21. stoljeca.

Relevantne spoznaje o problematici i problemu istrazivanja predstavljaju znanstvenu
podlogu za definiranje predmeta istraZivanja: Istraziti aktualne probleme u kontejnerskom
prometu i samoj kontejnerizaciji, odrediti vaznost kontejnerizacije prilikom prijevoza tereta
irom svijeta, ocijeniti utjecaj kontejnerizacije na globalnu medunarodnu trgovinu te
predloziti konkretne mjere za §to bolje utvrdivanje prijevoza tereta morem te primjenu istih
&ime se postize uc¢inkovitost kontejnerskog prijevoza tereta ili roba.

Problem i predmet istrazivanja odnose se na dva medusobno povezana objekta
istrazivanja i to kontejnerizacije i kontejnerskog prometa i njezinog utjecaja na globalnu

medunarodnu trgovinu morem.
1.2, RADNA HIPOTEZA

Sukladno bitnim odrednicama problema, predmeta i objekta istrazivanja postavljena
je radna hipoteza:
Kontejnerizacija predstavlja okosnicu globalnog medunarodnog pomorskog prometa koji
povezuje proizvodace i potrosa¢ roba Sire potrodnje Sirom svijeta. Jednostavnost transportnog
kontejnera je njegova snaga. Tijekom stogodisnjeg razdoblja kontejnerizacija temeljito je
promijenila globalnu industriju i transformirala svjetsku trgovinu, pokrenuvsi moderno doba

konzumerizma.



13, SVRHA I CILJEVI ISTRAZIVANJA

Svrha i ciljevi istraZivanja u ovom diplomskom radu se o€ituju u pruzanju teorijskog
prikaza vaznosti kontejnerizacije koja je veci pokreta¢ globalizacije nego svi trgovinski

sporazumi u proteklih 100. godina zajedno.
1.4. ZNANSTVENE METODE

Za potrebe izrade ovoga seminarskog rada su koriStene su sljedece znanstvene
metode, metoda analize i sinteze, metode indukcije i dedukcije, povijesna metoda,

komparativna metoda i metoda kompilacije.
e STRUKTURA RADA

U prvom dijelu, uvodu, navedeni su problem i ciljevi rada, svrha i ciljevi
istrazivanja, znanstvene metode te je obrazlozena struktura rada.

Naslov drugog dijela rada je zadace i vaznost morskog brodarstva. U tom dijelu
rada su analizirano morskog brodarstvo i opisani su najvazniji trendovi u morskom
brodarstvu.

Povijest kontejnerizacije je tre¢i dio diplomskog rada. U ovom dijelu diplomskog
rada razraduje u dvije tematske jedinice gdje u prvom poglavlju opisuje razvoj
kontejnerizacije kroz povijest dok u drugom poglavlju se opisuje razvoj i standardizacija
kontejnera.

Cetvrto poglavlje pod naslovom trend razvoja kontejnerizacije u svijetu opisuje
trendove u kontejnerizaciji i analizu globalnog pomorskog kontejnerskog prometa.

U posljednjem dijelu, zakljucku, dana je sinteza rezultata istraZivanja trendova

kontejnerizacije u svijetu kao jednog od najvaznijih globalnih trendova 21. stoljeca.



2. ZADACE I VAZNOST MORSKOG BRODARSTVA

Istaknuta pozicija i uloga maritimnog brodarskog trZista odnosno pomorskog
transporta te postupanja trziSne industrije te integriranosti napose koja je uvjetovana
odredenim efektima i ne moze se ostvariti drugim prijevoznim sredstvima ve¢ samo
brodovima.'

Pomorski transport u usporedbi s drugim granama prijevoza se isti¢e u tome da samo
ono uz zraéni promet povezuje sve kontinente i otoke odnosno Citav svijet samo brodovima se
mogu prevesti desetci pa i stotine tisu¢a tona terete odjednom pa se brodovi smatraju
najekonomicnija prijevozna sredstva. Navedene specificne vaznosti koje ujedno imaju
obiljezje velikih prednosti pomorskog transporta pojavljuju se kao posljedica geografsko
fizickih a drugi tehni¢ko- ekonomskih uzroka.

Kao ito je poznato vide od 70,8% zemljine povriine zauzima more dok 29,2%
zauzima kopno §to zna¢i da 2.45: 1 u korist mora. Zbog tih geografskih ¢injenica ocito je da
samo morskim putem mogli su se naseliti mnogi dijelovi svijeta. Takoder morskim putem su
se otkrivene nepoznate zemlje $to su se prosirila tehnicka i druga znanja, civilizacije, 1
kultura, uspostavljene su redovite gospodarske veze i kona¢no §to je svijet povezan u veliku
ekonomsku cjelinu ¢iji pojedini dijelovi postaju medusobno sve ovisniji.”

Druga bitna znacajka pomorskog transporta je vrlo veliki kapaciteti brodova u
kojima se jedva mogu usporedivati kapaciteti ostalih prijevoznih sredstava. To je 1 ujedno 1
veoma vazno je tehni¢ko eksploatacijska i ekonomska prednost pomorskog transporta u
usporedbi s ostalim granama transporta.’

Treéa specifi¢na znacajka i ujedno izrazita prednost pomorskog transporta je da su
niski prijevozni troskovi. Po ekonomiénosti prijevoza brodovi su bez premca. U tom pogledu
sva ostala prijevozna sredstva su zaostala za brodovima da usporedbe pomorskog transporta s
ostalim transportom dovode do gotovo nevjerojatnih konstatacija.’

Sve to zajedno rezultira time da je prijevoz robe morskim putem mnogo jeftiniji od

prijevoza bilo kojim drugim prijevoznim sredstvom. Stoga morsko brodarstvo je vaZan

! Rubini¢, I. Ekonomika brodarstva. Rijeka : Visa pomorska skola, 2007, p. 375.
2 Rubini¢, I. op.cit., p. 377.

3 Ibidem

4 Ibidem



ekonomski faktor kojeg se ne moZe ni zamisliti danasnja velika medunarodna podjela rada i

svjetsko gospodarstvo.’

2.1. OPIS 1OBILJEZJA MORSKOG BRODARSTVA

"Morsko brodarstvo je gospodarska djelatmost koja se sastoji od iskoriSiavanja
brodova za prijevoz robe i putnika morskim putem”. Prema tome morsko brodarstvo je
sastavni dio uopée prometa koji obuhvaéa prijenos dobara, ljudi, energije i vijesti s jednog
mjesta na drugo.®

S obzirom na temeljni faktor tehni¢kih znacajki i puteva na kojima se odvija promet ,
promet se dijeli na promet na kopnu i to cestovni, Zeljezni¢ki, cjevovodi i transportne
spojnice, zatim vodeni transport koji se dijeli na maritimni promet, promet unutra$njim
vodama $to ukljuéuje rijeke, jezera i kanale te na kraju aviopromet koji ¢ini zra¢ni transport, ,
postansko — telegrafski — telefonski i telekomunikacijski transport.”

Navedene djelatnosti se ozna€uju uZim pojmom prijevoza ili transporta, a djelatnost
pod pojmom komunikacija. Prema tome promet je kao 3iri pojam obuhvaca pojam transporta i
pojma komunikacija.®

Tijekom prijevoza tereta od sredita proizvodnje do mjesta odrediSta se utvrduje
eksploatacijska te transportna korisnost tereta. S obzirom na poznatu Cinjenicu da tijekom
transporta teret se Koristi niti eksploatira na odrediStu proizvodnje nego se ono nuzno mora
prenijeti na odrediste potrosaca. Izmjena odredista nastaje kao potreban preduvjet da se moZe
utvrditi bitna eksploatacijska efikasnost tereta izmjenom odrediSta eventualnog primatelja
tereta..”

Brodarstvo postoji radi prometa robe morskim putevima. U veli¢ini i dinamici
razvoja toga prometa, njegovoj strukturi i glavnim putevima kojima se on krece
najkonkretnije se izrazava funkcija brodarstva kao glavnog transportnog faktora medunarodne
robne razmjene. Prekomorski robin promet se dijeli obi¢no obuhvaca 2 temeljene grane
transporta $to obuhvaéa transport suhim i teku¢im teretom. Transport suhim teretom se dijeli

na promet masovnim ili tramperskim teretom i promet generalnim ili linijskim teretom.

3 Ibidem
¢ Rubini¢, L. op.cit., p. 379.
7 Ibidem
8 Ibidem
9 Ibidem



Prekomorski promet u Sirem smislu obuhvaéa i putnicki promet, ali on po svom obujmu i

ekonomskim ugincima ima neusporedivo manje znacenje nego promet robom. '’

2.2. SUVREMENI TRENDOVI U MORSKOM BRODARSTVU

Vazno obiljeZje suvremenog brodarstva je specijalizacija poslovanja i brodarstva $to
je postalo sve o¢itije u novije vrijeme. Razvila se prije svega osnovna podjela brodarstva
prema predmetu i na¢inu prijevoza te odredenim tehni¢kim znaCajkama brodara u tri glavna
ogranka i to linijsko, slobodno i tankersko brodarstvo kako se to obi¢nije kaZe linijska,
slobodna i tankerska plovidba.''

Brodovi linijske plovidbe prevoze generalni teret. Pod tim se razumijeva u prvom
redu finalni industrijski proizvodi i uopée proizvodi viSeg stupnja obrade koji se u
medunarodnoj trgovini i prometu pojavljuju uglavnom kao pakirana roba. Osim industrijskih
proizvoda u generalni teret se ubrajaju i proizvodi vece vrijednosti poljoprivredno- stocarskog
porijekla koji se pojavljuje u prometu ve¢inom u razmjerno manjim partijama,npr.pamuk,
vuna, juta, sirova guma, meso, kava, ¢aj, biljna ulja i sl."”

Linijsko brodarstvo poslovanje se sastoji u redovitoj prijevoznoj sluzbi na to¢no
odredenim lukama u pravilnim vremenskim razmacima prema unaprijed odredenom i
ustaljenom redu plovidbe.'?

Osnovna karakteristika serijskog poslovnog procesa se temelji na transportu velikog
procenta manjeg tereta Sirokog asortimana od mjesta isplovljavanja do mjesta odredista gdje
je prostor plovila maksimalnog iskoristiv. Prevozi se obicno na osnovi vozarskih ugovora.
Posebna je specifi¢nost linijskog brodarstva §to treba posebno istaknuti je monopolizam u
pogledu odredivanja cijena prijevoza odnosno vozarinskih stavova koji obuhvaca najve¢i dio
linijskih prijevoznih puteva. Monopolisticke asocijacije linijskih brodara imaju najéesce oblik
tzv. linijskih konferencija, a na nekim podru¢jima linijski brodari formiraju i pulove.'

Brodovi slobodne plovidbe pretezno prevoze masovne terete kao $to su rude, ugljen,
zito, fosfati i sl. Brodovi slobodne plovidbe prevoze takve terete redovito potpuno
iskoritavajué¢i kapacitete bez ikakvog voznog reda prelaze¢i u potrazi za teretom s jedne

relacije na drugu. Za brodove slobodne plovidbe vrijedi nacelo za siromasne terete siromasni

10 Thidem
' Rubinié¢, 1. op.cit., p. 380.
12 Thidem
I Ibidem
1% Tbidem



brodovi. To nacelo se o¢ituje u prvom redu u slabijim pogonskim strojevima odnosno u
manjim brzinama, a zatim opéenito slabijoj opremljenosti tih brodova raznim uredajima."’

Brodovima slobodne plovidbe se prevozi odnosno oni se iskoriStavaju na osnovi
tipiziranih brodarskih ugovora na putovanje i brodarskih ugovora na vrijeme. Prijevoz nafte i
naftnih derivata morem je jedan do oblika maritimnog trzista koji sadrzi jedinstvene
karakteristike §to je dovelo do sve veée njegove primjene nakon 1945. godine..'

Iznimno poslovni procesi naftnih kompanija se temelje na iskoristivost brodova za
prijevoz nafte sukladno dugotrajnim sporazumima. Iskoristvost brodova za prijevoz nafte se
temelji na pojedinaénim pomorskim sporazumima za putovanje. Izgradnja mega brodova za
prijevoz nafte koja se odvija na dugotrajnim sporazumima se nece odvijati ako nisu unaprijed
ugovoreni zaposlenici odredenog brodarskog poduze¢a, a koji mogu trajati i dulje od jednog
desetljeca.'”

Prije je istaknuto kako je uglavnom sve do 19. stoljeca brodarstvo je bilo
organizacijski povezano s trgovinom odnosno da se pomorskim prijevozom u pravilu bavila
trgovacka drustva koja su u svom sastavu imala i brodove. U novije vrijeme opet se pojavljuje
da se brodarstvo integrira s proizvodnjom.'®

Integracijom pomorskog prijevoza s proizvodnjom ne mijenja se tehnicka podjela
rad, ali i jedinstveno vlasnistvo nad sredstvima za proizvodnju i prijevoznim sredstvima ima
znatajne ekonomske posljedice u samom poduzecu i na podru¢ju trzisnih odnosa. Prijevozna
djelatnost u tom sluaju postoje samo faza u procesu proizvodnje kojoj je potpuno
predodredena tako da cijena prijevoza prestaje biti trzina kategorija i svodi na stavku interne
kalkulacije koja se uévricuje u troskove proizvodnje.'’

Specijalizacija u brodarstvu nije zastala samo na op¢oj podijeli na linijsku, slobodnu
i tankersku plovidbu veé i razvija dalje u znaku sve izrazitije tendencije da se grade specijalni
tipovi broda.?’

[zuzetna vaznost maritimnog pomorskog trzista tijekom globalnog gospodarstva ne
odrzava samo u njegovoj zapremnini nego $to polazi od ¢injenice da vise od 75% globalne

trgovine odvija morem. Time je pomorsko trzidte jedno od najvaznijih prijevoznog elementa

globalne ekonomije.”!

13 Ibidem
16 Rubini¢, I. op.cit., p. 381.
17 Ibidem
¥ Tbidem
19 Rubinié, I. op.cit., p. 382.
20 Tbidem
2! Ibidem



3. POVIJEST KONTEJNERIZACIJE

U ovom se dijelu diplomskog rada definirati teorijska razmatranja o kontejnerizaciji i
i kontejnerskom prometu u svijetu U skladu s time posebno se elaboriraju dvije tematske

jedinice: 1) razvoj kontejnerizacije kroz povijest i 2) razvoj i standardizacija kontejnera.”
3.1. RAZVOJ KONTEJNERIZACIJE KROZ POVIJEST

Kontejnerski transport najoptimalniji je nacin prijevoza tereta morskim putovima.
Imajuéi veliki znadaj za prirodu pomorskih operacija, pojava kontejnerizacije potaknula je
veliku potrebu za pomorskim sektorom gurajuéi ga u visine nikad prije videne..”*

Povijest kontejnerizacije razvoj je koji se moze tocno odrediti do sredine 20. stoljeca
. Utemeljio ih je Malcolm Mclean, prijevoznicki poduzetnik sa sjediStem u SAD-u, kontejner1
za teret oblikovani su u pokusaju da se pojednostave dugotrajni procesi uklju¢eni u prijevoz
tereta morskim rutama.**

[znimno dugotrajni procesi prvenstveno su znacili da se teret mora prikladno rastaviti
ili odvojiti prije nego §to se moze ukrcati u brodove. To je znatilo da je efektivni rad
izgubljen u pocetnom rastavljanju i kasnijim postupcima sastavljanja, a ogromne koli¢ine
tereta morale su biti podijeljene samo zbog tehnickih ogranicenja i nije bilo apsolutno nikakve
standardizacije u cjelokupnim procesima otpreme.”®

Malcolm Mclean zaobisao je ovo dugotrajno pitanje prijevoza tereta modificiranjem
osnovne strukture tankera iz Drugog svjetskog rata. Pocetni teretni kontejneri koriSteni na
brodu takoder su modificirani i bili su kamionska kolica bez kotaca. Cjelokupni uspjeh takve
nove inicijative ipak je ovisio o tome hoce li se modificirana kamionska kolica natovarena
teretom mo¢i uspjesno smjestiti u plovilo i tako transportirati do potrebnog
odredidta.Nadmasgivsi ocekivanja, genijalno osmisljena naprava pokazala se velikim
uspjehom. Ovaj uspjeh je znatio da se u doglednoj budu¢nosti otprema tereta — rasutog ili
drugog — moze obavljati uz najmanje moguéih problema.?®
Pogetak kontejnerizacije u medunarodnom pomorskom prometu se smatra 1966.

godina. kada je kontejnerski brod Fairyland, ameri¢kog transportnog poduzeca Sea — Land

22 Tyrina, A., Turk, M.: Transport tereta kontejnerima, Ekonomski fakultet Rijeka, Rijeka, 2006., p. 94,
23 Ibidem

24 Tbidem

%5 Ibidem

2 Turina, A., Turk, M... op.cit., p. 96.



Services Inc iz New Jerseya doplovio u luku Bremen s teretom sloZenim iskljucivo u
kontejnerima.”’

Na pocetku 1960-ih godina 20. stoljeca je poduzecée Sea — Land detaljan proracun
rentabilnosti kontejnerizacije i dalo izraditi projekte za specijalne kontejnerske brodove. Brzo
se je pokazalo da ovi brodovi imaju znacajnije prednosti pred klasi¢nim linijskim brodovima.
Operacije ukrcaja i iskrcaja su se obavljale mnogo brze, vrijeme zadrzavanja brodova u
lukama se znatno skratilo, a to je omoguéilo odrzavanje istih linija s manje brodova.?®

Poslije priprema koje su trajale vise od 2. godine Sea- Land je odlucio da se sa
svojim novim kontejnerskim brodovima gradenima za prekomorsku plovidbu poduzme
temeljito pripremljen put preko Atlantika.?

Dolazak prvog americkog kontejnerskog broda u Europu je izazvao u europskim
pomorskim krugovima veliko iznenadenje jer je u to vrijeme nigdje u Europi nije bilo
brodova koji se upotrebljavali isklju¢ivo za prijevoz kontejnera.*

Zadovoljni rezultatom koji je postigao Sea- Land s kontejnerskom sluzbom u Europi
uspostavljen je kontejnerski promet kroz tri osnove brodarske linije Bremen, Rotterdam i
Grangemouth. Potaknuti uspjehom kompanije Sea- Land i ostale su americke brodarske
kompanije su uspostavile kontejnerske linije izmedu atlantskih luka Sjedinjenih Americkih
drzava i luka Le Havre, Amsterdam, Bremena sa znatnim ve¢im brodovima koji su prevozili
veliku koli¢inu tereta. Tijekom duzeg vremenskog razdoblja i ostale brodske kompanije su se
uklju¢ile u kontejnerski promet izmedu luka Sjedinjenih Ameri¢kih drzava i Europe. Ubrzo se
pokazalo da je ovo podrugje upravo bilo idealno za novu transportnu tehnologiju s obzirom na
sli¢nost gospodarskih sustava u drzavama Europe i Sjedinjenih Ameri¢kih drzava.’!

Zbog gradnje sve vecih, brzih i opremljenih kontejnerskih brodova dolazi do
znatnijeg razvoja kontejnerskog transporta u kojem prednjace Sjedinjene Americke drzave u
odnosu na drzave Europe.*?

Razvoj tehnologije razvitka transporta i prometa kontejnera je pratio razvitak i
osuvremenjivanje brodova za prijevoz kontejnera. Izgradnja plovila kojim se prevoze
kontejneri je doZivjela veliku promjenu. Zacetak prijevoza kontejnera zapocinje prijevozom s

klasi¢nim linijskim brodovima gdje su slagali kontejnere na palubama broda.Mariutivni te

% 7elenika, R., Prometni sustavi, Sveu¢iliste u Zagrebu, Ekonomski fakultet u Rijeci, Rijeka, 2001., p. 494.
29 Ibidem

30 Ibidem

3 ibid., p 496.

32 7elenika, R., Multimodalni prometni sustav, Sveuéiliste u Zagrebu, Ekonomski fakultet u Rijeci, Rijeka,

2006., p. 282.



transportni djelatnici su spoznali da razvojem kontejnerizacije pri¢vrScuje kontejnere na
pramcu plovila te se mogu pakirati u okomiti i vodoravni nivo u Sirini te duZini. Dio tih
brodova je prevozio je i dalje osim kontejnera i ostali generalni teret ukrcan i sloZen na
konvencionalan nacin. No porastom udjela kontejnerskog tereta u svjetskog gospodarskoj
izmjeni tereta se konstruiraju velika te kompliciranija plovila koja prevoze samo kontejnere.
Njihova osnovna karakteristika po kojoj su se najvie razlikovali od konvencionalnih i
linijskih brodova bila je u tome $to su im skladidta bila tako pregradena da svaki kontejner
mogao staviti u posebnu ¢eliju s automatskim uredajem za pokretanje kontejnera. Tadasnji
brodovi prve generacije su predstavljali unaprjedenje s obzirom na u¢inkovitost te stabilnosti
utovarno — istovarnu moguénost gdje su kontejneri slagali u dva reda.*?

Isto je prikazalo da potpuno kontejnersko brodarstvo je najucinkovitije iako pokoja
varijanta spremnikovog i komercijalnog tereta zaustavlja rukovanje pa se vrijeme prekrcaja
tereta u luci produljuje zbog sporog prekreaja tereta koji nije smjesten u kontejnerima.**

Ulaganjem velikog kapitala pojavili su se Sirom svjetskih mora u $to vece broju
plovila koja su prevozila kontejnere s leguriranim karakteristikama ¢iji kapaciteti su
obuhvacali vise od 2000 uobic¢ajenih kontejnera ¢ija je brzina iznosila vise od dvadeset
nautickih milja i s vide od dvadesetdvoje tisuée tona..”

Krajem 1969. godine prestaju se koristiti kontejnerska plovila prve generacije, a na
njihovo mjesto dolaze brodovi druge generacije, ali u drugoj polovici 60-ih 20. stoljeca i ti
brodovi se zamjenjuju s jo§ ve¢im i brzim brodovima trece generacije. *°

Razlog za gradnju sve vecih i brzih brodova kontejnerskih brodova u skladu je s
jednim od osnovnih zakona ekonomike brodarstva najvec¢i moguci brod u svojoj kategoriji je
ujedno i najekonomicniji jer mozZe prevoziti najve¢u koli¢inu tereta iz relativno najnize
troskove.’’

Na isti nad¢in i veéa brzina do optimalne granice djeluje povoljno na smanjenje
operativnih troskova. Iz toga razloga se od jedne do druge generacije kontejnerskih brodova
poveéala ne samo njihova tonaza ve¢ i njihova brzina. Stoga je kasnija izgradnja brodova

isklju¢ivo sluzi za prijevoz kontejnera, a izgradnja Cetvrte generacije kontejnerskih brodova

je pridonio veliki razvitak kontejnerizacije.*®

3 ibid., str. 494

3 jbid., str.500

3% Bogovié, B., Luketi¢, M., op.cit., p. 96.
3 ibid., str. 512.

7 ibid., str. 514.

3 Ibidem



Trend povecanja brzine je usao u zavr$nu fazu kada se pocela graditi peta generacija
kontejnerskih brodova tzv. MEGA SHIPS kapaciteta do 5000 TEU. Danas su u komercijalnoj
primjeni plovila koja se namijenjena za prijevoz spremnija veli¢ine od jedanaest tisuca
jedinica teretnoga kapaciteta dok ¢e u budude se primijeniti i za izraZenije transportne
brodove. Brodovi pete generacije na trzistu su izlazili do 2005. godine.*

Ulaskom u 21. stoljece 1 probijanjem ograni¢enja Panamskog kanala, zapocela je
gradnja pete generacije kontejnerskih brodova,tzv. Post Panamax Plus modela s kapacitetom
predstavljao je takoder velik rizik u pogledu pojacanih zahtjeva za prekrcajnom
mehanizacijom u lukama, a pojavljivali su se i problemi s dubinom mora u lukama tj. s
veli¢inom gaza nove generacije brodova.Prosje¢na duljina ovih brodova iznosi 335 metara,
gaz 13 do 14 metara a kapacitet broda od 5.000 do 8.000 TEU-a. Brodovi pete generacije na
trziste su izlazili do 2005. godine. Posljednja generacija kontejnerskih brodova na trzistu je
Sesta generacija, koju obiljezava izlazak broda Maerskovog broda E klase -Emma Maersk.
Ova klasa broda ima kapacitet od 11.000 do 14.500TEU-a. Emma Maersk i1 njezinih sedam
sestrinskih brodova raspolazu u jednakim kapacitetom i trenutno su najve¢i kontejnerski
brodovi na svijetu. Rekord je postavio sestrinski brod Ebba Maersk, ukrcavsi 2010. godine

15.011 TEU-a. Ovi brodovi su poceli s radom 2014. godine.*’

Slika 1. Kontejnersko brodarstvo

[zvor: https://morski.hr.

3 Ibidem
40 Vrani¢, D., Kos, S., Morska kontejnerska transportna tehnologija, Sveuciliste u Rijeci, Pomorski fakultet

Rijeka, Rijeka, 2008., str. 85
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3.1.1.Brodogradnja

Brodogradevna industrija naro¢ito velika brodogradilista u industrijski razvijenim
zemljama sa zadovoljstvom su dodekala kontejnerizaciju prekomorskog prometa jer je ona za
njih znacila dodatne poslove i pobolj$anje konjunkture. Za brodogradiliste i brodske
projektante i brodograditelje zadatak je bio postavljanje kontejnerizacije koji je bio vrlo lagan
jer se to¢no znalo za kakav se teret brod radi, kakav je oblik toga tereta, koliko mu je
zapremnina i tezina. Ono nema medu palube, nema posebnih otvora na palubi, tovarica,
motovila ni dizalica osim u izuzetnim prilikama, a nema ni druge opreme za prekrcaj jer je
uredaj za ukrcavanje ili i iskrcavanje kontejnerskog tereta nalazi na lu¢kim obalama.*!

Najvazniji tehni¢ki problem kod kontejnerskih brodova je strukturalne prirode.
Konvencionalni brodovi imaju jaku prostranu palubu koja pridonosi ¢vrsto¢i broda, a kod
potpunih kontejnerskih brodova ¢eli¢nog tipa palubna povrsina je ograni¢ena samo na uske
dijelove izmedu éelijskih skladista i bokova broda tako da ¢elijska struktura sluzi ujedno i za
osiguranje stabiliteta broda. Najveée narudzbe kontejnerskih brodova dobile su
brodogradilista Njemacke, Francuske i Japana, ali se uskoro brodogradevna industrija i u

drugim razvijenim zemljama specijalizirala za gradnju potpunih kontejnerskih brodova

éelijskog tipa.*?
3.1.2. Brodske linije

Sjeverni Atlantik je prvi ukljucen u svjetski kontejnerski promet i od pocetka je
privlacio veliki broj brodarskih poduzeéa i kontejnerskih brodova. Buduc¢i da su se u plovidbu
preko sjevernog Atlantika stalno su se ubacivali sve veci i sve brzi kontejnerski brodovi
nastao je na toj relaciji vrlo brzo visak kontejnerske tonaze i vrlo ostra konkurentska borba u
kojoj su mnoga brodarska poduzeca pretrpjela teSke gubitke. Postepeno zakljuCivanjem
konkurentskih i drugih sporazuma konkurentska borba se ublazila 1 situacija se je
normalizirala.*

Drugo po redu podruéje koje se poslije sjevernog Atlantika ukljuc¢ilo u kontejnerski
promet su bile linije izmedu Europe i Australije. Trece podrucje koje je ukljucilo kontejnerski

promet je linija izmedu Europe i Dalekog Istoka. Razvoj kontejnerizacije je poceo u Japanu

4! Ibidem
4 Ibidem
# Vrani¢, D., Kos, S., op.cit., p. 86.
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nesto kasnije nego u Europi, ali je vrlo razvijena brodogradevna industrija u Japanu brzo je
presla na izgradnju kontejnerskih brodova. Izgradnju novih brodova stalno se povecava
frekvencija brodskih polazaka na ve¢ uhodanim linijama, a istovremeno su 1 otvarane nove
linije za razli¢ita podruéja svijeta.**

Dosadasnji razvoj kontejnerizacije potpuno je potvrdio prvobitne pretpostavke da ce
svjetske kontejnerske linije prvenstveno koncentrirati na relaciji onih makroregija koje su
industrijski najrazvijenije zato $to raspolazu najve¢im koli¢inama proizvoda prikladnih za

kontejnerski transport.*’
3.2. RAZVOJ I STANDARDIZACIJA KONTEJNERA

O podrijetlu i postanku kontejnera misljenja se nadilaze. Neki smatraju da je
upotreba kontejnera rezultat primjene najnovije tehnologije, a drugi govore o pola stoljeca
kontinuiranog kontejnerskog razvoja, a neki isticu da je 1ideja o slaganju nekoliko
pojedinacnih predmeta u jedinstven spremnik kako bi se njima lakSe rukovalo smatra se
starom kao svijet i da su se tim na¢inom prijevoza sluzili Feni¢ani i drugi trgovacki narodi
starog vijeka.*®

Danas se opcenito smatra da je domovina kontejnera Sjeverna Amerika i da prvo
iskustvo stedeno u uporabi kontejnera potjece jo§ iz epohe kada su indijska plemena u
Americi upotrebljavala za prijevoz robe svoje kanue na kojima se mogla prevoziti ¢itava tona
suhog mesa u vre¢ama ili krzna u balama. Spominje se takoder da se za vrijeme kolonijalne
ere u britanskom dijelu Sjeverne Amerike jo$ na pocetku 17. stoljeca prevozio sredstvima
koja su bila srodna danasnjim kontejnerima. I u drugim britanskim kolonijama slali su se
proizvodi odredeni za izvoz u Englesku u posebno dobro zasti¢enim spremnicima u prvom
redu da se u prekomorskim transportu zadtite od oste¢enja i krade.*’

U novije vrijeme kola za prijevoz pokucstva su tipian primjer slaganja raznih
predmeta u jedinstveni spremnik takva su kola upotrebljavala u svim zemljama kada je trebalo
preseliti jednu obitelj iz jednog dijela grada u drugi ili iz jednog mjesta u drugi.*®

Na temelju toga iskustva pocela je u Sjedinjenim Americkim Drzavama intenzivnija

upotreba kontejnera za I.Svjetskog rata, a izazvala je potreba da se ubrza otpremna municije i

# Dundovi¢, C., op.cit., p. 41,

4 Ibidem

4 Bili¢, M., Jasi¢, D., Covo P., Optimizacija lu¢kih operacija, Sveu¢iliste u Zadru, Pomorski odjel, Zadar, 2012.,
p- 53.

47 Ibidem

¢ Ibidem
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drugog ratnog materijala u Europu. Rezultati su bili iznad ocekivanja ¢ime su operacije
znatno skratile u lukama i time se ubrzao obrt brodova.*’

Drugi poticaj za razvoj kontejnerskog prometa u Sjedinjenim Americkim Drzavama
dosao je u godinama poslije [.Svjetskog rata kada su ZeljezniCka poduzeca nastojeci da Sto
viSe standardiziraju Zeljezni¢ku opremu pocela je uvoditi kontejnere pri prijevozu robe
zeljeznicom. Taj sustav je predvidao te pokretne kontejnere u koje se jo$ u tvornici slagala
roba za prijevoz nakon toga bi se kontejner zaklju¢ao i s kamionom prevezao na zeljeznicki
kolodvor gdje je dizalicom prebacen u vagon ureden je smjestaj kontejnera. Kada bi stigao na
odrediste kontejner se opet dizalicom skidao s vagona i prebacivao na kamion koji ga je
otpremio izravno naruéitelju robe. Tu se kontejner otklju¢ao i roba izvadila.™

Novi sustav vrlo se brzo §irio zbog jednostavnosti i prakti¢nosti, a park kontejnerskih
vagona se stalno poveéavao tako da su Zeljeznice mogle zadovoljiti i potraznju u sezonskim
mjesecima. Tako su se u Sjedinjenim Americkim Drzavama za prijevoz robe na kra¢im
udaljenostima Zeljeznica koja je bila ekonomic¢nija i jeftinija. Kasnije je zbog boljih cesta 1
usavriavanja kamiona odnosno motora s unutraSnjim sagorijevanjem, grani¢ni radijus
ekonomicnosti poveéao u korist kamionskog prijevoza. Prednosti kamiona bile su u manjim
troskovima pakovanja, brzem utovaru i istovaru narocito u moguénostima prijevoza od vrata
do vrata. Prednosti kamionskog prijevoza su vise povecale kada su se poceli upotrebljavati
kontejneri.>!

Prvi ameriCki kontejneri imali su ¢elicne okvire, a prosjecno su bili dugi 7 stopa,
Siroki 9 stopa i visoki 8 stopa. Vlastita tezina je iznosila oko 1500 kilograma, a utovarena roba
je 3500 kilograma tako da se takav natovareni kontejner mogao prevoziti 5 — tonskim
kamionom. Za dizanje i spustanje kontejnera upotrebljavale su se obi¢ne dizalice. Postepeno
su se kontejneri postali nesto veéi i solidnije gradeni, njihova putovanja su sve dulja pa
usporedno s time su i njihove prednosti dolazile sve do izrazaja.™

Kontejnerski promet u Europi ima takoder dugu tradiciju, a isto tako ga je najprije
uvela Zeljeznica. Znacajnije se poceo razvijati 1928. godine kada je Zeljeznica uvela kontejner
kao sredstvo isporuke od vrata do vrata. Pri tome su istaknute ne samo prednosti izravne

isporuke nego i udteda materijala za pakiranje, a to je bilo vazno jer je klasi¢ni Zeljeznicki

49 Bili¢, M., Jagi¢, D., Covo P., op.cit., p. 54.
30 Ibidem

I Bogovi¢, B., Luketi¢, M.,op.cit., p. 97.

32 Ibidem
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transport zahtijevao ¢vrstu ambalazu koja vise nije bila potreba kada se roba stavljala u

kontejnere. ™

Zbog velikog zna¢enja prijevoza robe u kontejnerima kontejneri su se sve vise poceli
upotrebljavati u kamionskom prometu, a naro¢ito u Engleskoj, Francuskoj, Nizozemskoj i
Njemackoj jo§ od 19828. godine. Jedno od znacajnih prednosti ovog nacina prometa je bila u
tome §to se robu moglo u kontejneru utovariti ili istovariti samo voza¢ kamiona ili je kod
pretovara mogao pomo¢i drugi ¢ovjek, a to je znacilo ustedu radne snage.™

Za vrijeme II. Svjetskog rata doslo je do primjene kontejnera u mnogo ve¢em opsegu
nego za vrijeme I. Svjetskog rata jer su americki vojni transporti znatno bili mnogo veci od
europskih. Zbog gomilanja robe na skladistima i manjka radne snage nikada nije bilo
dovoljno. Brodovi su dolazili i odlazili s velikim zakasnjenjem, a luke su bile neprestano
prenatrpane. Da bi se ovaj proces ubrzao doslo se je na ideju da se roba koja proizlazi iz
tvornica pakuje u kontejnere koje se viSe nisu otvarali sve do ne pristignu na odrediste.
Ovakav postupak je bio olak$an samim time S$to nije bilo brinuti se oko carinskih i drugih
formalnosti, a tro§kovi prijevoza nisu bili bitni.>

S obzirom na razvoj domace industrije primjena kontejnera u pomorskom prometu je
presla vrlo brzo s vojni¢ko na komercijalno podruc¢je. Zbog uzajamne povezanosti vojske s
komercijalnim podru¢jem doslo je do velike ponude kontejnera koja je znatno utjecala na
Sirenje kontejnerskog prometa.”®

Uskoro se pokazalo da je kontejner sa svim svojim osnovnim svojstvima idealno
sredstvo za integraciju svih grana prometa pruzajuci korisnicima Siroke moguénosti u izboru
prijevoza, cestovnog, Zeljezni¢kog, pomorskog ili zraénog.”’

Iz Sjedinjenih Americkih Drzava prosirio se je kontejnerski promet vrlo brzo u
Kanadu, Meksiko i dr. zemlje americkog kontinenta, a od 1966. godine i u Europi. Time je
otvorena nova era ne samo u razvoju svjetske prekomorske plovidbe nego medunarodnog
robnog transporta uopée s vrlo dalekoseZnim posljedicama.

U tom procesu koji ima revolucionarno znacenje uloga kontejnera je bila u tome $to
su oni od sredstva za racionalizaciju rukovanja teretom postali sredstvo za integraciju

kopnenog i pomorskog prometa i njihova primjena omogu¢ila da se tradicionalno rascjepkani

3 Ibidem

3 Ibidem

35 Bogovi¢, B., Luketi¢, M.,op.cit., p. 98.
56 Dundovi¢, C., op.cit., p. 45.

7 Ibidem
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prijevozni sustav zamijeni metodom kombiniranog odnosno intermodalnog prometa odnosno
kombinirani promet.>

U pitanju standardizacije kontejnera stru¢njaci se dugo nisu mogli sporazumjeti.
Neki su isticali da preveliki broj kontejnerskih tipova biti smetnja za koordiniranje prijevoza
jer kontinuirani prijevoz razli¢itim prometnim sredstvima zahtijeva $to manji broj tipova, a
drugi smatrali da raznolikost prometa zahtijeva i razli¢ite tipove kontejnera.®’

Sporazum je postignut kada su sve zainteresirane zemlje konacno shvatile 1 prihvatile
osnovna nacela i kriterije kojima je potrebno udovoljiti da bi se osiguralo slobodno kretanje
kontejnera na svim prometnim sredstvima. RjeSavanje ovog problema je preuzela
Medunarodna organizacija za standard.®'

Nakon temeljitog proucavanja i potrebnih medunarodnih savjetovanja izradio je

Tehni¢ki odbor ISO nekoliko modela tipova kontejnera koje je dostavio kao svoje preporuke

svim drzavama ¢lanicama 1SO-a.%?

Tablica 1. Tipovi kontjera prema ISO standardima

ISO Tezinas | DuZina Duzina | Sirina | Sirinau | Visina | Visinau
Tip | terertomu't um | ustopama um | stopama um stopama
A 30 12,20 40 2,44 8 2,44 8
IB 25 9,15 30 2,44 8 2,44 8
IC 20 6,10 20 2,44 8 2,44 8
1D 10 3,05 10 2,44 8 2,44 8
1F 5 1.5 5 2,44 8 2,44 8

Izvor: Fabian, A., Krmpoti¢, M: Analiza kontejnerskog prometa u pomorskim robnim

tokovima, Pomorski zbornik 45, 2008, str. 99

Kao najvazniji i u praksi najvise koristen tip kontejnera se pokazao 1C od 20 tona
tezine, 20 stopa duljine i po 8 stopa $irine i visine na njega se preracunavaju i svi staticki

podaci u obliku uvjetnih jedinica.®’

59 Fabian, A., Krmpoti¢, M: Analiza kontejnerskog prometa u pomorskim robnimtokovima, Pomorski zbornik
45, 2008, str. 99

% Ibidem

¢! Ibidem

62 Fabian, A., Krmpoti¢, M:op.cit., p. 100
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Danas sve vise prevladavaju tzv. univerzalni kontejneri koji su namijenjeni za prijevoz
robe u ambalazi ili bez ambalaze ovisno o tome kako roba izlazi iz tvornice. Specijalni
kontejneri se koriste za robu koja zahtijeva specijalnu zastitu ili postupak kao Sto su tekucine.
lako pokvarljiva roba, tekué¢i plinovi, stakleni proizvodi i dr. Oni se od univerzalnih
kontejnera razlikuju samo po unutrainjoj opremi i uredajima. ali vanjskim dimenzijama
odgovaraju ISO-u standardima.®*

Rukovanje kontejnerima se moZe provesti na jedinstven nacin tako da je odredeno da
gornji ulovi kontejnera budu tako konstruirani da omogucuju lu¢ki prekreaj s automatskom,

poluautomatskom i klasiénom lu¢ékom mehanizacijom.®

Usvojeno je takoder na¢elo da se svi novi kontejnerski standardi buduce predvideni
kao medunarodni mogu podnijeti na kona¢no odobrenje Medunarodnoj organizaciji za
standarde.®®

Medunarodni sporazum o standardima za kontejnere od velikog je znacenja ne samo
s ekonomsko-prometnog nego s konstrukcijskog gledista. Industrija je sada na temelju
ugovorenog standarda mogla prijec¢i na serijsku proizvodnju kontejnera, a to je pojeftinilo
proizvod, skratilo rokove, isporuke i stvorilo sigurnost za proizvodace kontejnera.®’

Standardiziran kontejner je postao najveca jedinica tereta za sve vrste transportnih
sredstava pa je na taj nacin postalo suvi$no pojedinaéno rukovanje robom, a time se znatno
ubrzava obrt brodova i svih ostalih transportnih sredstava. Uporabom kontejnera se znatno
povecala sigurnost zbog prometa i smanjio rizik zbog ostecenja, loma, krade, gubitaka i dr.
neprilika kojima je roba izlozena za vrijeme transporta.®®

Izradom savrSenijih tipova kontejnera naro€ito s klima uredajima znatno se je

prosirio broj i vrsta robe koje se moze prevoziti u kontejnerima.®’

3.2.1. Kontejner i vrste kontejnera

Postoji vi¥e pokusaja da se definira pravna, ekonomska i tehnicka narav kontejnera 1

da se tom definicijom obuhvate sve njegove glavne funkcije. lako je kontejner u svom

6 Dundovié, C., op.cit., p. 46.
% Tbidem
% Dundovié, C., op.cit., p. 47.
% Thidem
7 Ibidem
o8 Ibidem
% Ibidem
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prvobitnom obliku jednostavan nije lako definirati Sto je kontejner i u ¢emu se sastoje njegove

osnovne karakteristike.”

Kontejner nije lako definirati ve¢ i zbog toga u samom pocetku postojalo mnogo
najéesée definirao kao "viSekratni upotrebljiv spremnik bez kotaca i osovina, pogodan za
uporabu s stanradnim, na standardnim ili u standardnim cestovnim, Zeljeznickim,
transportnim sredstvima". Ovom definicijom se isticala razlika izmedu kontejnera, kamionske
prikolice koja ima kotage i osovine, a koja se u tom vrijeme pocela se sve vise koristiti.”'

Prema definiciji Medunarodne organizacije za standardizaciju, Carinske konvencije
o kontejnerima i Konvencije kontejner predstavlja posebnu napravu, prenosivi spremnik,
transportni sanduk ili transportna posuda i sl., koji trebaju ispuniti uvjete da su izradeni s
obujmom od najmanje 1m?, otporni na vremenske prilike i prikladni za viSekratnu uporabu,
izradeni od postojanog materijala i dovoljno su ¢vrsti, konstruirani su da brzo, sigurno i
jednostavno se pune i prazne, konstruirani su tako da ubrza prijevoz robe jednim ili vise
prijevoznih sredstava bez pretovara robe i da potpuno ili djelomi¢no zatvoreni ali da Cine
odijeljen prostor namijenjen za smjestaj robe s najmanje jednim vratima.”?

Kontejner nije ni pakiranje niti prometno mjerilo no ono se ipak odreduje samim
time $to karakterizira teretni plato u vecini slu¢ajeva je standardizirano u svim aspektima
transporta. Bitna funkcija spremi$ta robe je u tome Sto se ono koristi ujedno predstavlja
manipulacijsko transportno sredstvo tereta, upotrebljava za deponiranje i odlaganje kao
manipulacijsko transportno sredstvo i da posjeduje karakteristi¢nu sponu kontinuiranog
prijevoznog sustava koji ¢ine prodavatelj, prijevoznik i kupca..”

Za sve sudionike u prometnom sustavu je znacajno je jedinstveno oznacavanje
kontejnera jer bez njega nemoguca identifikacija kontejnera u eksploataciji. Zbog toga je
Medunarodna organizacija za standardizaciju utvrdila jednozna¢ni sustav numeriranja
kontejnera. Svaki kontejner mora imati oznaku vlasnika kontejnera, oznaku zemlje vlasnika
kontejnera, oznaku tipa kontejnera, oznaku veli¢ine kontejnera, serijski broj kontejnera i
kontrolni broj. Osim navedenih oznaka kontejner mora imati datum izrade, najve¢u bruto

masu, dopustenu bruto masu i naziv zemlje koja je izdala potvrdu o suglasnosti.”

" Bogovi¢, B., Luketi¢, M., op.cit., str. 96.
1 Ibidem

72 Zelenika, R., op.cit p. 283.

73 ibid., str. 494

™ ibid., str.500
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Osnovni materijali za izradu kontejnera su drvo, ¢elnik, aluminij i plastika. Najmanja
¢vrstoéa i otpornost moraju omoguciti slaganje kontejnera na pet katova. Opcenito se moze
re¢i da nosiva konstrukcija kontejnera sanduk s pripadaju¢im kuglicama za prihvacanje radi

premjestanja i slaganja kontejnera.”

Slika 2 . Kontejner

Izvor: https://www.prometna-zona.com

Danas se koriste razli¢ite vrste i tipovi kontejnera od malih drvenih kutija do
Geli¢nih aluminijskih spremnika velikih izmjera, a postoji vise standarda za njihovu izmjeru i
konstrukciju. Medunarodna organizacija za standard ISO razvila je standarde za izmjere,
¢vrstoéu i okove kontejnera. Prednost standardnih kontejnera je u njihovoj zamjenjivosti ne
samo izmedu brodova nego i izmedu Zeljeznicki i cestovnih prometnih sredstava, a zatim u
tome $to se standardni kontejneri ne moraju posjedovati ve¢ se mogu unajmljivati i napokon u
tome $§to je kontejnerizacija omoguéila uniformiranje svih sredstava transporta, Zeljeznickog,
cestovnog i pomorskog i tako je ujednacila na¢in rukovanja u kontejnerskim terminalima.’
Podjela kontejnera se temelji na vise kriterija ovisno o materijalu od kojeg su izradeni,
vrsti robe kojoj su namijenjeni, na¢inu prijevozu, mogucnosti pretovara, opremi kojom su
opskrbljeni i dr.

Prema namjeni kontejneri se dijele na: 1. obi¢ne ili univerzalne koji su namijenjeni
za prijevoz svih roba za Siroku potrosnju. Ovi kontejneri imaju konstrukcijske namjene da
osiguraju praznjenje i punjenje kontejnera s robom kao i moguénost prekrcaja s jednog
prijevoznog sredstva na drugi. Postoji viSe vrsta obi¢nih ili univerzalnih poput kontejnera za

opéu uporabu, kontejneri za posebne namjene, otvoreni kontejneri, zatvoreni kontejneri s

5 Bogovié, B., Luketi¢, M., op.cit., str. 96.
76 Tbidem
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provjetravanjem i kontejneri — platforme s otvorenim bo¢nim stranama i s c¢jelokupnom
nadogradnjom;

2. posebni ili specijalni kontejneri su namijenjeni za prijevoz posebnih vrsta roba koji su
otpremljeni uredajima za odrzavanje temperature robe i drugih pogodnosti koja zahtjeva
pojedina roba u prijevozu. Tu spadaju kontejneri s izotermickim obiljezjima, kontejneri —
cisterne za prijevoz robe u tekuéem i plinovitom stanju.”’

S obzirom na veli¢inu kontejneri se dijele na male. srednje i velike. Mali kontejneri
su transportna sredstva zapremnine i do 3m?* i nosivosti 1 do 3 tone. Uglavnom imaju vlastite
kotace za laku manipulaciju. Najvise ih ima u vlasni$tvu Zeljeznice. Kontejneri zapremnine 3
do 10m? se smatraju velikim. Njihova zapremnina je 5 do 60m’, a nosivosti od 5 do 30 tona.
U skupinu velikih kontejnera pripadaju i trans kontejneri koji se upotrebljavaju u
medunarodnom transportu.’®

S obzirom na primjenu kontejnere dijelimo na:

e  kontejneri opée uporabe — su kontejneri zatvorenog tipa sa straznjim vratima koji se
primjenjuje u pomorskom i kopnenom prijevozu. Takav kontejner moze imati i
varijante s jednim vratima ili s dvoja lateralna, suplementarna, simetri¢na ili
asimetri¢na vrata, zatim krov i nadvratnik za lako premjestanje glomaznih tereta. Ima i
kontejnera s pokrivenom ceradom, sa strukturom jednakom strukturi kontejnera opce
uporabe, ali im se krov i lateralne stijenke mogu prema potrebi zamijeniti ceradom, a
visina im se ne moZe smanjiti. Neki od ovih kontejnera mogu imati uredaj za grijanje
ili hladenje,

e  kontejneri cisterne — ovaj tip kontejnera se sve vise koristi za transport prehrambenih
i kemijskih proizvoda kao i opasne robe. Najvise se koriste kontejneri dugi 20 stopa s
kapacitetom od 19.000 litara,

e  kontejneri s termi¢kim karakteristikama — su prvenstveno dugi kontejneri izmedu 20
i 40 stopa i svrstavaju se i razlikuju u 4 velika oblika:

a) izotermicki kontejneri bez termickih uredaja cije njihove izolirane stijenke
ograni¢avaju primjene temperature. U nekim sluc¢ajevima takvi se kontejneri
otpremljuju uredajima za povezivanje s rashladnim instalacijama broda tako da se
mogu snabdijevati hladnim zrakom ili rashladnim teku¢inama.

b) rashladni kontejneri su opremljeni s jednim ili dva ili s viSe rashladnih izvora koji

omogucuju odrzavanje konstantne temperature u toku odredenog vremena,

77 Ibidem
78 Ibidem
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c) kontejneri hladnja¢e su snabdjeveni fiksiranim ili pomi¢nim rashladnim uredajima
odnosno uredajem za grijanje,

d) zraéni kontejneri — se koriste pretezno za prijevoz voca i povréa ili za razlicitu robu
male tezine ili velike vrijednosti,

e  kontejneri za rasutu robu se dijele na dvije vrste u kontejnerima sli¢ne kontejneri za
opc¢u uporabu, ali s pojacanim elementima da izdrze iskreaj, ukrcaj i presipavanje, a
prilagodeni su proizvodima koji se transportiraju i u kontejnere slicne kontejnerima
cisternama, a prijevoz robe u prahu, a koji se prazne pneumatskom metodom,

e  ostale vrste kontejnera koji su specijalni kontejneri tipa platforme s nekompletnom
superstrukturom 1 fiksiranim ekstremitetima. Tako su kontejneri transportu teskih
tereta koji ne zahtijevaju posebnu zastitu od nepogoda. Drugi oblik ovoga tipa
kontejnera moze podnijeti otvorene stijenke s kompletnom superstrukturom.

e  kontejneri s mogucno$éu sklapanja — ovaj oblik kontejnera ima prednost Sto se
prazan moze transportirati u smanjenom volumenu,

e  kontejneri za avionski transport — ovaj oblik kontejnera jo3 uvijek proucava
specijalna grupa ISO-a koja je u vezi s IATA -om grade se uglavnom od laganih

legura. Ovi kontejneri se prevoze sa specijalnom adaptiranim velikim avionima.”

Slika 3. Sanduci za avionski transport

Izvor: http://www.tehnokozlina.hr/

7 Ibidem
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3.2.2. Sredstva za rad

lako pri prijevozu kontejnera skoro su svi prijevozni oblici prenoSenja terete su
integrirane u cjeloviti transportni sustav koji ¢ine prodavatelj i kupac, mjerilo razvoja
kontejnera je presudno u tome §to se ono odvaja zbog vlastitih tehni¢ko eksploaticijskih
obiljezja pojedinih podvrsta prijevoza i to pomorskog, zeljeznickog, cestovnog i zratnog
prometa.®’

Najznacajnija mjerila razvoja pomorskog prometa su upravo plovila za prijevoz
spremnika roba $est generacija ukljucuju¢i LO- LO i RO — RO brodove. Za prijevoz

kontejnera se koriste i FO — FO brodovi.®!

Slika 4. FO- FO brodovi

Izvor: http://www.losbarcosdeeugenio.com

Sredstva za rad u sustavu kontejnerizacije Zeljeznickog prometa su specijalno za
prijevoz kontejnera opremljeni vagoni, ali i drugi vagoni poput plato — vagoni serije R i
klasi¢ni vagoni serije E. Osim navedenih vagona najprimjetniji su dvoosovinski i
etveroosovinski ZeljezniCki vagoni — nosaci za prijevoz kontejnera u zatvorenim blok —
vlakovima koji su direktni usputni bez zaustavljanja i bez manipulacija prevoze kompoziciju
kontejnera do odredista. Osim blok — vlakova kontejneri se prevoze teretnim vlakovima. Sto
se ti¢e mijerila razvoja kontejnera u kopnenom prijevozu u sredistu su posebna prikladna

prijevozna sredstva namijenjena transportu roba poput poluprikolica i specijalnih tegljaca. U

80 Ibidem
81 Ibidem
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zraénom prijevozu najvaznija sredstva kontejnerizacije su zracni brodovi. helikopteri i teretno

putnic¢ki zrakoplov.®

82 Ibidem

22



4. TREND RAZVOJA KONTEJNERIZACIJE U SVIJETU

Postoji misljenje da je brodski prijevoz kontejnera najoptimalniji nacin prijevoza
tereta morskim putevima. Imajuc¢i na umu znacenje kontejnera i kontejnerizacije za pomorski
prijevoz pojava kontejnerizacije je potaknula veliku potrebu prihvacanja istog u pomorskom
sektoru §to je dovelo do velikog razvoja kontejnerizacije. Razvoj kontejnerskog brodarstva
je proces za Kkoji se mozemo istaknuti da je zapoc¢eo jos sredinom 20 -og stoljeca, a koji traje
jo$ i danas. Razvoj kontejnerskog brodarstva predvodio je americki prijevoznik Malcolm
McLean &iji  su teretni kontejneri oblikovani zbog pojednostavljenja dugotrajnih procesa
transporta tereta morskim putevima.®

Izuzetno dugotrajni procesi prijevoza tereta brodom prije svega su oznacavali da
brodski teret je morao biti prikladno odvojen ili demontiran u manje dijelove prije nego sto se
ukrca na brod. To bi zna¢ilo da bi u pocetnoj montazi i kasnijim postupcima sklapanja tereta
doslo bi do gubitka u¢inkovitog radnog materijala, a ogromne koli¢ine tereta su se morale
podijeliti u grupe i bile su posebno spakirane budu¢i da nije bilo apsolutno nikakve
standardizacije u cijelom procesu otpreme, ali i zbog tehnickih ogranicenja prostora brodskog
skladista. Da bi se izbjegao ovaj problem prijevoza tereta Malcolm McLean je adaptirao je
osnovnu strukturu broda za prijevoz generalnog tereta iz Il. svjetskog rata i stvorio je prvi
kontejnerski brod. Prvobitni kontejneri kojim se prevozio teret u kontejnerskom brodu su bili
dizajnirani u obliku pravokutnog pokretnog spremista koji je omogucavao prijevoz robe bez
pretovara svoja sadrzaja. Stoga cjelokupan uspjeh prikazane McLean inicijative je
prvenstveno ovisio o tome hoce li dizajnirano tehnicko sredstvo koje povezuje teret i brod u
kojem kontejner posredno preuzima funkciju teretnog prostora broda ¢e uspjesno se smjestiti
na brod i tako prevesti teret na odredeno odrediste.*

Prema3ivii navedena oCekivanja. domisljato smisljena ideja pokazala se velikim
uspjehom. Ovaj je uspjeh znalio je da u dogledno vrijeme prijevoz tereta kontejnerskim
brodom mozZe obaviti s najmanjim mogué¢im problemima i zastojima. *°

. Istaknuta prednost prijevoza tereta kontejnerom je smanjenje tro$kova prijevoza
radi uklanjanja nezeljenih procesa, Mogla se je prevesti velika koli¢ina tereta Sto je znaCilo
da su prijevoznici imali koristi od ekonomskog razmjera i izvodljivosti koju nude brodski

kontejneri. Takoder je osiguralo da se vodeni plovni kanali mogu koristiti za medunarodni

83 Hess, M. O svjetskoj kontejnerskoj floti, Pomorstvo, 16., 2002., p..37
8 Ibidem
85 Hess, M. O., op.cit., p. 38.
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prijevoz tereta, a istovremeno se odvijao i razvoj luckih objekata ¢ime se je kvalitativna
vrijednost kontejnerskog brodarstva pocela $iriti nadaleko. Znacajan pomak u povijesti
kontejnerskog brodarstva ostvaren je kada su velike pomorske organizacije priznale
posebnost koju brodski kontejneri nude u pomorskom podru¢ju. Ovo priznanje takoder je
obiljeZzeno uspostavljanjem postavljenih pravila i propisa u vezi s veli¢inom spremnika. Kako
bi donio zajednic¢ku platformu za sve spremnike, Medunarodno tijelo za standardizaciju (ISO)
uspostavilo je da kontejneri budu duzine 20 stopa. Takvi su kontejneri ubrzo nazvani TEU.
Takoder se koriste i kontejneri duzine 40 stopa. Takvi se kontejneri ubrzo nazivaju FEU ili
tescée kao TEU.8¢

lako je kontejnerizacija izvrSila pozitivni pomak razvoja prijevoza tereta u
globalnom brodarskom sektoru istovremeno je imala i negativne posljedice. Radna snaga koja
je inace bila zaposlena u montazi i demontaZi tereta prije razvoja kontejnera postala je
suvisna. Razvoj moderne lu¢ke mehanizacije je doveo do smanjenja broja radne snage koja je
trebala biti ukljuéena u radne lucke operacije.*’

Od pojave prvog kontejnerskog broda pa do danas proteklo je viSe od 50. godina
¢ime se je postigao veliki napredak pri prijevozu tereta morskim putevima. S danasnjeg
globalnog aspekta mozemo reci da se brodski teretni kontejnerski promet prosirio u velikim
razmjerima $to pridonose i veliki brodski konglomerati Sirom svijeta.®®

S obzirom na razvoj opsega kontejnerskih operacija 1 tehnoloSkog razvoja
kontejnerizacije kontejnerski promet se povecava svakim danom sve viSe pa ne bi bilo
pogre$no re¢i da kretanje tereta u danasnje vrijeme se ne moglo odvijati bez razvoja
kontejnera i kontejnerske opreme. Bitna znacajka linijskog poslovanja je prijevoz veceg broja
manjih posiljki najraznovrsnije robe izmedu niza luka od ishodidne do zavrsne luke linije pri

¢emu se kapacitet broda rijetko kada je potpuno iskoristen.®

8 Ibidem
87 Hess, M. O., op.cit., p. 39.
%8 ibidem
89 Ibidem
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4.1. OBILJEZJA SUVREMENIH KONTEJNERSKIH BRODOVA

Svaki morski brodar prije gradnje broda je voden zadanim poslovno prijevoznim
uincima buduceg broda tijekom njegova eksploatacijskog razdoblja i time postavlja
optimalne kriterije za tehnoloske tehnicke znaCajke broda ovdje je naglasak na prijevozu
opéeg terete pa time se iznose nove znacajke kontejnerskih brodova.*’

Temeljne kriteriji za odredivanje osnovnih parametara kontejnerskog broda se
izrazavaju kroz brzinu i veli¢inu koji su u izravnoj sprezi s brojem ukupnih godi$njih
putovanja broda i ukupnom koli¢inom ukrcanih kontejnera tijekom godina. Na osnovi
navedenih kriterija se odreduje i tre¢i kriterij koji se ocituje u brodarevoj teznji da smanji
troskove po tonskoj milji. Naime godina brodara provedenog u plovidbi 1 onog vremena
provedenog u luci da bi se obavile iskrcajno — ukrcajno radnje. Drugim rije€ima ukupno
putovanje broda sa¢injavaju dani u plovidbi i dani u stajanju.”!

Inovacije tehnolosko — tehnicke karakteristike kontejnerskih brodova se analiziraju
kroz kontejnerske brodove i to brodovi matice i feeder brodove. Pod inovacijom tehnolosko
tehnickih znacajki broda se podrazumijevaju prednosti, npr. globalno povecanje veli¢ina
broda pri ¢emu se ono odnosi na duzinu, Sirinu, visinu i gaz brodova, BR tonazu, NR tonazu,
nosivost, deplasman brodova kao i sustava brodskog balasta, prijevoznog kapaciteta broda,
povecéanje snage pogonskog strojnog kompleksa, ugradnju pramcanog 1 krmenog vijka,
poboljsanje kvalitete sustava ¢vrstoce broda, sustava celijskog smjestaja kontejnera unutar
brodskih skladista, balastni preljevni tank, efikasniji i u¢inkovitiji komplet opreme za vezanje
kontejnera, ukrcavanje sve vecih koli¢ina kontejnera za prijevoz tereta, raCunala, elektronsko
— satelitski sustav broda, raspolaganje i ostalo.*?

Inovacija tehnolosko tehnickih znacajki feeder kontejnerskih brodova podrazumijeva
manji gaz brodova u odnosu na prosje¢nu razinu mora, smjestaj kontejnera unutar brodskih
skladista u odnosu na klasi¢na brodska skladi$ta, maksimalna iskoristivost broda glede
kontejnera i poZeljnost posjedovanja manjih brodskih dizalica jednostavne izvedbe 1 dovoljne

prekrcajne snage izgradnjom pramcanog vijka radi poboljsanja manevarskih svojstva feeder

% Glazar, D., Tehni¢kotehnolotke inovacije kontejnerskih brodova u funkciji prometnog razvojapojedinih
isto¢noazijskih drzava. // Na3e more. 44(1997), 1/2, str. 50.

! Ibidem

92 Glazar, D., op.cit., str. 52.
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brodova raspolazu¢i s dovoljnom koli¢inom kontejnerske vezujuce opreme za vezanje i
sustav prevaljenih tankova te ostalu opremu predvidenu za brodove — matice.”?

Treba naglasiti da se brodareva akcija osim na inovacije brodova mora protegnuti in
a ulaganja u razvoj kontejnerskih terminala. U pojedinim lukama vaZnim za brodare sudjeluje
u izgradnji odnosno dogradnji lucke infrastrukture i suprastrukture. To se prvenstveno
ostvaruje pri privezu i prekrcaju neposredno po prispje¢u svojih brodova unutar akvatorija
doti¢ne luke pa tako smanjuju vremensko stanje svojih brodova u luci.”

Brodovi za prijevoz kontejnera se mogu podijeliti u tri glavna sustava:

1. tipi¢na plovila za prijevoz spremnika koji se utovara ili istovariti sukladno LO —

LO sustavu,

2. tipi¢na plovila za prijevoz spremnika koji se utovara ili istovariti sukladno sustavu

RO — RO brodova,

3. tipi¢na plovila za prijevoz spremnika koji se utovara ili istovariti sukladno sustavu

FO — FO brodova.”

Tipi¢na plovila za prijevoz spremnika koji se utovara ili istovariti LO — LO sustavu
su ona plovila koja krcaju kontejnere LO — LO sustavom. Najvazniji oblici su sea- train
brodovi koji imaju tri palube i na svakoj palubi traénice. Ukrcaj se obavlja kroz otvor na
sredini broda, a teret na tra¢nicama pomice do kraja jednog ili drugog dijela broda, zatim
potpuno kontejnerski brodovi koji imaju éelije za smjestaj kontejnera u unutrasnjosti brodova
u viSe redova i na palubi. To su usko specijalizirani brodovi namijenjeni isklju¢ivo za prijevoz
kontejnera, djelomi¢no kontejnerski brodovi su dizajnirani tako da se dijelom mogu koristiti
pri transport spremnika te djelomi¢no za transport uobicajene opce robe pa stoga ti brodovi
moraju posjedovati kontinuirani inventar ¢ija je osnovna namjena transportirati spremnike za
robu premda su izgradeni premda su dizajnirani u ostale svrhe, zatim adaptirana plovila za
prijevoz spremista ¢ija je karakteristika da moze sukladno tome prevoziti spremnike su
preuredeni spremnikovim jedinicama no oni se takoder postoji moguc¢nost uporabe u razlicite
namjene i na kraju tradicionalna plovila za prijevoz spremnika koji ne posjeduju strojeve
kojim se prihvat, drZanje te manipulaciju spremnika gdje se oni transportiraju kao klasi¢na
roba..”

Potrebno je spomenuti i tzv. obalne razvozne kontejnerske brodove. Oni

predstavljaju plovila koja posjeduju direktnu podnicu koja je tako izgradena na kojoj se

? Ibidem
% Ibidem
% Hess, M..O .op.dit., p. 40.
% Ibidem
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postavljaju spremnici koje dovode kopnena sredstva iz manjih luka u kljuénu luku za
spremnike zbog utovara terete na glavno plovilo ili pak ih odvoziti u ostale manje luke.
Dosadasnja praksa je pokazala da samo kompletno opremljena plovila za prijevoz spremnika
predstavlja najefikasnije i najtemeljitije prijevozno sredstvo jer pojedina izvedba plovila za
prijevoz kontejnera i svako uobi¢ajeno plovilo poboljati jer duljina utovara ili istovara ¢ime
se postize produzenje pretovara te smjestaj plovila u luci.”’

Ukrcaj odnosno iskrcaj kontejnera se obavlja RO- RO sustavom ili horizontalnom
tehnologijom prekrcaja odnosno prema nacelu dokotrljaj — otkotrljaj. U praksi su ti brodovi
poznati pod nazivom ro — ro brodovi. Kontejneri se ukrcavaju u prikolicama na vozne palube.
Bit je ovog sustava se postavlja brod treba postati produzetak autoceste. Brodove ro- ro grupa
se mozZe uvjetno podijeliti na obalne, oceanske, putni¢ko — teretne i ro — ro brodove za
prijevoz automobila.”®

Prijevoz s tim brodovima pokazuje najbolje rezultate na tim relacijama kraé¢im od
2000 nautickih milja, a glavni im je nedostatak slaba iskoristenost brodskog prostora. Osjetno
je poboljsanje u svrhu boljeg iskoristavanja prostora kod tih brodova LUF — sustav.

Ukreaj ili iskrcaj kontejnera se obavlja FO — FO sustavom odnosno horizontalnom
tehnologijom prekrcaja prema nacelu doplutaj — otplutaj. Kontejneri se najprije ukrcavaju i
barze, a zatim postavljaju u plovilo. Ta plovila zovemo LASH plovila. U ove vrste brodova
spadaju klasi¢ne LASH brodove koji imaju kapacitet od 77 teglenica, SEA — BEE brodovi se
razvrstavaju u skupinu najznacajnijih svjetskih pomorskih plovila. Ova vrsta plovila sadrzi 3
podnice gdje se prihvacaju brodice gdje je evidentirao tridesetosam brodica, BACAT brodove
imaju do 2.700 tona nosivosti, a teglenice ukupnog kapaciteta 38 teglenica i CAPRICORN
brodove koji su namijenjeni za prijevoz po Indijskom oceanu i Srednjem Istoku.”

S obzirom na tehnoloski razvojni ciklus postoji Sest generacije potpuno kontejnerskih

brodova:

I. generacija brodova se javlja 1968. godine kapaciteta do 700 TEU s 18 — 20 ¢v.
brzine

II. generacija brodova se javlja 1970. godine kapaciteta do 1500 TEU brzine do 22
¢vorova

II1. generacija brodova se javlja poslije 1973. godine kapaciteta do 3000 TEU brzine

28 do 30 ¢vorova,

T Ibidem
% Ibidem
9 Ibidem
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IV. generacija tzv. ECOM — SHIPS kapaciteta do 4500 TEU i 100.000 DWT,

V. generacija tzv. MEGA SHIPS kapaciteta do 5000 TEU. Danas su u komercijalnoj
upotrebi kontejnerski brodovi kapaciteta 11.000 TEU, a postoje i planovi za veée plovne
jedinice,

VL. generacija kontejnerskih brodova na trZistu je Maerskovi broda E klase -Fmma

Maersk. Ova klasa broda ima kapacitet od 11.000 do 14.500TEU-a.'%

Slika 5. Kontejnerski brod

Izvor: www.poslovni.hr.

4.2. TREND RAZVOJA KONTEJNERSKE FLOTE

U razdoblju prije gospodarske krize kojeg je okarakterizirala snaZna privredna
aktivnost koja je u najrazvijenijim drzavama svijeta usmjerena prema strukturiranju
proizvodnje. Narasle su prijevozne potrebe zbog opsluzivanja medukontinentalnih robnih
tokova u pomorskom prijevozu koje su trazile kvalitativno drugacija rjesenja. Uvodenjem
specijalizacije kao moguceg nacina ekonomicnijeg prijevoza morem najznacajnijih tereta
postavljen je putokaz kako rjesavati poteskoce u prijevozu ostalih tereta. U tom kontekstu

treba savladati i kontejnerizaciju i sve ostale tehnologije prijevoza objedinjenog tereta u

19 Thidem

28



kojima je specijalizacija provedena ne s obzirom na vrstu tereta kao $to je slucaj kod ostalih
prijevoznih tehnologija ve¢ s obzirom na sredstvo za objednjivanje. tereta.'"’

Tehnologija prijevoza objedinjenog tereta se javlja 50-ih i 60-ih godina 20. stoljeca
najvise na teritoriju Sjedinjenih Americkih drzava. Sama ideja o objedinjavanju tereta u veéu
manipulativno — transportnu jedinicu je mnogo starija. Ratovi kako zbog potrebe izvodenja
ratnih operacija kako i zbog povecanja potreba za opskrbom vojske ratnim materijalima,
hranom, odje¢om i ostalim potrepstinama su uvijek pozitivno utjecali na razvoj transporta. U
ratovima u kojem su i sudjelovale Sjedinjene Americke drzave su koristile kontejnere za
opremu ratnog i ostalog materijala jednako kao i barZe koje je specijalizirani brod mogao
dopremiti do bilo kojeg dijela zasticene obale, a tehnika i tehnologija koje su koristene su
postale osnova za oblikovanje RO — RO tehnologije.'*

Pocetkom 60-ih godina 20. stoljeca dolazi do prijevoza kontejnerskog tereta morem
Sto dovodi od ozbiljne pripreme luka za prihvat takve vrste tereta. 1970. godine udio
kontejnerske flote iznosi 0,85% , a 1992. godine iznosi 6% dok 1996. godine iznosi 8,5%.
Premda ovakav udjel na ostale tipove brodova dok se u apsolutnom iznosu tonaza
kontejnerske flote povecala 15 puta. U istom se razdoblju tonaza brodova stagnira za
generalni teret 1 prosje¢ne veli¢ine brodova koncept porasta kontrolira plovila za prijevoz
spremnika ili velikih dimenzija linijskih brodovlasnika poti¢e razvitak plovila kojim se
transportirana objedinjena roba posebno plovila za prijevoz spremnika i RO — RO plovila..'%?

Radi velikog neusporedivog tumacenje sustava spremnika robe tijekom duZ morskog
transporta tereta brojni pokazatelji globalne baze podataka kategorije plovila za prijevoz
spremnika robe nadzire druge skupine plovila koji su nuzni osigurati transport cjelovite robe. .
Analizu kretanja brodova za prijevoz objedinjenog tereta prate &asopisi Containersation
International Yearbook i Containerisation International koji su usporedivi jer su se prikupljali
u skladu s identi¢nim kriterijima. U tim su publikacijama svjetsku pomorsku flotu &inili
kontejnerski brodovi, RO — RO, RO — LO brodovi, polukontejnerski brodovi od kojih najveéi
dio pripada kontejnerski brodovi. '%*

Primjena zakonitosti economy of size na kontejnerske brodove je znacila manje
jedini¢ne troskove, ali kako su ti trodkovi formirali u velikom iznosu zbog visoke nabave
cijene tih brodova je bilo nuzno u eksploataciji osigurati veliki broj obrta. To je ostvareno

specifitnim nacinom organizacije cjelokupnoga pomorsko — prijevoznog procesa. Lucko —

101 Hess, M.,0. op.cit., p. 42.
192 Thidem
103 Ibidem
104 Ibidem
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prekrcajni  proces treba visokostru¢nim kadrovima i najsuvremenijim prekrcajnim i
prijenosnim  sredstvima osigurati maksimalnu ekonomi¢nost eksploatacije  velikih
kontejnerskih brodova.'%

Nakon $to je u eksplotaciji uvedeni brodovi V. i V1. generacije, a tako postupaju i
kontejnerski brodovi i eksploatacija brodova od 11.000 TEU do 14,500 TEU postala je
tendencijom koja je obiljeZila razvoj danasnje svjetske kontejnerske mornarice. Struktura
kontejnerske mornarice najvecih svjetskih brodara u cijelosti se ili gotovo u cijelosti ili se

gotovo u cijelosti sastoji od brodova s éelijskom strukturom.'®

Slika 6. Suvremeni kontejnerski brod

Izvor: https://pomorac.net

4.3 ANALIZA SVIETSKOG KONTEJNERSKOG PROMETA

Opée je poznato da je kontejner faktor proizvodnje i distribucije koji je
transformirao transport i uzrokovao njegov razvoj kroz vrijeme, utiruéi put stvaranju moderne
logisticke industrije. Prednosti kontejnerizacije u medunarodnoj trgovini ukljuéuju:

e  Standardni transportni proizvod,

e  Fleksibilnost koristenja,

e  Racunalno upravljanje pra¢enjem,
e  Nizi troskovi prijevoza,

e  Skladistenje,

105 Hess, M.,O. op.cit., p. 43.
1% Ibidem
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e  Sigurnost (kontejneri se mogu otvoriti samo na polazistu ili odredistu ili na carini).'"’
Kao $to biva sa svakom inovacijom kontejneri dosezu fazu u svom Zivotnom ciklusu

u kojoj je njihov tempo evolucije mogao bi se usporiti u nadolaze¢im godinama. Nakon §to se
zabiljeZio rast kontejnerskog prometa od manje od 2,3% u 2018 godini., lucke koli¢ine
diljem svijeta porasle su za 3,8% u 2019. godini i 5,3% u 2021. godini. Ipak, empirijski
dokazi pokazuju tempo rasta kretanja kontejnera u odnosu na trgovinsku i gospodarsku
aktivnost je oslabio. Opcenito trend male koli¢ine se zadrzao. jer ¢imbenici kao §to su slabi
globalni rast i zasi¢enje difuzije kontejnera i dalje utjecati na rast koli¢ine kontejnera .u

lukama. Slika 1 ilustrira slab rast globalne kontejnerske trgovine u razdoblju od 2005. godine

do 2021. godine.'"®

Slika 7. Prikaz obujma kontejnerizacije u razdoblju od 2005. godine do 2021. godine

2005-2007 128

i

[zvor: Fabian, A., Krmpoti¢, M: Analiza kontejnerskog prometa u pomorskim robnim

tokovima, Pomorski zbornik 45, 2021, str. 99

5]

Trenuta¢ni trendovi trgovine kontejnerima stvorili su stresne situacije koje su
uzrokovani visokom razinom konkurencije u trgovinskom sektoru ¢ime se poveéava pritisak
da se poboljsa infrastruktura i investira u nju tehnologija, sve manje profitne marze 3$to
pridonosi vrlo sporom globalnom rastu volumena kontejnera. Drugi glavni ¢imbenik koji
doprinosi je brzi rast veli¢ina kontejnerskih brodova, osobito od 2015. godine. Dok to je
brodarskim tvrtkama omoguéilo racionalizaciju i poboljsanje svojeg poslovanja (jednom

odredenom stopom Cije je iskoritenje je postignuto) ovaj . fenomen moze imati uvedene

197 Fabian, A., Krmpoti¢, M: Analiza kontejnerskog prometa u pomorskim robnimtokovima, Pomorski zbornik

45,2021, str. 99
198 Thidem
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neucinkovitosti opskrbnog lanca. Luke su prisiliene da ustrajno nadograduju svoju
infrastrukturu i posluju s njom, imaju niZe prinose i suofavaju se s veéim pritiscima na
pristani$tu produktivnost kontejnerskog podrugja.'?”

Kontejneri su od svog nastanka dali klju¢ni doprinos razvoju trgovine i odigrali
temeljnu ulogu, ¢ak i u najkriti¢nijim trenucima svjetskog gospodarstva. Unato¢ nizu
gospodarskih kriza u 1990-ima, kontejnerizacija se nastavila brzo sve do izbijanja krize 2008.
godine kada se njezino pona3anje promijenilo.'"”

Tradicionalno, napredak .kontejnerizacije se ostvaruje kroz organski rast: koji je
povezan izravno s gospodarskom i komercijalnom aktivnoséu, ovaj ¢imbenik rasta objasnjava
se varijacijom u obujmu tereta, potaknutom dvama kljuénim ¢imbenicima. Prvo, globalizacija
gospodarstva ima za posljedicu povecanje svjetske robne trgovine vise od rasta svjetske
proizvodnje i viSestruko povecanje broja putovanja dijelova i finalnih proizvoda u
kontejnerima. Jo$ jedan ¢imbenik koji odreduje organski rast kontejnerizacije je progresivna
liberalizacija trgovine, na koju su snazno utjecale uzastopne runde Opéeg sporazuma o
carinama i trgovini. Na kraju, tre¢i ¢imbenik se odnosi na inducirani rast koji je potaknut
mreZnim ekonomijama i rasprostranjeno$¢u kontejnerskog prekrcajnog prometa, koji izravno
utjeCe na lucki protok i broj i veli¢inu brodova potrebnih za upravljanje globalnom
kontejnerskom trgovinom.'"!

Takoder je vrijedno napomenuti da rast trgovine ima izravan utjecaj u smislu
smanjenja troskova zaliha, pridonose¢i tako induciranom rastu. Rast potaknut tehnolodkim
promjenama: kontejneri su takoder prebacili rukovanje rasutim teretom prema mehaniziranom
rukovanju teretima razli¢itih vrsta i dimenzija koji se stavljaju u kutije standardnih veli¢ina,
¢ime se olakSava medunarodna trgovina i znatno smanjenje zahtjeva za radnom snagom pri
rukovanju teretom.. Grafikon 1. prikazuje odnosni sloZeni godisnji rast stope bruto domaceg
proizvoda (BDP) kako u Latinskoj Americi i Karibima te u svijetu. Zatim, grafikon 2.
prikazuje multiplikatore propusnosti i BDP-a za Latinsku Ameriku i Karibe i za svijet od

2015. godine do 2021. godine.''?

199 Thidem
"9 Ibidem
! Fabian, A., Krmpoti¢, M: op.cit., str. 101.
12 Thidem
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Grafikon 1. prikazuje odnosni sloZeni godisnji rast stope bruto domaceg proizvoda (BDP)

u Latinskeoj Americi i Karibima te u svijetu

46

Izvor: Fabian, A., Krmpoti¢, M: op.cit., str. 101.

Grafikon 2. multiplikatore propusnosti i BDP-a za Latinsku Ameriku i Karibe i za svijet od

2015. godine do 2021. godine

Izvor: Fabian, A., Krmpoti¢, M: op.cit., str. 101.

Danasnji svijet prolazi kroz promjene koje raskidaju s tradicionalnim paradigmama.
Remetilacke sile ve¢ su prisutne i najvjerojatnije ée izazvati jo§ dalekoseznije promjene u
buducnosti.. Ekonomske krize i protekcionizam: ekonomske krize tjeraju zemlje na usvajanje
protekcionistickih mjera, kao nacin da se izbjegnu problemi platne bilance i da se potakne i
ohrabri domace trzidte u suocavanju s konkurencijom roba drugih zemalja. Takve mjere

otezavaju izvoz i uvoz proizvoda, smanjujuéi interes medu trgovinskim partnerima i

posljedi¢no smanjujuéi kontejnerizaciju.''?

113 Fabian, A., Krmpotié¢. M: op.cit., str. 102.
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5. ZAKLJUCAK

Razvoj kontejnerskog suvremenog brodarstva ima stalnu tendenciju rasta. lako je
generalni teret koji je pogodan za kontejnerizaciju poveéan samo triput u razdoblju od 1980.
godine do 2021. godine dok u istom razdoblju kapaciteti kontejnerske flote su povecani su 16
puta. a prijevoz kontejnera je povecan za 12 puta. Po opsegu kontejnerskih kapaciteta najvise
raspolazu Panama, Sjedinjene Ameri¢ke DrZave, Tajvan, Nemacka i Japan koji iznosi do 45%
kapaciteta svjetske kontejnerske flote.

Opce je poznato da je kontejnerizacija faktor proizvodnje i distribucije te je
transformirala prijevoz i uzrokovala njegov razvoj kroz vrijeme, utiru¢i put za stvaranje
moderne logisticke industrije. NajvaZnije prednosti kontejnerizacije u medunarodnoj trgovini
je standardizacija transporta, Fleksibilnost koristenja kontejnera, raCunalno upravljanje
pracenja kontejnera, niZi troSkovi prijevoza i skladistenja te sigurnost (kontejneri se mogu
otvoriti samo na polazistu ili odredistu, ili na carini).

Kao Sto biva sa svakom inovacijom kontejneri dosezu fazu u svom Zivotnom ciklusu
u kojoj je njihov tempo evolucije mogao bi se usporiti u nadolaze¢im godinama. Nakon $to se
zabiljeZio rast kontejnerskog prometa od manje od 2,3% u 2018 godini., lu¢ke koli¢ine
diljem svijeta porasle su za 3,8% u 2019. godini . i 5,3% u 2021. godini. Ipak, empirijski
dokazi pokazuju tempo rasta kretanja kontejnera u odnosu na trgovinsku i gospodarsku
aktivnost je oslabio. Opdenito trend male koli¢ine se zadrzao, jer ¢imbenici kao §to su slabi
globalni rast i zasicenje difuzije kontejnera i dalje utjecati na rast koli¢ine kontejnera .u
lukama.!!*

Demografske promjene, zajedno s promjenama u radnoj snazi produktivnosti i
strukturnim promjena utjeCu na rast dugoro¢ne potraznje za kontejnerima. Slabi rast
svjetske trgovinue takoder uzrokuje nekoliko drugih ¢imbenika kao $to su  poveéani
protekcionizam, valutni ratovi, zasi¢enost spremnika, difuzija i tihi oporavak potrosacke
potro$nje zbog demografskih promjena. Glavni izazov je znati u koju tehnologiju investirati i

koja ¢e tehnologija utjecati na pomorski kontejnerski promet.

11* Fabian, A., Krmpoti¢, M:op.cit., str. 101.
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