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SAZETAK

Kontejnerizacija je transformirala lucki sektor iz jedne generacije u drugu i razvila
medunarodnu trgovinu izmedu regija. Pomorski promet igra vaznu ulogu u svjetskoj trgovini,
¢ine¢i viSe od 80% koli¢ine robe kojom se trguje izmedu zemalja 1 visSe od 70% ukupne
vrijednosti trgovine. U smislu tezine, glavni proizvodi koji se prevoze morem su robe u
rasutom stanju, koje obi¢no imaju relativno niske jedini¢ne vrijednosti tezine, kao §to Su
zeljezna rudaca, ugljen, sirova nafta i zitarice. Kontejnerski teret vece vrijednosti, iako ¢ini
oko 16% ukupne tonaze, procjenjuje se da ¢ini oko 60% ukupne vrijednosti pomorske
trgovine ili vise od 8 trilijuna USD u 2018. Kontejnerski prijevoz robe izmedu Kine i Europe,
odnosno izmedu Kine i Ceske, vaZan je dio trgovine izmedu ovih zemalja a volumen mu se i
dalje povecava. Ovaj rad sadrzi analizu trenutnog stanja dva vida prometa i to pomorski i
zeljezni¢ki promet izmedu Dalekog istoka i Europe, odnosno izmedu dalekog istoka i Ceske.
Oba ova nadina prijevoza su ekoloski prihvatljivi i trebali bi se koristiti za prijevoz robe u
buducnosti. Jedan dio ovog rada sadrzi usporedbu odabranih aspekata. Odabrani aspekti su
cijene, vrijeme prijevoza i sigurnost. Usporedba dvaju nacina prijevoza, pomorskog i
zeljezniCkog prijevoza je razumna, jer cijene, Vrijeme prijevoza i sigurnost vazni su za odluku

koji nacin prijevoza koristiti.

Kljucne rijeci: kontejnerizacija, Kina, CeSka, promet, trgovina.



ABSTRACT

Containerization has transformed the port sector from one generation to another and
developed international trade between regions. Maritime transport plays an important role in
world trade, accounting for more than 80% of the volume of goods traded between countries
and more than 70% of the total value of trade. In terms of weight, the main products
transported by sea are bulk goods, which usually have relatively low unit weight values, such
as iron ore, coal, crude oil and grains. Higher value containerized cargo, although it accounts
for about 16% of the total tonnage, is estimated to account for about 60% of the total value of
maritime trade or more than 8 trillion USD in 2018. Containerized freight between China and
Europe, or between China and the Czech Republic, is an important part trade between these
countries and its volume continues to increase. This paper contains an analysis of the current
state of two types of traffic, namely maritime and rail traffic between the Far East and Europe,
that is, between the Far East and the Czech Republic. Both of these modes of transportation
are environmentally friendly and should be used for transporting goods in the future. One part
of this paper contains a comparison of selected aspects. The selected aspects are prices,
transport time and safety. Comparing the two modes of transport, sea and rail transport, is
reasonable, as prices, transport time and safety are important in deciding which mode of

transport to use.

Keywords: containerization, China, Czech Republic, transport, trade.
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1. UVOD

Pomorski promet je klju¢an za medunarodnu trgovinu, za tranzit robe morem, postaje
glavni nacin prijevoza. Osim toga, pomorski promet ima vaznu ulogu u kontekstu
globalizacije. U ovom podruéju tehni¢ke inovacije smatraju se najvaznijom dispozicijom koja
utjeCe na pomorski promet. Stoga je standardizacija kontejnera u podrucju prijevoza tereta
vazan faktor. Posljedi¢no, kontejnerizacija omogucuje prijevoz razli¢ite robe u kontejnerima
standardiziranih dimenzija. Prijevoz u kontejnerima industrijska je logika za osiguranje
ucinkovitih pomorskih usluga i u skladu s opremom u brodogradiliStima, portalima za

utovar/istovar ili skladiStu.

Od uvodenja kontejnera u prometni sektor, nekoliko je studija primijetilo golemu
evoluciju prometnih kontejnera tijekom vremena i njihov utjecaj na ekonomiju i medunarodnu
trgovinu u razli¢itim regijama morskih luka u svijetu. U pregledu literature, brojne studije
ekspliciraju iste predmete razli¢itim metodama, na primjer, pod uvjetom da je morska luka
postala raznovrstan sektor s razli¢itim modelima tijekom vremena, druge proucavaju
distribuciju kontejnerizacije. Dok su neke studije zaklju¢ile da postoji nedostatak analize
raspona luka u globalnom kontekstu. Osim toga, neke su studije tretirale utjecaj
kontejnerizacije na evoluciju trgovine, gospodarski rast, lucku infrastrukturu, upravljanje

opskrbnim lancem i luc¢ku logistiku itd.

U nastavku ovog rada biti ¢e viSe rijei o analizi pomorskog transporta, te o
kontejnerizaciji, i na kraju biti ¢e prikazana analiza tj. usporedba kontejnerskog prometa Kine
i Ceske sa SWOT analizom usporedbe Zeljezni¢kog i pomorskog prometa kontejnerima. Cil]
rada je dakle, usporediti ova dva nacina prometa te navesti mane i prednosti svakog. Metode

koje ¢e biti koriStene za izradu ovog rada su metoda analize i sinteze te deskripcijska metoda.



2. ANALIZA POMORSKOG TRANSPORTA

U okviru ovog poglavlja biti ¢e viSe rije¢i o: ukupnom prometu po lukama i

pomorskim regijama tijekom 2017. godine te o strukturnim znacajkama luka.

2.1. Ukupan promet po lukama i pomorskim regijama 2017.godine
U 2016. godini Eurostat je naveo 1382 morske luke, od kojih [1]:

» 956 luka prijavilo je teretni promet (ukupno 3,9 milijardi tona);
* 427 luka smatralo se “glavnim lukama” (ukupno 3,7 milijardi tona);
* 957 luka prijavilo je promet putnika (ukupno 396 milijuna putnika)

Analizirana je distribucija veli¢ina i klasifikacija teretnih i putnickih luka (slikal). Oko
dvije trec¢ine ukupnog pretovarenog tereta imalo je polazisSte ili odrediste na Kkratkim
pomorskim polazistima ili odredistima, dok je samo jedna tre¢ina bila izravan dubokomorski
promet. Vecina trgovine je unutar bazena ili izmedu susjednih bazena kao §to su podrucje

Sjevernog mora i Baltickog mora [1].

2.1.1. Luke za rukovanje teretom

Postoje samo tri luke koje su pretovarile vise od 100 milijuna tona u 2016. (Rotterdam,
Antwerpen i Hamburg), ali skoro 80 luka s obujmom prometa izmedu 10 i 100 milijuna tona.
Kategorije u nastavku broje vise od 200 prikljucaka svaka, Sto ukazuje na prilicno

uravnotezenu raspodjelu veli¢ina luka [1].
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Slika 1. Europske luke prema klasi veli¢ine (teretni promet)

Izvor: Maritime Traffic Analysis and Forecast, Review — Key Results, Ref.
Ares(2018)5175240 - 09/10/2018,https://www.docksthefuture.eu/wp-
content/uploads/2020/04/Attachment 0-2019-09-09T135818.886-1.pdf

Detaljni podaci o teretu dati su samo za 427 takozvanih 'glavnih luka', §to ukljucuje
sve TEN-T jezgre i sveobuhvatne mrezne luke osim Ullapoola (UK, 280 000 tona
pretovarenih u 2016.). Uz 3.7 milijardi tona, glavne luke ¢inile su 97 % ukupnog pomorskog
prometa EU-a u 2016. Najveéi obujam prometa prolazi kroz glavne luke u podru¢ju
Sjevernog mora (1,8 milijardi tona u 2017.), a slijede Sredozemlje (1,1 milijarda tona) i
podrucje Baltickog mora (0,6 milijuna tona) [1].

Bilion tona

2.0

Baltitko Sjeverno Anptlanti Mediteran Balticko Preko
maoreg more more mora

Tablica 1.Promet tereta u glavnim europskim lukama

U posljednjih 10 godina (tj. izmedu 2017. i pretkrizne 2007.) promet je bio najmanje
dinamican u sjevernom lancu (-0,2% godi$nje), dok su atlantska obala, Balticko more i Crno

more rasli iznad prosjeka.
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U tonama, najvaznija vrsta tereta je tekuci rasuti teret (1,4 milijarde tona), a zatim suhi
teret rasuti i kontejnerski promet (po 0,9 mlrd.). Jaz izmedu prometa rasutog tereta i
kontejnerskog prometa znacajno se suzio tijekom proteklih 10 godina. U 2007. godini ukupni
suhi rasuti volumen bio je 40% veci od volumena spremnika. U 2017. razlika je bila manja od
jedan posto i to je vjerojatno da ¢e kontejnerski promet uskoro premasiti promet suhih rasutih

tereta u lukama EU zbog veceg rasta ocekivanja [1].

U milijardama tona

m 5uhi teret mtekuditeret mkontejneri mteret prevezen ro-ro brovdovima m ostalo

Tablica 2. Promet tereta u glavnim europskim lukama

2.1.2. Putnicke luke

Dok se luke za rukovanje teretom nalaze duz cijele europske obale, pomorski putni¢ki promet
koncentrira se na kratke udaljenosti (osim krstarenja) i stoga je posebno gust u glavnom
tjesnacima kao §to su La Manche, Fehmarn pojas ili Gibraltarski tjesnac. Osim toga, putnicki
trajekti povezuju otoke s kopnom i stoga je posebno gusto u Grckoj, Hrvatskoj ili Danskoj, na
primjer [1].



1,000 passengers
up to 100
= 100 - 1,000
* 1,000 - 10,000
® 10,000 and more

Slika 2. Europske luke prema Kklasi veli¢ine (putni¢ki promet)

Izvor: Maritime Traffic Analysis and Forecast, Review — Key Results, Ref.
Ares(2018)5175240 - 09/10/2018,https://www.docksthefuture.eu/wp-
content/uploads/2020/04/Attachment 0-2019-09-09T135818.886-1.pdf

Otprilike polovica luka (480) koje su prijavile promet putnika zabiljeZilo je 1.000
putnika ili manje u 2016. Druga najvea skupina sastoji se od 225 luka s putnickim
volumenom izmedu 100.000 i milijun putnika. Jo§ 105 luka imalo je vise od 1.000.000
putnika, od kojih su dvije (Dover i Helsinki) brojale vise od 10.000.000. Ukupno, kroz luke

EU-a proslo je 400 milijuna putnika, ukljucujuci 12,9 milijuna putnika na kruzerima [1].

2.2 Strukturne znacajke luka

Osim koli¢ine tereta i putnika, luke karakterizira njihov geografski polozaj i okolno
podrucje. Mjere koje se ti¢u odnosa luka i grada najvaznije su za luke u naseljenim mjestima.
S druge strane, neke mjere mogu biti specificne za luke u slabo naseljenim podrucjima s

malim dometom. Drugi vazan faktor je udaljenost od europske jezgre mreznih koridora.

2.2.1 Gustocéa naseljenosti i podrucje dometa

Medu 1.256 luka za koje se moze identificirati jedinstven zemljopisni polozaj, 3548
luka (44% luka) broji manje od 10.000 stanovnika u radijusu od 5 kilometara. Ukupno 1074

luka (otprilike 85%) broje manje od 100.000 stanovnika. Za ove luke mjere usmjerene na

5
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gusto naseljena podru¢ja mogu biti manje relevantne. Preostalih 15%, medutim, Cine dvije

tre¢ine StanovniStva u blizini luke.

Neke su mjere specificne za luke u velikim gradovima s velikim volumenom lokalnog
prometa (npr. Dinamicki semafori i prometne informacije u stvarnom vremenu). Ove mjere
bile bi prenosive na sve strane 200 priklju¢aka. Druge mjere odnosa izmedu luke i grada,
poput zastite od buke, takoder su relevantne za luke u manjim gradovima, osobito ako mjere

nisu jako skupe za provedbu.

Osim neposrednom blizinom, luke se mogu okarakterizirati i po njihovoj dostupnosti.
Luke sa velikom populacijom na kratkim udaljenostima (obi¢no u radijusu od 150 km) imaju
veliki potencijal za promet 'lokalne potros$nje'. Visoki udjeli ovog lokalnog i regionalnog
prometa bit ¢e prevezeni kamionom. Druge luke mogu imati veéi fokus na promet na velike

udaljenosti s intermodalnim zaledem lanaca.

2.2.2 Integracija u koridore jezgrene mreZe

Od prolje¢a 2018. postoji 106 prikljucaka jezgrene mreze TEN-T, od kojih su 84
smjestene na jednom od devet koridora jezgrene mreze. Opsezna mreza TEN-T sastoji se od
jo$ 225 morskih luka. Preostalih vise od 1000 luka nisu dio TEN-T mreze. Neki od njih imaju
visok udio domaceg prometa (tj. meduoto¢nog prometa), drugi popunjavaju regionalnu

prazninu ili trZiSnu niSu.
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Slika 3.Koridori jezgrene mreZe i morske luke koridora jezgrene mreze

Izvor: Maritime Traffic Analysis and Forecast, Review — Key Results, Ref.
Ares(2018)5175240 - 09/10/2018,https://www.docksthefuture.eu/wp-
content/uploads/2020/04/Attachment _0-2019-09-09T135818.886-1.pdf

Mnogi prikljucei koji nisu ukljuceni u jezgru ili sveobuhvatnu mrezu nalaze se blizu
na jedan od Koridora. Udaljenost do sljedeceg koridora jezgrene mreze bit ¢e odredena za
svaki prikljucak kako bi se mogla procijeniti mogucnost povezivanja ne-CNC prikljucaka s

jezgrenom mrezom.

3. KONTEIJNERSKI TRANSPORT

Kontejner je posredni alat. Prilagodljiv je brodu, cestovnoj prikolici i zeljeznici. Isto
tako, omogucuje prolaz segmentiranog transporta izmedu razlicitih nacina do artikulacije i
njihovu kombinaciju kako je opisano u [2]. Kontejnerizacija je zapocela 1960-ih, a postala je
globalizirana 1980-ih. U 2016. godini ukupna kontejnerska trgovina na globalnom trzistu

biljezi znacajno usporavanje volumena kontejnerske trgovine.
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Prema podacima Svjetske banke pokazalo se da je razvoj kontejnerskog prometa u
razdoblju 2008.-2016. u porastu. Dakle, svjetska trgovina raste iz godine u godinu. Stovige,
pomorski promet igra klju¢nu ulogu u medunarodnoj trgovini. Stoga je studija Konferencije
Ujedinjenih naroda za trgovinu i razvoj (UNCTAD) [3] pokazala da je propusnost
kontejnerskih luka porasla za 1,9 posto u 2016., s volumenom akumuliranim na 699,7
milijuna jedinica ekvivalenta dvadeset stopa (TEU). Najve¢i volumen pretovaren u
kontejnerskim lukama nalazi se u azijskoj regiji oko 64 posto, dok su Europa, Sjeverna
Amerika i Amerika u razvoju pretovarile samo 16, 8 odnosno 6 posto. Regija Afrike i
Oceanije obradila je manje od 5 posto. Slijedom toga, azijske luke i dalje dominiraju

svjetskim poretkom u smislu lu¢kog prometa i kvalitete terminala [4].

Prema [3], brojni globalni operatori terminala, ukljucujuci tvrtke blisko povezane s
brodarskim kompanijama, plasirali su svoje operacije kako bi organizirali i uokvirili svoje
operacije. Kao §to pokazuju statisticki podaci, azijske zemlje privlace korist od maritimizacije
u svjetskom gospodarstvu. U 2016. Sangaj i Singapur pretovarili su vise kontejnera od ostalih
luka u svijetu. One su najvece luke na svijetu po protoku. Industrijsko preseljenje 1 masivan
gospodarski rast proizvodnje u zemljama u razvoju i optimizacija logistickih lanaca, svi ti
elementi pridonose fiksnom i odlu¢nom povecanju medunarodnog transporta. To je popraceno
standardiziranijom praksom potrosnje uz potragu za omjerom cijene i kvalitete $to ide u prilog

sve vecoj globalizaciji proizvodnih sustava.

Stovise, geografski polozaj nudi vaznu ulogu u razvoju sektora morskih luka u azijskoj
regiji. Posljedi¢no, Malacki tjesnac koriste dvije glavne pomorske rute koje povezuju Europu
i Bliski istok s istocnom Azijom. Najveca i najstarija je izravna pomorska ruta, koja dolazi iz
Sueza preko Crvenog mora i vodi Malackim tjesnacem za pristup moru iz juzne Kine. Uz to,
rast prometa u Malackom tjesnacu posljedica je snaznog rasta pomorskog prometa u isto€noj

Aziji, posebno za kontejnerske tokove.

Kontejnerizacija je postala glavni pokreta¢ globalizacije koja se temelji na razlicitim
sustavima proizvodnje, mutacije i diferencijacije. Analiza 20 glavnih kontejnerskih luka
pokazala je da postoji 16 luka iz Azije. Sangaj i Singapur ostaju vode¢i s 37,1 odnosno 30,9

milijuna kutija. Osim toga, osnovane su samo tri europske luke (Rotterdam, Antwerpen i



Hamburg). Za mediteransku 1 africku regiju nema luka u 20 glavnih luka u 2016. (Tablica 1).
Kina, Singapur i Sjedinjene Drzave potvrduju svoj status globalnog kontejnerskog ¢vorista
odabirom visestrukih kontejnera (sustav ¢vorista) radi optimizacije rotacije izmedu najveci

kontejnerski brodovi i manja plovila sakupljaci (feederi) [4].

Tablica 1. Poredak najveéih svjetskih luka u 2016

Rang Luka Zemlja 2016 (1000TEUV)
1 Sangaj Kina 37,133
2 Singapur Singapur 30,904
3 Shenzhen Kina 23,979
4 Ningbo Kina 21.560
5 Busan Koreja 19.850
6 Hong Kong Kina 19,813
7 Guangzhou Kina 18,858
8 Qingdao Kina 18,010
9 Dubai UAE 14,772
10 Tianjin Kina 14,490
11 Luka Klang Malezija 13.170
12 Rotterdam Nizozemska 12,385
13 Kaohsiung Kina 10,465
14 Antwerpen Belgija 10,037
15 Dalian Kina 9,614
16 Xiamen Kina 9,614
17 Hamburg Njemacka 8,910
18 Los Angeles SAD 8,857
19 Tanjung Pelepas Malezija 8,281
20 Laem Chabang Tajland 7,227




Najvece kontejnerske luke nalaze se u Aziji, a veliki broj tih luka nalazi se u Kini.
Stoga su se prometna infrastruktura i logisticki koridori povezani s posrednim uslugama
(autoceste, Zeljeznice, barze i kratki pomorski promet) razvili kako bi te luke sudjelovale u

polarizaciji pomorskog prometa [4].

3.1. Kontejneri — multimodalna revolucija

Prije kontejnerizacije robom se obi¢no rukovalo ru¢no kao rasutim teretom. Obi¢no bi
se roba utovarivala na vozilo iz tvornice i odvozila u lucko skladiste gdje bi bila iskrcana i
pohranjena cekajudi sljede¢i brod. Kad bi plovilo stiglo, premjestili bi ih na bok broda
zajedno s drugim teretom kako bi ih spustili ili odnijeli u skladiste i pakirali lu¢ki radnici.
Brod moze pristati u nekoliko drugih luka prije nego $to iskrca odredenu posiljku tereta. Svaki
posjet luci usporio bi isporuku drugog tereta. Isporuceni teret je tada mozda bio istovaren u
drugo skladiste prije preuzimanja i isporuke na svoje odrediSte. Visestruko rukovanje i

kasnjenja ucinili su transport skupim, dugotrajnim i nepouzdanim [5].

Tijekom desetlje¢a napori su bili usmjereni na stvaranje standardnog sustava otpreme
koji bi mogao ubrzati procese i uvesti vremensku i troSkovnu uéinkovitost. Znacajna
poboljsanja ukljucuju razvoj 1952. godine Transportera u sustav kutija CONtainer EXpress ili
CONEX od strane americke vojske. Godine 1955. uveden je zakretni mehanizam za
zakljuCavanje na vrhu svakog od Cetiri kuta kontejnera. Ovaj mehanizam omogucio je lako

ucévrs¢ivanje kontejnera, slaganje u hrpe i podizanje pomocu dizalica [5].

Tijekom prvih 20 godina kontejnerizacije koriStene su mnoge veli¢ine kontejnera i
kutni prikljucci. Posljedi¢no, postojali su brojni nekompatibilni spremnicki sustavi. Standardi
koji se odnose na veliCine i uklapanje razvili su se iz niza rasprava medu glavnim
medunarodnim brodarskim, Zeljeznickim 1 kamionskim tvrtkama u Europi 1 SAD-u. Norme su
formalizirane u nizu preporuka ISO-a (Medunarodna organizacija za standardizaciju),
objavljenih kasnih 1960-ih i ranih 1970-ih. Konkretno, ISO standard 668 definira dimenzije,
R-790 utvrduje identifikacijske oznake, R-1161 se odnosi na kutne spojeve, a R-1897 definira

minimalne unutarnje dimenzije kontejnera [5].
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Danas jos uvijek postoji mnogo vrsta i1 niz standardiziranih veli€ina, ali velika vecina
kontejnera u globalnoj trgovini su kontejneri "op¢e namjene", izradeni od izdrzljivog celika,
dizajnirani za prijevoz brodovima, zeljeznicom ili kamionima. Kapacitet kontejnera izrazava
se u ekvivalentnim jedinicama od dvadeset stopa (TEU). Jedan TEU predstavlja kontejnerski
teretni kapacitet jednak jednom standardnom kontejneru od 20 stopa. S vremenom je veli¢ina
kontejnera narasla; luc¢ki operateri pokazuju da se veéina tereta sada otprema u kontejnerima

od 40 stopa [5].

U tom su procesu kontejneri postali univerzalno sredstvo za otpremu Siroke lepeze
robe. Ovim se teretom moZze lako rukovati, prevoziti razli¢itim nacinima i1 skladistiti.
Uvodenje kontejnera zapravo je bila revolucionarna promjena za transport koja je ponudila
nove logisticke moguénosti, povecala ucinkovitost i uvelike smanjila ukupne troskove
medunarodne trgovine. Ironi¢no, isprva se mislilo da ova tehnika predstavlja manju inovaciju,
koja nije bila prikladna za premjestanje vecine vrsta tereta, a nije prakti¢na za medunarodne

posiljke na duge relacije iz Sjeverne Amerike u Aziju i Europu [6].

3.1.1. Struktura industrije

Kontejnerska industrija je procvjetala, jer su luke modificirane za prihvat sve vecih

brodova. Godine 2001. kontejnerski brodovi uglavnom nisu prevozili vise od 3000 kontejnera

[6].

Tijekom sljedecih desetljeca kontejnerski brodovi postali su radna snaga za prijevoz
robe Siroke potrosnje. Godine 2010. najveci kontejnerski brodovi imali su kapacitet od 13 800
TEU [7]. Do 2019. najve¢i brodovi imali su kapacitet od 23.700 TEU-a. Povec¢anje brodova
bilo je privla¢no vlasnicima brodova u proslosti, budu¢i da je cijena po kutiji za otpremu 10
000 kontejnera bila upola manja od otpreme 3 000 kontejnera [6]. Ekonomija kontejnerskog
prijevoza je atraktivna, buduci da su vrijeme i troSkovi dostave povoljni. Kontejner ukrcan na
brod u Aziji, moze sti¢i u Los Angeles za 23 dana; unutarnji Zeljeznicki prijevoz do Chicaga,

a zatim prijevoz kamionom do Cincinnatija, moze trajati dodatnih 5 dana.
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Cijena 28-dnevnog putovanja mogla bi biti niza od jedne zrakoplovne karte u poslovnoj klasi.
Ostaje za vidjeti hoce li veli¢ina plovila nastaviti rasti, buduci da ustede koje se mogu postic¢i
usporavaju i luke ¢e mozda morati uloziti znaCajna ulaganja za prihvat vecih plovila;
dosegnuta je tocka u kojoj drustveni troskovi vec¢ih brodova premasSuju privatne koristi

brodarskih kompanija od vecih brodova [8].

Kontejnerski teret takoder je imao koristi od niza logisti¢kih prednosti [6]. Vrijeme
potrebno za utovar velikog kontejnerskog broda djeli¢ je vremena potrebnog za utovar starijih
konvencionalnih brodova. Skra¢eno vrijeme skladistenja i brze rukovanje rezultirali su kra¢im
vremenima otpreme od proizvoda¢a do krajnjeg kupca i poboljSanom pravovremenom
proizvodnjom, §to je zauzvrat smanjilo troSkove zaliha. Za proizvodace je prijevoz kontejnera
bio kljucan za podrsku rastu globalnih opskrbnih lanaca, $to je rezultiralo znacajnim
povecanjem trgovine meduproizvodima, komponentama koje proizvodaci koriste za izradu

gotovih proizvoda.

Trgovei na malo takoder su imali koristi od vece ucinkovitosti koriStenja
kontejnerskog prijevoza, $to je rezultiralo milijardama dolara ustede troskova. Stovise,
prijevoz kontejnera rezultirao je dodatnim ustedama troskova za posiljatelje: pakiranje
kontejnera u tvornicama smanjilo je potrebu za posebnim pakiranjem za zastitu tereta od
oStecenja ili krade; StoviSe, s kontejnerima koji zapravo sluze kao mobilna skladista,
tradicionalni troskovi skladistenja povezani s otpremom su opali. Manje krade imale su
implikacije na troSkove osiguranja, koji su pali do 30%. U isto vrijeme, povecana veli¢ina

plovila imala je uzlazni u¢inak na troSkove skladiStenja i troskove osiguranja posiljatelja [8].

Dok Azija prevladava u pogledu obujma trgovine kontejnerima, sama industrija je
raznolikija, a APM-Maersk, tvrtka sa sjediStem u Danskoj, zauzima prvo mjesto u pogledu
broja brodova kojima se upravlja i udjela u svjetskom kapacitetu. Kao $to je prikazano u
tablici 2, industrija je visoko koncentrirana, pri ¢emu je prvih 10 tvrtki ¢inilo 81,2%
kapaciteta u srpnju 2020., a prvih 5 ¢inilo je 63,1%. Konsolidacija se u industriji odvija ve¢
niz godina. Jo§ 2014., prvih 10 tvrtki ¢inilo je oko 68% ukupnog kapaciteta [8]. Kontejnerske
brodarske tvrtke aktivne su u tri globalna saveza koji kontroliraju veliku vec¢inu najvaznijih

ruta istok-zapad, ¢ine¢i trziSnu mo¢ s oligopolistickim i oligopsonistickim karakteristikama.
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Tablica 2. 20 najboljih kontejnerskih tvrtki, od 7. srpnja 2020

Drustvo Zemlja(e)/gospodarst | Broj brodova | Kapacitet (u TEU)
vo(a) sjediSta
APM-Maersk Danska 685 4090 171
Mediterranean Shg Co | Svicarska, Italija 573 3820 15.9
COSCO grupa Kina 494 3001 125
CMA CGM grupa Francuska 534 2 847 11.9
Hapag-Lloyd Njemacka 234 1706 7.1
ONE (Ocean Network | Japan 213 1552 6.5
Express)
Evergreen linija Kineski Tajpej 200 1291 5.4
HMM Co Ltd Koreja 69 686 2.9
Yang Ming Marine | Kineski Tajpej 92 614 2.6
Transport Corp.
PIL (Pacific Int. Line) | Singapur 105 332 14
Zim Izrael 65 306 1.3
Wan Hai linije Kineski Tajpej 105 292 1.2
Zhonggu Logistics | Kina 115 168 0.7
Corp.
KMTC Koreja 69 168 0.7
Grupa IRISL Iran 47 151 0.6
Antong Holdings | Kina 110 141 0.6
(QASC)
SMTK Hong Kong, Kina 88 129 0,5
UniFeeder Danska 73 110 0,5
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X-Press Feeders Group | Singapur 75 106 0.4

TS linije Hong Kong, Kina 44 97 0.4

Kontejnerske tvrtke nastoje pobolj$ati poslovanje Sirenjem digitalizacije. Kao §to je
gore navedeno, konsolidacija u industriji takoder se odvija, kao i napori da se prosiri
vertikalna integracija. Mnoge tvrtke za prijevoz kontejnera takoder upravljaju luckim
terminalima i logistickim poslovima; udio pod kontrolom prijevoznika povecao se na 35%
svih globalnih operacija terminala. Vertikalna integracija takoder pokriva unutarnju logistiku,
§to je izrazito odstupanje od prethodnih nastojanja koja su se oslanjala na outsourcing. Maersk
i COSCO, na primjer, planiraju proSiriti aktivnosti na kopnene terminale, skladista i carinsko
posredovanje. Procjenjuje se da je do 80% zarade Maerska izravno povezano s kontejnerskim

prijevozom, a da je plan tvrtke to smanjiti na 50% u sljede¢ih nekoliko godina [9].

3.1.2. Razvoj triista

Obujam pomorske trgovine povecavao se godisnje od 2013. do 2019., uz blagi pad
koji se ocekuje 2020. (tablica 3) [10]. Tijekom tog razdoblja kontejnerska trgovina porasla je
za 27,2%, dok su ostali vidovi prometa porasli za 15,5%. Tijekom 2018. i 2019. situacija na
trziStu bila je mjeSovita jer je slab rast trgovine, u kombinaciji s isporukom novih mega
brodova, izvrSio pritisak na smanjenje vozarina u prvim mjesecima; kapacitet se povecao za 6
posto tijekom godine, u usporedbi s povecanjem obujma trgovine od 2,6 % [9]. Velik dio
volumena kontejnerske trgovine u ove dvije godine obavljen je na azijsko-europskim,
transpacifickim 1 transatlantskim rutama, dok se oko 60% ipak odvija na drugim, neglavnim

rutama koje ukljucuju zemlje u razvoju

Tablica 3. Svjetska pomorska trgovina, 2013-19, (milijuni tona)

Artikal 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Kontejner | 1,474 1,557 1,592 1,667 1,763 1,839 1,875
Ostali 8,641 8,932 9,125 9,375 9,734 9,967 9,981
modovi

Ukupno 10,115 10,489 10.717 11,042 11,497 11,806 11,856

14




3.1.3. U¢inci kontejnerizacije

Kontejnerizacija je uvelike smanjila troSkove medunarodne trgovine i povecala
njezinu brzinu, posebice robe Siroke potroS$nje i ostalih roba. Takoder je dramati¢no
promijenila karakter luc¢kih gradova diljem svijeta. Prije visokomehaniziranih kontejnerskih
prijenosa, posade od 20-22 luckih radnika pakirale su pojedinacne terete u skladista broda.
Nakon kontejnerizacije, velike posade luckih radnika viSe nisu bile potrebne u luckim

objektima, a radna snaga se drasti¢no promijenila [4].

Kontejnerizacija se ne odnosi samo na pomorsku industriju, buduéi da se kontejneri
nasiroko koriste u industriji kamionskog i Zeljeznickog prijevoza za prijevoz tereta koji ne
ukljucuje pomorski prijevoz. Proizvodnja je takoder evoluirala kako bi se prilagodila 1
iskoristila prednosti kontejnera. Tvrtke koje su nekad slale male posiljke pocele su ih grupirati
u kontejnere. Mnogi su tereti sada dizajnirani tako da precizno stanu u kontejnere. Pouzdanost
kontejnera takoder je omogudila proizvodnju to¢no na vrijeme jer su dobavljac¢i komponenti
mogli isporuciti odredene komponente prema redovitim fiksnim rasporedima, iako je u praksi

50% kontejnerskih brodova u rujnu 2020. stiglo jedan ili vise dana kasnije od planiranog [4].

U meduvremenu su se lucki kapaciteti potrebni za podrsku kontejnerizaciji
promijenili. Jedan ucinak bio je pad nekih luka i uspon drugih. U luci San Francisco
nekada$nji gatovi koji su se koristili za utovar 1 istovar viSe nisu bili potrebni, ali je bilo malo
prostora za izgradnju velikih skladisnih parcela potrebnih za transport kontejnera. Kao
rezultat toga, luka San Francisco prakticki je prestala funkcionirati kao glavna komercijalna
luka, ali je susjedna luka Oakland postala druga najveca na zapadnoj obali SAD-a. Sli¢na
sudbina zadesila je luke Manhattan i New Jersey. U Ujedinjenom Kraljevstvu, Luka London i
Luka Liverpool izgubile su na vaznosti. U meduvremenu su britanska luka Felixstowe i luka
Rotterdam u Nizozemskoj postale glavne luke. Opcenito, unutarnje luke na vodenim
putovima nesposobne za brodski promet velikog gaza takoder su odustale od kontejnerizacije
u korist morskih luka. S intermodalnim kontejnerima posao razvrstavanja i pakiranja

kontejnera mogao bi se obavljati daleko od mjesta ukrcaja [4].

PoboljSana sigurnost tereta takoder je vazna prednost kontejnerizacije. Nakon §to se
teret ukrca u kontejner, ondje ostaje dok ne stigne na odrediste. Teret je sigurno zakljucan u

kontejneru, a vrata kontejnera su obi¢no zapecacena. Posljedi¢no, manja je vjerojatnost da ¢e
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teret biti ukraden ili oSte¢en. Nedavni razvoj usmjeren je na koristenje inteligentne logisticke

optimizacije za daljnje poboljsanje sigurnosti [6].

3.1.4. Pitanja rizika i sigurnosti

Dok je uporaba kontejnera poboljsala sigurnost, ograni¢avaju¢i moguénosti za kradu i
Stetu, pojavila se zabrinutost zbog potencijalne upotrebe kontejnera za olaksavanje nezakonite
trgovine. Krijumcarima je privla¢na lako¢a i mali rizik odlaZzenja ne samo krivotvorenih
proizvoda, ve¢ i droge i migranata bez dokumenata u kontejnere. Danasnji krijumcari teze
zlouporabi pomorskog transporta u kontejnerima na razli¢ite nacine. Daljnje prednosti za
krijuméare ukljucuju visoku pouzdanost prijevoza kontejnerima i anonimnost koju ova vrsta

prijevoza nudi [4].

Kao $to je ranije spomenuto, krivotvoritelji mogu koristiti razne tehnike kako bi
izbjegli otkrivanje prilikom otpreme proizvoda u inozemna odrediSta u kontejnerskim
brodovima. Tehnike su prilagodene kako bi najbolje odgovarale prirodi i vrijednosti

ukljucenih proizvoda [4].

Jedna popularna tehnika ukljucuje falsificiranje dokumenata. U prosincu 2019.,
primjerice, razbijena je operacija koja je ukljucivala krijumcarenje krivotvorenih proizvoda iz
Kine preko luka New Yorka i New Jerseyja. Operacija je ukljucivala 22 kontejnera
krivotvorenih tenisica koje bi se prodale za 472 milijuna dolara da su bile prave. Brodski
manifesti sadrzavali su lazne podatke, opisuju¢i robu kao ventilatore, vaze 1 plasticne
vjesalice. Stovise, uvoznici kontejnera lazno su koristili identitete legitimnih uvoznih tvrtki na
carinskim obrascima, kako bi prevarili carinske posrednike i carinske sluzbenike. Dok su
nazivi uvoznih tvrtki bili legitimni, navedeni telefonski brojevi i adrese e-poste pripadali su
uvoznicima krivotvorina, koji su koristili telefone za snimanje i racune e-posSte dobivene
koriStenjem laznih identifikatora kako bi prikrili svoje operacije. Nakon carinjenja, spremnici
u kojima su se nalazili krivotvoreni artikli otpremljeni su u objekte za samoskladistenje, gdje
je njihov sadrzaj rastavljen, za prodaju i isporuku trgovcima na veliko i malo. Analiza
carinskih deklaracija povezala je 107 drugih kontejnerskih poSiljaka s uvoznicima
krivotvorina, sugeriraju¢i da je znaCajan obujam trgovine krivotvorinama vjerojatno proSao

neotkriveno preko americke granice [4].

Druga tehnika ukljucuje fizicku manipulaciju proizvoda s ciljem obmanjivanja

otkrivanja. Na primjer, 2018. americke su vlasti razbile lanac krivotvoritelja sa sjediStem u
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New Yorku koji je navodno prokrijumcario gotovo 400 000 pari Krivotvorenih Air Jordan
hlacica u zemlju, $to je Nike potencijalno kostalo viSe od 70 milijuna USD izgubljenog
prihoda [11]. U listopadu 2019. federalni agenti uhitili su osobu koja je navodno poslala lazne
Timberland 1 Ugg ¢izme u vrijednosti od vise od 5 milijuna dolara iz Kine na podru¢je New
Yorka. U sluaju Air Jordana, krivotvorine su proizvedene bez ikakvih identifikacijskih

oznaka; lazni logotipi dodani su nakon §to su cipele prosle carinu [12].

Konac¢no, u nekim slucajevima krijumcari pokusavaju izbje¢i otkrivanje skrivanjem
nedopustene robe u vecoj posiljci legitimnih predmeta. Ne koriste se samo krivotvoritelji
ovom tehnikom. Na primjer, u srpnju 2020. talijanska policija objavila je zapljenu 14 tona
amfetaminskog lijeka Captagon koji je proizvela teroristicka skupina Daesh u Siriji; zapljena
od 1,1 milijarde USD bila je jedna od najvecih takvih droga u svijetu. Oko 84 milijuna tableta,
koli¢ina dovoljna za opskrbu cijelog europskog trzista, bila su skrivena unutar industrijske
robe unutar kontejnera. Policija je morala upotrijebiti motorne pile kako bi razrezala

industrijska vozila i metalne zup€anike u kojima su bile skrivene tablete [4].

Stovise, carinski sluzbenici imaju ograni¢enu moguénost odgovarajuéeg nadzora i
pregleda tisuca ili vise kontejnera koji bi mogli uéi u luku na jednom brodu. S vrlo velikim
brojem spremnika i iznimno ucinkovitim postupcima koji rezultiraju kratkim prometom, u

nekim sluc¢ajevima postaje tesko locirati odredene spremnike za daljnje istraZivanje [4].

Osim toga, postoje¢i postupci provedbe oslanjaju se na ograni¢en broj dostupnih
tehnika i postupaka. U stvari, dostupne metode pregleda koje se mogu primijeniti na provjeru

spremnika za krivotvorine ukljucuju:
v’ profiliranje rizika,
v" nenametljivo snimanje i
v fizi¢ke pretrage.

Vazno je napomenuti da su profiliranje rizika i pregled samo preliminarne provjere
kako bi se utvrdilo treba li kontejner biti fizicki pregledan ili ne. Fizi¢ka pretraga je jedini

nacin da se uc¢inkovito utvrdi je li kontejner zlouporabljen za krijumcarenje krivotvorina [4].

Profiliranje rizika temelji se na dokumentima o teretu koji su unaprijed dostavljeni
nadleznim tijelima. NaZalost, obujam 1 kvaliteta informacija prikazanih u ovim dokumentima

ogranieni su i u mnogim slu¢ajevima mogu biti nepouzdani. Osim toga, trgovci ljudima
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dobro su svjesni mogucih nac¢ina pripreme dokumenata na nac¢ine koji bi poboljsali njihove
Sanse da budu istaknuti u operacijama profiliranja rizika, ¢ime bi se smanjio rizik inspekcije.
To ukljuCuje na primjer koriStenje posrednickih tranzitnih to¢aka, posebno zona slobodne
trgovine. Stovise, lakoc¢a krivotvorenja manifesta uvelike sprje¢ava ué¢inkovitost profiliranja

rizika sluzbenika za provedbu [4].

Jedna metoda za provjeru uvoza ukljucuje neintruzivne strojeve za shimanje, kKoji se
koriste za predodabir kontejnera za fizicke pretrage. Ovi strojevi koriste ili X-zrake ili gama
zrake da prodru u kontejner. Carinicima daju slike sadrzaja kontejnera, $to moze dovesti do
fizickog pregleda. Neintruzivno snimanje je vrlo brzo i ne zahtijeva dugotrajan i radno
intenzivan proces raspakiravanja kontejnera. Nazalost, oprema koja se koristi je skupa, kao 1
troskovi rada i odrzavanja (CBO, 2016.). Posljedi¢no, neintruzivno snimanje nema Siroku
primjenu. Razgovori sa sluzbenicima za provedbu otkrivaju da se ¢ak iu onim lukama EU-a u

kojima se takvi objekti najcesce koriste skenira samo do 10% dolaznih kontejnera u EU.

Medutim, bududi da se vanjske znacajke krivotvorene robe jedva razlikuju od njihovih
legitimnih Kkopija, skeniranje kontejnera nije tako uc¢inkovito u otkrivanju krivotvorene robe
kao druge vrste ilegalnog tereta, poput tereta oruzja, narkotika ili divljih Zivotinja. Fizicke
pretrage jedini su u¢inkovit na¢in da se utvrdi sadrzi li kontejner krivotvorine. Medutim, to su

takoder brojna pitanja vezana uz fiziCke provjere [4].

Prvo, ove pretrage su izuzetno radno intenzivne. Pregled jednog kontejnera moze
trajati mnogo sati i zahtijeva specijalizirano osoblje sa specijaliziranom obukom. Drugo,
pretrage zahtijevaju namjenske objekte koji su dizajnirani za te svrhe. Logistika carinskog
pregleda je teSka, buduc¢i da je kontejnere teSko istovariti, a ne postoji jednostavan nacin za

pregled kontejnera bez potpunog istovara.

Fizicke pretrage se, medutim, Stedljivo koriste. Razgovori sa sluzbenicima nadleznih
za provedbu pokazuju da se u prosjeku pregleda manje od 2% kontejnera koji dolaze u EU.
Ono §to je vazno, povecanje ovog udjela ¢ini se gotovo nemoguéim. Fizicki pregled svih
kontejnera koji stignu na jednom brodu zahtijevao bi desetke tisuc¢a carinskih inspektora u luci

[4].
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3.2. COVID-19 i njegov utjecaj na kretanje kontejnera

Dok se kineske tvornice vracaju u Zivot, a njezin gigantski opskrbni lanac polako
ponovno pocinje djelovati, Europa i SAD suoceni su s brzom eskalacijom pandemije COVID-
19. Sokantan val smrtnih slu¢ajeva diljem Italije i karantina koja je uslijedila u cijeloj zemlji,
pracena iznenaduju¢om zabranom letova u EU od strane SAD-a, izazvali su hladan drhtaj u
cijelom svijetu. Pitanje s kojim se suocavaju operateri kontejnerskih linija jest hoce li tijekom
sljedecih tjedana 1 mjeseci vidjeti veliki pad povjerenja potroSaca i potraznje za uvozom iz

zapadnih gospodarstava [13].

Pojavile su se naznake da brodski prijevoznici premjesStaju prazne kontejnere sa
Zapada natrag na Istok uoc¢i o¢ekivanog porasta izvoza. lako su povratne stope za SAD-Kinu
bile stabilne, stope za Sjevernu Europu-Aziju su skocile u posljednja dva tjedna, dok se

izvoznici natjecu da svoje posiljke dobiju na ograni¢enom broju dostupnih brodova [13].

Prema trziStu tereta i pruzatelju referentnih vrijednosti Freightosu, ova kretanja
pokazuju da se prijevoznici pripremaju za ono za $to se nadaju da ¢e biti povratak potraznje u
bliskoj buduénosti. Moguce je da ¢e doc¢i do porasta krajem travnja kada se kasne narudzbe
namijenjene za ljeto preklapaju s zurkom za povratak u Skolu. Prazni kontejneri takoder
zakréuju europske luke, a losi vremenski uvjeti u veljaci pogorsali su situaciju. Terminal
HHLA u Hamburgu, na primjer, implementirao je pravilo da se izvozni kontejneri ne mogu

isporuciti viSe od 48 sati prije dolaska broda [13].

Prema UdruZenju kineskih luka i luka, u tjednu od 2. do 8. Ozujka 2020.g., protok
kontejnera u osam velikih kineskih kontejnerskih luka porastao je za 9,1%, $to znaci da je vise
tereta na putu. Ali u isto vrijeme vozarine iz Kine u Europu i SAD ostaju nepromijenjene.
Cijene za premjeStanje kontejnera od 40' iz Kine na zapadnu obalu SAD-a iznosile su 18.
ozujka 2020. godine 1477 dolara prema Freightosu [13].

Otkazivanja u prva tri tjedna veljace 2020.g. zabiljezena je vecina otkazanih
isplovljavanja jer su operateri kontejnerskih linija reagirali na prvi val COVID-19. Bez
dovoljno teretnih brodova preskocili su luke na svojim rasporedima dok je Kina presla u

rezim gasenja.

Medutim, puni uc¢inak plovidbe praznim plovidbama jos$ uvijek se u potpunosti osjeca

u mnogim europskim lukama. Na primjer, tranzitno vrijeme tereta od vrata do vrata izmedu
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Kine i Njemacke obicno je oko Sest tjedana. To znaci da luke poput Hamburga tek pocCinju
osjecati puni ucinak kineskog zatvaranja u veljaci 2020g. Kina je najve¢i trgovinski partner
Njemacke. U Hamburgu je vise od Cetvrtine od 9,3 milijuna TEU-a pretovarenih u luci 2019.

potjecalo iz Kine ili je otiSlo u Kinu [13].

Ali ne radi se samo o Kini. Epidemija u Juznoj Koreji mogla bi biti sljedeca briga za americke
luke. Busan je glavno srediSte za pretovar, a bilo kakav poremecaj zbog velike epidemije u
Juznoj Koreji takoder bi mogao utjecati na koli¢ine na zapadnoj obali SAD-a. AIS analiza
koju je proveo MarineTraffic pokazuje da su pristanci plovila u Hamburgu i Sangaju izmedu

studenog i 10. ozujka 2019./20. opali, ali ne znacajno u usporedbi s istim razdobljem

2018./19.

4. USPOREDBA POMORSKOG 1 ZELJEZNICKOG PRIJEVOZA
KONTEJNERA

Ovo poglavlje predstavlja usporedbu brodskih kontejnera koji koriste pomorski
transport i Zeljezni¢ki promet izmedu Ceske Republike i Narodne Republike Kine. Vazan dio
je analiza specifi¢nih uvjeta za kontejnere u pomorskom i zeljeznickom prometu kako bi se
usporedila ova dva nacina prijevoza, ukljucujuéi identifikaciju mogucih opasnosti. Rast
gospodarstva NR Kine prati ¢injenicu da NR Kina proizvodi oko 25% ukupne svjetske
proizvodnje robe danas, u usporedbi s 1990. kada je ta brojka bila oko 3%. Ovakav razvoj
dogadaja takoder je uzrokovan ¢injenicom da mnoge tvrtke Sirom svijeta koje proizvode
razli¢ite vrste robe odlucivale su i jo$ uvijek odlucuju smjestiti svoje proizvodne pogone u

Kinu zbog niske cijene tamosnje radne snage [14].

Stoga, potreba za prijevozom robe izmedu Kine i Europe iu suprotnom smjeru raste.
lIako prijevoz izmedu Azije i Europa ¢e i dalje biti vazan, pritisak na smanjenje troskova
dovodi do preseljenja proizvodnje biljaka u druge zemlje poput Bangladesa ili Kambodze.
[14] Uvoz iz Kine (osobito tekstila, elektronike itd.) u Cesku je nekoliko puta veéi veéi od

izvoza. Ovo vrijedi i za druge zemlje u Europi i cijelom svijetu. [14] Veliki dio robe izmedu
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Kine i Ceske prevozi se pomorskim putem prijevoza, ali raste koli¢ina robe prevezene

zeljeznicom. Zra¢ni promet ima mali udio [14].

4.1. Prijevoz kontejnera izmedu Kine i Europskih luka

Posljednjih godina vise od 20 milijuna TEU-a otpremljeno je izmedu Azije i Europe
godisnje (slika 13). Trend krivulje prati brzi rast osobito od 2002. To odgovara rastu kineskog
gospodarstva u ovom razdoblju, naravno, s izuzetkom privremenog pada u 2009. kao rezultata

globalne financijske krize [14].

U slucaju prijevoza kontejnera u Cesku, potrebno je uklju¢iti za usporedbu ruta od
europske luke do Ceske koriste¢i drugi nadin prijevoza, odnosno cestovnog ili Zeljezni¢kog
naéina, $to produljuje vrijeme prijevoza i povecava cijenu za prijevoz. [15] Veli¢ina i
iskoristenost kineskih luka izravno je povezana S volumenom izvozne robe u Europu i druge

kontinente.

4.1.1. Opasnosti

- Sigurnost i zastita
Sigurnost [14].

» Mogucénost napada vezana uz znacajan polozaj u medunarodnoj trgovini i vrijednost
transportirane robe
Moguénost noSenja kontejnera s oruzjem, eksplozivom i drugim opasnim tvarima
Opasnost transporta radioaktivnih tvari

Krijumcarenje ljudi, droga, kemikalija, bioloskih i drugih opasnih materijala

YV V V V

Moguénost napada gusara (osobito na Juznom kineskom moru i Zapadnom Indijskom
Oceanu).

Zastita

A\

Sigurnost tereta, posade, infrastrukture i okolisa

Y

Uskladenost s propisima i standardima u brodogradnji, sigurnosni test

Y

Minimiziranje rizika od oSte¢enja broda, oStec¢enja tereta, pogreSnog pri¢vrs¢ivanja
kontejnera, gubitka kontejnera
» Stabilizacija plovila [14].

— Pouzdanost
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Osnovni kriteriji, kao $§to su isporuka robe na mjesto odredista, vrijeme isporuke, sigurnost

prijevoza, cijena prijevoza i drugo, primjenjuju se: [14].

Opasnosti
> Ljudski faktor

» Tehnicko stanje broda
» Uska grla (na prometnim rutama i u lukama)

> Klimatski uvjeti.

- Ekonomski i politicki utjecaji

Opasnosti povezane s ekonomskim utjecajima posebno su sljedeée:

» Povecanje ili smanjenje medunarodne trgovine
» Promjena politicke situacije u razlicitim dijelovima svijeta
» Proizvodni pogoni sele se u unutrasnjost Kine i stoga postoji potraznja za zeljezni¢kim

transportom [14].

- Ekologija

Pomorska plovila koriste motore s izgaranjem na dizel ili teSko lozZivo ulje. Gorivo niske
kvalitete koristi se za brodske motore u smislu utjecaja na okolis. Kao rezultat, velika koli¢ina
emisija se ispuhuje u zrak. Neke su drzave izdale zonu s niskim emisijama duz svoje obale,
tako da je gorivo ¢is¢e iz dodatnih spremnika spaljuje se u blizini luka, ali manje kvalitetno i
ekoloski prihvatljivo gorivo se spaljuje na otvorenom moru zbog financijskih usteda. Druga
opasnost je vjerojatnost prijenosa biolo§kog materijala (Zivotinje, biljke, bakterije itd.) od luke

izvora do luke odredista ili istjecanje goriva u more [14].

4.2. Prijevoz kontejnera izmedu Kine i CeSke Zeljeznicom

Zeljezni¢ki promet izmedu Kine i Europe mogué je koristenjem Transsibirske
zeljeznice ili koristec¢i rutu zvanu "Put svile". Koli¢ina prevezenih kontejnera je u stalnom
porastu. Oko 2 000 TEU prevezeno je 2011. godine, otprilike 42 000 TEU prevezeno je 2016
[14].
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w— Northern route™
w— Southern route IR

= == Tested routes

Short Sea connected

Slika 4. Zeljezni¢ke rute izmedu Kine i Europe

(plava — sjeverna ruta, crvena — juzna ruta)
Izvor: Binova, H., i sur. (2018), Comparison sea and rail transport of container, VII.

International Scientific Conference of the Faculty of Transport Engineering

4.2.1. Opasnosti

- Sigurnost i opasnost
Sigurnost

» Mogucénost napada vezana uz znacajan polozaj u medunarodnoj trgovini i vrijednost
transportirane robe

» Krijumcarenje droge

A\

Krijumcarenje kemikalija, bioloskih i drugih opasnih materijala

» Krijum¢arenje ljudi [14].

Opasnost
» Ostecenje kontejnera tijekom prekrcaja

» Ostecenje robe, posebno kvarljive robe

» Tehnicko stanje zeljeznicke pruge.

Pouzdanost

Osnovni kriteriji, kao §to su isporuka robe na mjesto odredista, vrijeme isporuke, sigurnost

prijevoza, cijena prijevoza i drugo, primjenjuju se [14].

Opasnosti
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» Vanjski utjecaji (poput vremena)
» Pretovar prilikom prelaska s jednog kolosijeka na drugi
» Uska grla (na prometnim rutama i na mjestima u popravcima)

» Opasnost od prometne nezgode, privremeno zatvaranje trase.

Ekonomski i politi¢ki utjecaji

Opasnosti povezane s ekonomskim utjecajima posebno su sljedece:

» Povecanje ili smanjenje medunarodne trgovine

» Promjena politicke situacije u drzavi polaska ili u drzavi odredista[14].

Ekologija

prometnih eksternalija nego pomorski promet. Elektricne lokomotive su ekoloskije od
lokomotive s motorom s unutarnjim izgaranjem, ali elektri¢ne lokomotive ne mogu se Koristiti
na svakoj Zeljeznickoj pruzi, jer nisu svi opremljeni za rad elektriénih lokomotiva. Medutim,
treba uzeti u obzir i negativne strane elektri¢nih lokomotiva. Negativne strane su emisije i
opterecenje okoliSa na mjestu proizvodnje elektri¢ne energije. Emisija optereenja je veca u

sluc¢aju koristenja dizelskih motora.

4.3. Usporedba

4.3.1. SWOT analiza

Za usporedbu je odabrana ruta od Ceske do Narodne Republike Kine kontejnerski
prijevoz izmedu pomorskog i zeljezni¢kog prometa. SWOT analiza je dokazana metoda, koja
se u nastavku koristi u modificiranoj verziji (vidi tablicu 4 i Tablica 5). Unutarnji i pomo¢ni
¢imbenici, odnosno "Snage" 1 "Slabosti", predstavljaju karakteristike zadanih vidova
prijevoza. Vanjski i pomo¢ni ¢imbenici, odnosno "mogucnosti" i “prijetnje”, predstavljaju

opasnosti i mogu¢nosti koje ti nacini prijevoza mogu imati u buducnosti.
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Tablica 4. SWOT analiza pomorskog transporta kontejnera

Shage

Slabosti

Niza cijena prijevoza
Ve¢i ponudeni kapacitet
Povoljno za primorska podrucja

Prijevoz velikih koli¢ina robe.

Dulje vrijeme transporta
Dulje rute
Moguénost  osteenja  ili  gubitka
spremnika tijekom putovanja
Potreba prekrcaja na zeljeznici odn.
cestama

Visoke emisije COz i sumpora oksida.

Prijetnje

Moguénosti
Smanjenje emisije CO2 =zahvaljujuci
povratu otpadne topline
Provjera spremnika radi poboljSanja

sigurnosti

Koristenje "pametnih spremnika"
Koristenje moderne satelitske navigacije
Povecanje prometne ucinkovitosti u
lukama

Koristenje drugih luka.

Gusarski napad

Terorizam

Ratni sukob

Prijevoz opasnih tvari i oruzja
Zagusenja oko velikih luka
Uska grla

Nepovoljni vremenski uvjeti

Izvor: Binova, H., i sur. (2018), Comparison sea and rail transport of container, VII.

International Scientific Conference of the Faculty of Transport Engineering
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Tablica 5 .SWOT analiza Zeljezni¢kog prijevoza kontejnera

Snage

Slabosti

e Krace vrijeme transporta

e Obicno kraci put

e Veca sigurnost transportirane robe

e Moguénost direktnog prijevoza iz
Kine do Ceske Zeljeznicom

e Povoljno za zapadnu i srednju Kinu

e Nizi prometni vanjski ucinci koje

proizvode koristenje elektri¢ne vuce.

Visa cijena prijevoza

Prijevoz manjih koli¢ina robe

Potreba prekrcaja prilikom promjene
mjeraca
Lose stanje infrastrukture u tranzitu

zemalja.

Moguénosti

Prijetnje

Nadogradnja Transsibirske Zeljeznice

Elektrifikacija putova u tranzitnim
zemljama

Koristenje  lokomotiva  opremljenih
“zadnjim miljama" modulom
PremjeStanje proizvodnih tvornica u
unutrasnjost

Transport materijala za proizvodnju

tvornice prema istoku (zadnji utovar)
Transport proizvoda na Zapad
Povecanje ucestalosti veza vlakova

Izgradnja "Puta svile".

e Prestanak vanjskotrgovinske potpore
»Jedan pojas, jedan put” kineske vlade

e Pljacka kontejnera tijekom putovanja i
tijekom prekrcaja

e Neravnomjerna raspodjela smjera
kontejnerskog prometa izmedu Kine i
Europe

e PogorSanje  gospodarske suradnje

izmedu Kine i Rusije, alternativno

Kine 1 europskih drzava.

Izvor: Binova, H., i sur. (2018), Comparison sea and rail transport of container, VII.

International Scientific Conference of the Faculty of Transport Engineering
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4.3.2. Usporedni model prijevoza kontejnera iz Kine u Cesku

Vazno je usporediti cjenovnu isplativost kontejnerskog prijevoza izmedu Kine i Ceske
pomo¢u usporednog modela prijevoza kontejnera izmedu Kine i Ceske Republike. Gradovi u
kineskim regijama iz kojih se kontejneri najéesée prevoze u Europu ili posebno u Cesku (vidi
tablicu 6), odabrani su za usporedbu. Odabrani gradovi nalaze se na isto¢noj obali, kao iu
unutrasnjosti Narodne Republike Kine. Utvrdeni su cjenovno i vremenski najpovoljniji
pomorski i Zeljeznicki pravcei prijevoza iz "Searates.com™ aplikacije. Cijene takoder ukljucuju
naknade. Cijene su “od vrata do vrata”. Sljedeci izracun temelji se na dostupnim podacima i
prosjecnoj tezini od 15 tona robe po kontejneru. Obrac¢un se odnosi na 27. srpanj 2017. [14]
Pomorski put ide od kineskih luka preko Sueza do Hamburga.

Tablica 6. Udaljenosti i cijene pomorskog prometa izmedu gradova u usporednom modelu

Grad Odrediste Pomorska udaljenost (km) Pomorska cijena po
podrijetla Grada u luku Hamburg kontejneru (USD)

20’ 40°
Shanghai Prague 20576 3343 4 564
Xian Prague 23634 4239 5649
Wuhan Prague 21573 3525 4 446
Beijing Prague 21979 3824 5045
Urumgi Prague 26 131 7645 9 055

Izvor: Binova, H., i sur. (2018), Comparison sea and rail transport of container, VII.

International Scientific Conference of the Faculty of Transport Engineering

Cestovni ili Zeljeznicki promet koristi se za prijevoz iz unutrasnjosti u kineske luke
i za prijevoz od luke Hamburg do Praga [14]. Za prijevoz iz gradova Xian, Wuhan i Urumqi,
u unutra$njosti rije¢ni promet djelomi¢no se koristi za pomorske luke kao §to su Shanghai,
Guangzhou i Tiajin. Najkra¢a udaljenost od Kine do Ceske je od obalnih gradova poput
Guangzhoua i Sangaja. Kako se prometni put nastavlja dalje prema jugu, udaljenosti od
gradova na jugu zemlje, poput Wuhana, krace su iako su gradovi na kopnu. S druge strane,

pomorski put iz Pekinga, koji leZi na sjeveru zemlje 1 koji je relativno blizu obale, duzi je.

Putovanje iz gradova kao Sto je grad Urumgqi, koji su jako udaljeni od obale, je

najduze pri koriStenju pomorskog puta. Uzrok tome je velika udaljenost gradova od
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pomorskih luka. Takav transporti su relativno skupi i dugo traju. Cijene pomorskog prijevoza
kre¢u se u prosjeku od 3 000 USD/TEU do 4 000 USD/TEU. Najnize cijene su dostupne,
kada se drugi nacin prijevoza koristi samo malo ili nikako. Pomorski prijevoz je po kilometru
znatno jeftiniji od zeljezniCkog ili kamionskog prijevoza. Takoder unutarnji rijecni prijevoz je
relativno jeftin. U svakom slucaju, transport 40’ kontejnera je oko 30% veci skuplji od
transporta 20° kontejnera. Zeljeznicki promet temelji se na koristenju juZnog pravca duz cijele

trase [14].

Tablica 7. Udaljenosti i cijene Zeljeznickog prijevoza izmedu gradova u usporednom nacinu

Grad Odrediste Udaljenost Cijena Zeljeznice po
podrijetla Grada Zeljeznicom (km) kontejneru (USD)
20’ 40’

Shanghai Prague 10 453 7216 10 495
Xian Prague 9 080 6 267 9116
Wuhan Prague 9815 6 775 9855
Beijing Prague 9317 6432 9355
Urumgi Prague 6 558 4527 6 584

Izvor: Binova, H., i sur. (2018), Comparison sea and rail transport of container, VII.
International Scientific Conference of the Faculty of Transport Engineering

Prednost Zeljeznickog prijevoza je mogucnost zaustavljanja u vise gradova na ruti,
dakle ve¢ih mozZe se povezati viSe gradova. Udaljenosti Zeljeznic¢kih trasa imaju suprotan
trend od udaljenosti pomorskih ruta, jer udaljenosti do obalnih gradova najveée su za
zeljeznicki prijevoz dok su gradovi poput grada Urumgija u sjeverozapadnoj Kini znatno blizi

od ostalih gradova u sredisnjem ili istocnom dijelu zemlje [14].

Najveéa udaljenost je od Sangaja. Udaljenost je duga vise od 10.000 km. Cijena
zeljeznickog prijevoza je u prosjeku izmedu 6 000 USD/TEU i 7 000 USD/TEU. Prijevoz 40'
kontejnera je oko 40% skuplji od prijevoza 20" kontejnera. [14] Moze se prona¢i omjer

udaljenosti i cijene pomorskog prometa u odnosu na zeljeznic¢ki promet u sljedecoj tablici 8.
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Tablica 8. Udaljenost i odnos cijena pomorskog i Zeljezni¢kog prometa

Grad Odrediste Omijer Omijer cijene
podrijetla Grada Udaljenosti

20’ 40’
Shanghai Prague 197 % 46 % 43 %
Xian Prague 260 % 68 % 62 %
Wuhan Prague 220 % 52 % 45 %
Beijing Prague 236 % 59 % 54 %
Urumgi Prague 398 % 169 % 138 %

Izvor: Binova, H., i sur. (2018), Comparison sea and rail transport of container, VII.

International Scientific Conference of the Faculty of Transport Engineering

5. ZAKLJUCAK

Svaki dan tisu¢e kontejnera stizu u morske luke iz zemalja diljem svijeta. Prevoze se
linijskim brodovima koji nude redovite usluge na fiksnim rutama - sli¢no kao §to to ¢ine
autobusi ili vlakovi. Svaka posiljka predstavlja odredeni opskrbni lanac. Medunarodne
posiljke robe, posebice u pomorskom sektoru, uglavnom se temelje na kontejnerskom
prijevozu. Ovi spremnici izradeni su u standardnim veli¢inama i mogu se ucinkovito
transportirati na velike udaljenosti i prenijeti s jednog prijevoznog sredstva bez otvaranja.
Standardizirani kontejneri transformirali su brodsku 1 transportnu industriju, omogucujuci
laksi prijevoz robe Zeljeznicom, cestom i brodom, jer se kontejneri mogu s lakoc¢om uklopiti u

razlicite oblike transporta.

Pomorstvo ostaje podijeljeno izmedu ekonomske stvarnosti, pomorstva 1 volje
politi¢ara. Stoga je procjena njegove obalne potrebe za Stvaranjem prekrcajnog prometa u
nacionalnoj luci koja ima viSestruke prednosti kao dodanu vrijednost za luku, radna mjesta,

smanjene vozarine itd.

Razvoj globalnog konteksta zna¢ajno je evoluirao kroz napredak kontejnerizacije. Rast
regionalnih morskih luka ima potencijalni pristup globalnim trzistima. Ali oni se takoder
natjeCu na svojim trzistima s povec¢anjem broja kontejnera. Zbog toga je kontejnerski promet s

vremenom rastao, posebice smanjenjem troskova za vodece svjetske brodovlasnike i za luke.
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Stoga globalna kretanja odrzavaju konkurentnost medu regijama. Prema pregledu literature
kontejnerizacija je dosegla goleme razmjere. Cini 80% prometa opéih tereta morem i dobiva

bitnu ulogu u medunarodnoj trgovini u globalnom svijetu.
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