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Sazetak

Ovaj zavr$ni rad obuhvaca i kroz njega je obraden kontejnerski prijevoz i navedena je definicija
kontejnerizacije, kao i prednosti 1 nedostaci kontejnerizacije. Kroz rad kontejnerski prijevoz
prikazan je kao jedan od najvaznijih oblika intermodalne tehnologije. Definirana je i opisana
povijest kontejnerizacije, podjela kontejnera, kontejnerski terminali pa sve do oznacavanja
kontejnera.

Drugi dio zavr$nog rada obuhvaca analizu kontejnerskog transporta na Mediteranu.
Istrazivanje kontejnerskog prometa U radu ograniceno je na Mediteran kao jednu od regija koje
imaju vaznu ulogu u globalnim kontejnerskim robnim tokovima, jer bi u suprotnom tema bila
presiroka. Medutim, valja naglasiti kako zbog globalne prirode kontejnerskog prometa nije
moguce analizirati Mediteran ili bilo koju drugu regiju, odnosno njen kontejnerski promet bez
podrobnije analize globalnih trendova i pojava koje karakteriziraju kontejnerski promet u cjelini.
U tom smislu u radu je paznja usmjerena na kontejnerski promet kao globalni fenomen, te su se

analizirali utjecaji globalnih kretanja na kontejnerski promet Mediterana.

Kljuéne rijeci: kontejneri, kontejnerizacija, kontejnerski terminali, Mediteran

Summary

This final project includes and elaborates container transport, the definition of
containerisation, as well as main advantages and disadvantages of containerisation. Through this
paper, container transport is presented as one of the most important forms of intermodal
techonology. The history of containerisation is defined and described throughout this project, as
well as the classification of containers, container terminals and container identification. The
second part of the paper includes the analysis of the container transport in the Mediterranean. The
research of the container transport in this paper is limited on the Mediterranean as one of the
regions which play an important role in the global container trade flows, as the subject would
otherwise be too wide. However, it's important to say that due to the global nature of container
transport it is not possible to analyse the Mediterranean or any other region, or its container traffic,
without detailed anlysis of global trends and phenomena which characzerize container transport
overall. Regarding that, the focus of the paper is directed at container transport as a global
phenomen, and analyzes the impact of the global trends on the container traffic of thr
Mediterranean.

Key words: containers, containerisation, container terminal, the Mediterranean
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1. Uvod

Jedna od krucijalnih stvari u danasnjem svijetu je kojom brzinom i kako prebaciti robu s jednog
na drugo mjesto te za koju cijenu, a sve ¢es¢e 1 ve€e promjene na trzistu ne olakSavaju situaciju.
Konkurencija koje je sve viSe moze biti vrlo korisna u smislu stalnih poboljSanja i pogleda prema
naprijed ali i znaCajan teret jer potroSaca ima sve vise, a s ve¢im brojem dolaze i ve¢a o¢ekivanja
1 razni prohtjevi i zahtjevi koje stavljaju ,,na stol“. Zbog svih tih razloga dolazi do pojave novim
suvremenih tehnologija transporta kao $to je i kontejnerizacija. Svaka transportna tehnologija
obiluje prednostima ali i svojim manama te zbog toga treba biti vrlo pazljiv i odgovoran pri odabiru
transportne tehnologije kojom ¢e se obavljati transport.

Kontejnerizacija je suvremena transportna tehnologija koja podrazumijeva prijevoz robe
pomocu posebnih spremnika odnosno kako se u naravi nazivaju kontejneri. Ovu transportnu
tehnologiju krasi velika efikasnost i brzina manipuliranja robom S$to u konacnici rezultira manjim
troskovima 1 manjim utroSkom vremena. Njom se kao takvom puno lakSe planira cjelokupni
transportni proces te se lakSe svladaju problemi na koje se moze naici u transportu. Problem
istrazivanja u ovom radu ograni¢en je na Mediteran kao jednu od regija koja ima vaznu ulogu u
globalnim kontejnerskim tokovima. Kako zbog globalne prirode kontejnerskog prometa nije
moguce analizirati samo Mediteran ili bilo koju regiju, odnosno njegov kontejnerskih promet
zasebno, bez analize globalnih trendova i globalnog kontejnerskog prometa u ovom se radi
analizira i kontejnerski promet kao globalni fenomen, odnosno analizira se utjecaj globalnih

kontejnerskih kretanja na kontejnerski promet u Mediteranu.



2. Pojam kontejnerizacije i kontejnera

Naziv kontejner je posudenica i dolazi iz engleske rijeci ,,containter (sadrzavati -doslovni
prijevod), a znaci sve ono §to u sebi moze sadrzavati nesto drugo.

Kao i kod svakog pojma ne postoji uvijek jedna tocna i najbolja defincija za odredeni pojam
vec¢ bi ih trebalo nekoliko spojiti u jednu. Definicije se mogu pronadi i procitati od mnogih autora
no najzastupljenija je definicija prema Medunarodnoj organizaciji za standardizaciju (1ISO) aona
glasi da je kontejner posebna naprava, prenosivi spremnik , transportni sanduk, transportna posuda
, savitljivo slozena posuda , pokretna transportna oprema ili druga sli¢na konstrukcija, koja treba
ispunjavati odredene uvjete koje zahtijevaju pravila i trziste. *

S tehnoloskog aspekta kontejner je tehnoloski element u kojem se sjedinjuju jedinice tereta
koje u prijevozu ostaju jedinstvene na cijelom prijevoznom putu od posiljatelja do primatelja

, oéuvane u prvobitno formiranom obliku.?
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Slika 1: 1SO kontejner lzvor- Rogi¢ K.: Predavanja iz kolegija Prometna logistika 1

Najvazniji i propisani standardi odnosno uvjeti koja mora ispunjavati svaki ISO kontejner su :

* napravljeni na nacin da se brzo, sigurno i jednostavno pune i prazne
= napravljeni nanacin tako da se ubrza prijevoz robe jednim ili vise prijevoznih sredstava

bez indirektnog prekrcaja( pretovara)

! Zelenika R. : Prometni sustavi, Ekonomski fakultet u Rijeci, 2001.

2 Rogi¢ K.: Predavanja iz kolegija Prometna logistika 1



= opremljeni uredajima pogodnim za brzo, sigurno i jednostavno rukovanje, posebice za
pretovar ( prekrcaj) s jednoga na drugo prijevozno sredstvo

= dovoljno ¢vrsti i izradeni od postojanog materijala

= otporni na sve vremenske prilike i prikladni za vi$ekratnu uporabu

= potpuno ili djelomi¢no zatvoreni, ali da ¢ine odijeljeni prostor namijenjen za smjestaj
robe, s najmanje jednim vratima

» izradeni s obujmom od najmanje jednog kubiénog metra®

Drugi usko vezani pojam je kontejnerizacija €ija je definicija znatno duza i na oko sloZenija.
Kontejnerizacija predstavlja skup svih medusobno povezanih i uzajamno organizacijskih sredstava
zarad i tehnoloskih i tehni¢kih postupaka za automatizirano manipuliranje i transport okrupnjenim
jedinicama tereta odnosno kontejnerima od sirovinske baze do samog potroSaca.

Svoj porast naglo je postigla u proteklih pedesetak godina i afirmirala se je u svim zemljama
svijeta. Spomenuti kontejnerizaciju, a ne spomenuti integralni transport bio bi veliki propust jer se
upravo kontejnerizacija smatra najviSim oblikom istog. Integralni transport je nacin transportne
manipulacije pri ¢emu se roba ne ukrcava neposredno na transportno sredstvo nego se slaze na
palete ili u kontejnere, tako da oni zajedno s robom postaju teret koji efikasno i racionalno
mogu preuzeti sredstva svih oblika transporta tj. svih prometnih grana.

Osnovni cilj kontejnerizacije kao procesa upotrebe kontejnera  poboljSavanje i ubrzanje
transportnog procesa, naroCito prekrcaja (na mjestima suceljavanja vise prometnih grana), i
koji se uglavnom organizira suvremenim tehnologijama i pruzanjem kompleksnih transportnih
usluga "od vrata do vrata". *

Pored toga, kontejnerizacija pruza mogucnosti za ostvarivanje koordinacije i kooperacije
izmedu raznih prometnih grana. Takve a i sve ostale slicne pogodnosti direktno utjeCu na
smanjenje troSkova transporta i ubrzavaju proces transporta $to je od presudnog znacaja za

prijevoznike i korisnike prijevoza.

3 Rogi¢ K.: Predavanja iz kolegija Prometna logistika 1

4 Zelenika R. : Prometni sustavi, Ekonomski fakultet u Rijeci, 2001.
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2.1. Povijesni razvoj kontejnerizacije i kontejnera

Zahtjev za nekim viSenamjenskim robusnim spremnikom, pogodnim za koriStenje u raznim
vrstama transporta, osjetio se nakon Drugog svjetskog rata u Sjedinjenim Americkim Drzavama,
a prvi put je koristen kod transporta do Puerto Rica. Ideja o metalnom kontejneru rodila se u glavi
americkog prijevoznika Malcolma McLeana - 1956, dok je beskonacno ¢ekao na ukrcaj robe u
svoj kamion, - pa je pomislio ne bi li bilo pametnije da umjesto tog sporog ukrcaja komad po
komad tereta - jednostavno nekako montiraju Citav straznji dio kamiona sa svim potrebnim

teretom.

Slika 2: Malcolm McLean Izvor- Wikipedia.hr

Razvoj kontejnera i kontejnerskih brodova prati i razvoj kontejnerizacije. Sam pocetak razvoja
kontejnerizacije je vrlo kompliciran i postoje mnoga misljenja, medutim, vecina autora istice da
kontejnerizacija zapocinje 26. travnja 1956. godine®. Tog dana ukrcan je prvi kontejner na palubu
broda ,,Ideal X*. Ovaj preuredeni tanker, plovio je od Port Newarka do Houstona prevozeci 58
kontejnera od 33 stope.

Nakon toga datuma svijet transporta se promijenio, ve¢ 1957. pojavljuje se prvi brod koji je
bio posebno specijaliziran za prijevoz kontejnera, a zvao se ,,Gatawey city*. lako je danas to
neusporedivo brod je za one standarde imao kapacitet za nevjerojatnih 226 kontejnera.

Jedno desetljece bila je blaga stagnacija tehnologije do 1966. godine kada je izvrSen prvi

prijevoz kontejnerskim brodom preko Atlantika.

5 www.wikipedia.hr



Do lagane pomutnje u svijetu kontejnerizacije doslo je 1965. godine kada je od strane ISO-a
stigla sluzbena potvrda oko standardizacije kontejnera. Naime kontejneri koji su se do tada najvise
koristili odnosno oni 35 stopni nisu dobili zeleno svijetlo za transport ve¢ su se standardizacijom

na trziste plasirali kontejneri od 20 i1 40 stopa kakve 1 danas poznajemo.

Slika 3: Gatewey City- prvi specijalizirani kontejnerski brod Izvor- Wikipedia.hr

2.2. Oznacavanje kontejnera

Kao i kod ostale transportne opreme, i oznacavanje kontejnera je nuzni segment koji znac¢ajno
olaksava indetifikaciju.

Prema konvenciji IMCO o sigurnosti kontejnera iz 1972. godine koja je poznata 1 kao “tablica
sigurnosti”, pod nazivom CSC na svakom se kontejneru nalazi oznaka (slika 4.) i sadrzi podatke

0.

= nazivu zemlje koja je izdala priznanje o sigurnosti,
= datumu izrade kontejnera,

= identifikacijskom broju,

= najvecoj brutotezini i

= dopustenoj tezini pri slaganju.

Uz te podatke na kontejneru su i dopunske oznake kao:

= naziv zemlje kojoj pripada kontejner, oznaka vlasnika kontejnera,



= posebne oznake koje za vlastitu evidenciju postavlja vlasnik,®

Na sljedecoj slici prikazan je nacin oznacavanja kontejnera.

Kodna oznaka vlasnika Serijski broj
kontejnera
1 L Kontrolni broj
b
cL NNNNNN Nt
HR NN NN
/! 1 I
Oznaka zemlje viasnika Oznaka tipa kontejnera Oznaka veliine
kontejnera kontejnera

Slika 4. — Oznake na kontejneru lzvor- Rogi¢ K.: Predavanja iz kolegija Prometna logistika 1

2.3. Vrste i podjela kontejnera

Kao $to je ve¢ naglaSeno u uvodu seminarskoga rada postoji viSe vrsta kontejnera koji imaju
razliCite namjene. Svaka vrsta kontejnera mora odradivati 1 ispunjavati odredene zadac¢e odnosno

ciljeve :

= da se rabi kao manipulacijsko-transportna,
= da ima sve znacajke "karike" u neprekidnom transportnom lancu od proizvodaca do
potroSaca (tj. "od vrata do vrata"),

» da se rabi kao jedinica tereta za uskladistenje i pakiranje jedinice tereta’

Najvaznija i najosnovnija podjela kontejnera dakako podjela je po njihovoj veli¢ini pa iz prema

tome dijelimo na male, srednje i velike kontejnere te prema namjeni na univerzalne i specijalne.

8 Rogi¢ K.: Predavanja iz kolegija Prometna logistika 1

7 Zelenika R. : Prometni sustavi, Ekonomski fakultet u Rijeci, 2001.
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S obzirom na veli¢inu kontejneri se dijele na:®

- male kontejnere
- Srednje kontejnere

- Velike kontejnere

2.3.1. Mali kontejneri
Imaju zapreminu od 1 do 3 m® i nosivost do 3000 kg. Rabe se u zeljeznickom nacionalnom
i medunarodnom teretnom prometu. Prema standardima Medunarodne Zeljeznicke unije (UIC),

mali se kontejneri dijele u tri kategorije, i to:

e A -unutarnje zapremine od 1,0 do 1,2 m3
e B - unutarnje zapremine od 1,2 do 2,0 m3

e C - unutarnje zapremine od 2,0 do 3,0 m3

Ti su kontejneri izradeni od drveta, od oblozenog drveta s metalnim spojkama ili od
metala.Mogu imati pregrade ili reSetke za osiguranje tereta. U uporabi su otvoreni i zatvoreni

kontejneri, univerzalni i specijalni kontejneri sa ili bez kotaca (...).

2.3.2. Srednji kontejneri

Imaju korisnu zapreminu od 3 do 10 m3 i nosivost do 10.000 kg, a maksimalno su dugacki
do 6 m. U tu se skupinu ubrajaju i tzv. "pa"-kontejneri ("pa" = parteur anemage), koji su
opremljeni uredajima za manipulaciju (tj. fiksnim kotac¢ima) a prevoze se specijalnim
zeljeznickim vagonima opremljenim uredajima za pricvr§¢ivanje takvih kontejnera. Rabe se
pretezito u Zeljeznickom a rjede u cestovnom nacionalnom i medunarodnom prometu. Ti
kontejneri mogu biti univerzalni i specijalni, a gradeni su od razli¢itih materijala. Glavna
karakteristika ovih kontejnera je opremljenost uredajima za manipulaciju odnosno takozvanim
fiksnim kotac¢ima. NajviSe se koriste u Njemackoj , Belgiji, Italiji i skandinavskim zemljama

Danskoj i Finskoj.

8 Rogi¢ K.: Predavanja iz kolegija Prometna logistika 1



32.3.3. Veliki kontejneri
Imaju zapremninu vec¢u od 3 m3 i vanjska duljina ve¢a od 6 m. Vrlo se Cesto nazivaju i
transkontejnerima, jer se pretezito rabe u pomorskom prometu. Danas se naj¢esce rabe tri osnovne
vrste transkontejnera prema ISO standardizaciji, i to: od 20, 30 i 40 stopa duljine i od po 8 stopa
Sirine i visine. U USA rabe kontejnere i od 40 i 45 stopa.
Uvjeti koje moraju ispunjavati 1ISO-kontejneri koji vrijede za sve vrste kontejnera na bilo

kojem podrucju :

1. minimalan otpor cjelokupne konstrukcije pri proporcionalnom opterecenju osnovice
kontejnera,

2. otpornost kontejnera na udare u tijeku prijevoza,

3. otpornost kontejnera pri slaganju jednog na drugog,

4. posjedovanje opreme (nauglice i dr.) za manipuliranje i pric¢vrséivanje kontejnera na
transportna sredstva,

5. otpornost kotnejnera na naprezanja pri manipuliranju,

6. unutarnja nepropustljivost kontejnera.®

U nastavku rada (slika 5.) prikazani su tehnicki parametri ISO kontejnera i prikaz

dimenzija.

9 Zelenika R. : Prometni sustavi, Ekonomski fakultet u Rijeci, 2001.
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Velicina DIMENZIJE (m)
konkejnera Duljina Sinna Visina
10 stopa 3,06 244 244
20 stopa 6,09 244 244
30 stopa 912 244 244
40 stopa 12,19 244 244

Slika 5. — Tehnicki parametri ISO kontejnera i prikaz dimenzija lzvor- Rogi¢ K.: Predavanja iz kolegija Prometna logistika 1

Podjela kontejnera prema namjeni kao najvaznija podjela od svih predstavlja njihovu
podjelu u dvije skupine. Prva skupina predstavlja univerzalne kontejnere dok se druga temelji na

kontejnerima za prijevoz posebnih vrsta roba.

Prema namjeni kontejneri se dijele na:

- univerzalne kontejnere

- Specijalne kontejnere

3.2.4. Univerzalni kontejneri:

Univerzalni kontejneri , prije svega, namijenjeni za prijevoz robe pakirane u tvorni¢ku
ambalazu koja je namijenjena za Siroku potro$nju. Imaju konstrukcijske karakteristike da osiguraju
uredno i sigurno punjenje i praznjenje kontejnera seobom i prijevoz kontejnera s robom s
mogucnoscu pretovara (prekrcaja) s prijevoznog sredstva jedne na prijevozno sredstvo druge grane
prometa. U vecini prometno razvijenih zemalja univerzalni kontejneri ¢ine i vise od 75%
cjelokupnog kontejnerskog fonda.

Univerzalni kontejneri obuhvacaju vise podskupina:
* kontejneri za op¢u uporabu- kontejneri koji su namijenjeni za smjestaj, Cuvanje i prijevoz
raznih tereta. Ovaj oblik kontejnera karakteriziraju nepokretni elementi kao $to su krov i pod , te

najéesc¢e jedna vrata koja se nalaze na bo¢nim ili ¢elnim stranama (slika 6.)
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» kontejneri za posebne namjene- glavna znacajka ove vrste kontejnera odnosi se na
konstrukcijska rjeSenja koja omogucuju brze i jednostavnije manipuliranje. Kontejneri za posebne
namjene mogu se podijeliti na : otvoreni kontejner, zatvoreni kontejner s provjetravanjem,

kontejneri- platforme s otvorenim bo¢nim stranicama i S cjelokupnom nadogradnjom.

Slika 6. — Tip univerzalnog kontejnera lzvor- Rogi¢ K.: Predavanja iz kolegija Prometna logistika 1

3.2.5. Specijalni kontejneri

Specijalni kontejneri ili kontejneri za prijevoz posebnih vrsta roba klasificirani su i

podijeljeni u nekoliko vrsta( u radu su objasnjene dvije najvaznije vrste),a najvaznije Vrste su :

= kontejneri s izotermickim obiljeZjima
= Kkontejneri — cisterne

= Kkontejneri za prijevoz rasutog tereta

= Kontejneri za prijevoz drveta

= Kontejneri za prijevoz praskastih roba®

10 Zelenika R. : Prometni sustavi, Ekonomski fakultet u Rijeci, 2001.
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Kontejneri s izotermi¢kim obiljezjima 'su kontejneri koji imaju izolirane zidove, vrata, pod
I krov kako bi se u unutrasnjosti kontejnera zadrzala potrebna temperatura (toplina ili hladnoca)
bez obzira na temperaturu izvan kontejnera. Kontejneri s Izotermickim obiljezjima, koji nemaju
vanjski izvor energije, mogu Koristiti led, snijeg sa ili bez kontrole sublimacije ili tekuce plinove,
sa ili bez kontrole isparivanja. Takvi kontejneri mogu, dakle, biti opremljeni s uredajima za
hladenje i/ili uredajima koji proizvode toplinu. Ve¢ su desetak godina u uporabi frigo kontejneri s
kompjutorima, koji reguliraju temperaturu odgovaraju¢im programima ovisno o vrsti robe koja se
u njima prevozi.

Kontejneri-cisterne (slika 7.) za prijevoz roba u tekuéem i plinovitom stanju imajudva
osnovna elementa, i to:

« cisternu (ili cisterne), odnosno specijalnu posudu sa cjevovodima i cjevnim zatvarac¢ima koja
je namijenjena za punjenje, prijevoz i praznjenje robe u tekué¢em i/ili plinovitom stanju i

cokvir s dijelovima koji Stite cisternu i prenose staticka i dinamicka opterec¢enja prilikom
utovara, pretovara, prijevoza i istovara kontejnercisterni, odnosno njihovog ucvrséivanja na
prijevozna sredstva.

Ti kontejneri vrlo uspjeSno zamjenjuju klasiénu ambalaZzu za prijevoz roba u tekucem ili

plinovitom stanju (npr. staklenih posuda, bacava i si.), ali i Zeljezni¢ka i cestovna vozila - cisterne.

Kontejner za tekuci teret

Slika 7. — Specijalne vrste kontejnera lzvor- Rogi¢ K.: Predavanja iz kolegija Prometna logistika 1

11 Rogi¢ K.: Predavanja iz kolegija Prometna logistika 1
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2.4,

Prednosti i nedostaci kontejnerizacije

Kao i kod svake suvremene transportne tehnologije tako i kod kontejnerizacije postoje i

isti¢u se odredene prednosti i nedostaci. Uocavanjem najvec¢ih prednosti i nedostatka mora se

konstatirati Sto je to zapravo cilj kontejnerizacije te kakve moguénosti pruza. Osnovni cilj

kontejnerizacije kao procesa upotrebe kontejnera je poboljsavanje i ubrzanje transportnog procesa,

posebno prekrcaja (na mjestima sucéeljavanja viSe prometnih grana), koji se uglavnom organizira

suvremenim tehnologijama i pruzanjem transportnih usluga "od vrata do vrata". Kontejnerizacija

pruza moguénosti za ostvarivanje koordinacije i kooperacije izmedu raznih prometnih grana. Sve

ove pogodnosti utje¢u na smanjenje troskova transporta i ubrzanje procesa transporta, §to je od

znacajno i za prijevoznike i za korisnike prijevoza.

Prednost i nedostatak kao pojam u logistici uvijek mozemo sagledati iz dva najvaznija

aspekta odnosno iz aspekta samog prijevoznika te iz aspekta korisnika prijevoza.

Prednosti kontejnerizacije s aspekta prijevoznika su :

ubrzavanje tehnoloskih operacija u transportnom lancu,

smanjenje potreba za ru¢nim radom,

smanjenje troSkova manipulacije po jedinici transportnog rada,

viSestruko skra¢enje vremena ukrcaja, prekrcaja i iskrcaja,

skracenje vremena obrta transportnih sredstava i kontejnera uz povecanje brzine dostave
robe,

povecanje broja obrta vozila i kontejnera,

povecanje stupnja iskorisStenja nosivosti transportnih sredstava i

mehanizacije,

univerzalna primjena jedinstvene tehnologije na cijelom prijevoznom putu

Prednosti kontejnerizacije s aspekta korisnika prijevoza:

usteda u troSkovima pakiranja i osiguranja robe,
mogucnost horizontalnog i vertikalnog manipuliranja,
zastita robe od negativnih utjecaja,

pojednostavljenje komercijalnih i carinskih operacija

mogucnost koristenja za posebne vrste roba (specijalni kontejneri)

11



e ustede u troskovima skladistenja i dr.'?

Takoder prednost same kontejnerizacije moze se sagledati i iz stanovista drzave kojom se
ostvaruje : racionalna podjela rada izmedu pojedinih subjekata u transportnom lancu kroz
kooperaciju i koordinaciju rada; uz manju potro$nju energije, neracionalnim prijevozima; manje
opterecenje javnih prometnica i dr.

Sa stanovista ukupnog prometnog sustava pojedine drzave sustavnom uporabom

kontejnerizacije moguce je slijedece koristi:

e racionalnu podjelu rada izmedu pojedinih subjekata u transportnom lancu ;
e manju potro$nju energije,
e ravnomjerniju raspodjelu prijevoza tereta unutar prometnih grana;

e manje opterecenje cestovne infrastrukture i dr.

Kontejnerizacija je suvremena transportna tehnologija koja je stvarno uvelike olaksala
prijevoz robe i isporucila ju je na sasvim posebnu razinu ali 1 ona kao takva ima odredene
nedostatke koji su u nekoj mjeri vise ili manje uocljivi.

Osnovni nedostaci kontejnerizacije:

e visoke investicije za sredstva i infrastrukturne objekte,

e otezane dispozicije kod uskladivanja veza u redovima voZznje,

e zahtijeva se odreden intenzitet robnih tokova,

e potreban je jedinstven nivo tehnologije,

e znatna financijska sredstva i druge mjere radi razvoja ove

e tehnologije,

e problem distribucije praznih kontejnera i osiguravanja povratnih

e ukrcanih voznji,

e djelimicno odricanje od vlastite autonomije pojedinih prometnih grana,
e problem disponiranja praznih kontejnera na mrezi,

e prilagodavanje ispunjenju carinskih i drugih drzavnih propisa.t®

nedostaju izvori

12 Rogi¢ K.: Predavanja iz kolegija Prometna logistika 1

13 Rogi¢ K.: Predavanja iz kolegija Prometna logistika 1
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2.5.  Tereti koji se prevoze kontejnerima

Svaka suvremena transportna tehnologija vise tezi odredenoj vrsti tereta koji se njom
prevozi odnosno transportira pa je tako i slu¢aj kod kontejnerizacije. U kontejnerima se prevoze
raznovrsni tereti koji se klasificiraju prema razli¢itim kriterijima. Tereti se mogu podijeliti u dvije
osnovne skupine: klasicni tereti, specijalni tereti.

Klasi¢ni tereti su generalni tereti koji se javljaju u pomorskom transportu: tereti u vreéama,
bac¢vama, balama, sanducima, kutijama, krletkama, sveznjevima; automobili, alatni,
poljoprivredni 1 pogonski strojevi s rezervnim dijelovima; uredaji koji se upotrebljavaju u
kucanstvu, razni poluproizvodi, odljevci kovina, profili, cijevi, daske, grede, igle; kamen, mramor
i ostali gradevinski materijali; gume, tekuéine u posudama, konzerve, proizvodi tekstilne
industrije, obuéa, vuneni proizvodi, namjestaj, papir, celuloza itd. Ova skupina tereta dalje ¢e se

razvrstavati prema ambalazi 1 nacinu pakiranja.

= tereti u vre¢ama- Prevoze se u jutenim, papirnim ili plasticnim vre¢ama koje se pravilno
slazu u kontejnere. Nepravilno sloZzene vrece mogu deformirati bo¢ne stijenke kontejnera

i izazvati izbocenja $to moze dovesti do teskoca prilikom slaganja kontejnera na brodu.

= tereti u balama- Naj¢esce se koristi za prijevoz tekstila, koZe, vune, papira, jute i slicnih
proizvoda. Ukrcaj u kontejnere se treba obaviti pazljivo kako ne bi doSlo do oStecenja

vanjskog zaStitnog omotaca.

= tereti u kartonskim kutijama (prikaz slika 8.)- Ovaj nacin koristi se za prijevoz lakih tereta,
konzerva, boca, lomljivih tereta i dr. Relativno veliki postotak vlage doveo je do izrade
plasti¢nih kutija koje imaju bolja svojstva u odnosu na kartonske kutije. LoSa svojstva
kartonskih kutija odnose se na visoki stupanj upijanja vlage Sto je opasno ako se u

kutijama prevoze limenke.
= tereti u sanducima i koSarama- NajceSce su to drveni sanduci u koje se pakiraju laki 1

teski, krhki, lomljivi te robusni tereti. Prilikom slaganja potrebno je voditi rauna da se

teski tereti ¢vrste ambalaZe slazu na dno kontejnera, a laksi tereti se slazu na njih.
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= tereti u ba¢vama ( prikaz slika 8.)- Najces¢e se prevoze tekucine, praSinasti i zrnati
materijali, ali se mogu prevoziti i neki kruti materijali. Bacve za prijevoz robe slazu se u
kontejnere i mogu biti drvene i limene. Razlikuju se u tome da su drvene bacve uvijek
okovane ¢eli¢nim obru¢ima dok limene mogu ali i ne moraju. Takoder razlikuju se i po
nacinu slaganja u kontejner. Drvene bacve slazu se u kontejner po duzini a limene bacve

slazu se u kontejner u uspravnom poloZzaju.

34 L
T B ]

i R N .

T R ]

i R N

Slika 8. — Tereti u bacvama i kutijama lzvor- Rogié¢ K.: Predavanja iz kolegija Prometna logistika 1

2.6.  Kontejnerski brodovi i terminali

Spominjanjem kontejnerizacije nemoguce je definirati i detaljnije objasniti pojmove vezane
uz kontejnerske brodove i terminali. Kontejnerski brodovi su osnovna sredstva za rad u sustavu
kontejnerizacije (pomorski promet).

Kontejnerski brod je vrsta teretnog broda koji sav svoj teret prevozi u kontejnerima. Na
engleskom neformalno poznati i kao box boats (brodovi za kutije), kontejnerski brodovi prevoze
vecinu svjetskog suhog tereta, tj. tvornickih proizvoda, dok se rasuti tereti, kao Zeljezna ruda,
ugljen ili pSenica, prevoze brodovima za rasuti teret, a tekuci kao nafta i kemikalije tankerima.

Kontejnerski brodovi podijeljeni su u 4 osnovne skupine : potpuno kontejnerski brodovi, RO-
RO brodovi, LO-LO brodovi , FO-FO brodovi.

2.6.1. Potpuno kontejnerski brodovi- ova skupina kontejnerskih brodova s obzirom na
tehni¢ko tehnoloske i eksploatacijske karakteristike obuhvaca 5 generacija takvih brodova (slika
9.),ito:

14



» Prva generacija zapocCinje 1968. godine. Kontejnerski brodovi prve generacije imali su
kapacitet do 700 TEU i brzinu od 18 do 20 nm/sat ili ¢vorova.

» Druga generacija potpuno kontejnerskih brodova s kapacitetom do 1500 TEU 1 brzinom do
22 ¢vorova zapocinje s eksploatacijom 1970. godine

» Unutar tre¢e generacije, koja zapocinje s eksploatacijom 1973. godine, javljaju se potpuno
kontejnerski brodovi s kapacitetom do 3000 TEU i brzinom do 30 ¢vorova.

« Cetvrta generacija potpuno kontejnerskih brodova s kapacitetom do 4000 TEU i brzinom do
28 ¢vorova s eksploatacijom zapocinje 1970- ih godina.

* Potpuno kontejnerski brodovi pete generacije s kapacitetom do 4500 TEU 1 brzinom do 28

&vorova ukljuéeni su u svjetski kontejnerski pomorski servis 1985. godine.*

First Generation (1956-1970) Length Draft TEU

* Corwerted Cargo Vessel 135 m 500

=9m

el — COeted Tanker 200 m 800

Second Generdtion (1970-1980)

1,000 -
[ | ERSSS———— Containership Mim || 10m |55,

Third Generation (1980-1988)

|

250m 3,000
Paramax Class 1112 m
e— 0 -
Fourth Generdtion (1988-2000)
Post Panamax || 975 4,000 -

305m |[111%m|| 5 00

|

Fifth Generation (2000-7)
Post Panamax Plus 5,000 -

33m ||13-14m $.000

|

Slika 9. — Klasifikacija kontejnerskih brodova Izvor- http://www.eurans.com.ua/eng/fag/containerships/

2.6.2. skupinu predstavljaju RO-RO brodovi (dokotrljaj) — (otkotrljaj) za koju je
karakteristi¢an horizontalan ukrcaj 1 iskrcaj najceS¢e utovarenih kopnenih transportnih sredstava.
Ukrcaj i iskrcaj ve¢inom se izvodi pomocu vili¢ara ili mosnim traktorom preko ukrcajne rampe,
koja spaja brod sa obalom ili skladiStem. Takav tip brod moZe se uportrijebiti i za sjedinjeni teret

1 za krcanje na kota¢ima Sto je u danasnje vrijeme vise koristeno i karakteristi¢no , a klasificira

14 Zelenika R. : Prometni sustavi, Ekonomski fakultet u Rijeci, 2001.
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se prema osnovnoj namjeni u projektu. Primjer takvih vozila mogu biti: utovareni kamioni i

prikolice, utovareni autobus s putnicima, utovareni spavaci vagoni s putnicima i dr.

2.6. 3. skupinu kontejnerskih brodova ¢ine LO-LO brodovi (podigni)-(spusti) za koje je
karakteristiCan vertikalni ukrcaj 1 iskrcaj kontejnera s robom pomocu lu¢ke mehanizacija
odnosno velikih mosnih dizalica sa kopna ili broda na specijalne, univerzalne, kombinirane ili
viSenamjenske brodove. Ovakva tehnologija transporta pocela se primjenjivati prva u
pomorskom prometu. U pocetku se ona primjenjivala na primitivan nacin odnosno uglavnom
manualnom radnom snagom ili primitivnim sredstvima za rad (dizalicama, vitlima) vrlo male

nosivosti i brzine. LO-LO brrodovi (slika 10.) mogu se podijeliti u podskupine:

= Potpuno kontejnerski brodovi koji se koriste isklju€ivo za prijevoz kontejnera. Ovu
skupinu kontejnerskih brodova smatra se najboljom za prijevoz kontejnera, u odnosu na
sve ostale vrste.

= Djelomi¢no kontejnerski brodovi koji su gradeni za prijevoz generalnog tereta, ali
posjeduju opremu i kapacitet za prijevoz kontejnera.

= Preuredivi kontejnerski brodovi- vrsta broda koji se osim za prijevoz nekontejneriziranog
tereta mogu preurediti i za prijevoz kontejnera.

= SEA- TRAIN brodovi- ovu vrstu broda karakteriziraju tracnice pomo¢u kojih se teret
pomice s jednog na drugi kraj broda.

= Klasi¢ni trgovacki brodovi- oblik broda koji ne posjeduje uredaje za smjestaj,

pricvrS¢ivanje 1 manipulaciju kontejnera pa ih prevozi kao klasican teret.
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750 TEU

Slika 10. — LO-LO brodovi Izvor- GlobalSecurity.org

4. FO- FO brodovi- ¢etvrtu skupinu kontejnerskih brodova ¢ine FO- FO brodovi ( doplutaj)-
(otplutaj) za koju je karakteristican horizontalni ili vertikalni na¢in prekrcaja kontejnera na
LASH brodove. Prekrcaj kontejnera obavlja se tako da se kontejneri najprije ukrcaju na barze ili
teglenice a nakon toga zajedno na LASH brodove. Tri najvaznije skupine tih brodova su: klasi¢ni

LASH brodovi , SEA-BEE brodovi i BACAT brodovi.

2.6.4. Kontejnerski terminali

Terminali su glavna spona na transportnom putu robe od proizvodaca do potrosaca, a sluze
iza preradu, doradu prepakiranje, razvrstavanje, uzorkovanje, carinjenje i druge usluge vezane uz
robu. Na terminalu se roba zasti¢uje od atmosferskih utjecaja, odrzava u ispravnom stanju i
obavlja koncentracija i distribucija robe.

Terminali se mogu podijeliti na temelju tri osnovna kriterija: Integralni i granski terminali,
Tehnolosko-specijalizirani terminali, Lucki (pomorski) i kopneni terminali (robno-transportni

centri).
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Kontejnerski terminali su mjesta na kojima se susre¢u dvije ili viSe prometnih grana radi
dovoza ili predaje, preuzimanja i odvoza robe za transport, odnosno mjesta za
skladistenje 1 dr. Sluze se iskljucivo transportnim uredajima —kontejnerima, pomocu koji stvaraju
okrupnjene jedinice te olakSavaju ukrcaj, iskrcaj, transport te manipuliranje robom. Na
terminalu se roba zastiCuje od atmosferskih utjecaja, uzdrzava u ispravnom stanju i
obavlja koncentracija i distribucija robe.

Lucki kontenjerski terminali su dio luke namijenjen prekrcaju kontejnera izmedu morskih i
kopnenih prijevoznih sredstava s moguéno$c¢u izravnog ili neizravnog rukovanja. U dana$nje
vrijeme, vec¢ina tehnoloskih procesa koji se pojavljuju na luckim terminalima temelji se na
posrednom rukovanju kontejnerima. Taj oblik rukovanja kontejnerom znaci da se ukljucuje
boravak na slagalistu.

Efikasnost funkcioniranja kontejnerskih terminala podrazumijeva koordiniran rad
kontejnerskih prekrcajnih mostova i kontejnerskih prijevozno-prekrcajnih sredstava (moshe
dizalice na kota¢ima ili traénicama -transtainers; portalni prijenosnici malog raspona -stradle
carriers; itd.). Intenzivno povecanje obujma prekrcaja kontejnera zahtijevaloje povecanje brzine
protoka kontejnera kroz luku $to se postiglo automatizacijom radnih procesa, uvodenjem

cjelovitog upravljackog sustava i kontrole kompletnog prekrcajno-prijevoznog sustava.

2.7. Prekrcajna mehanizacija na kontejnerskim terminalima

Kao i kod svake suvremene transportne tehnologije tako i kod kontejnerizacije
karakteristi¢na su odredena sredstva koje sluze za prekrcaj robe. Kvalitetna usluga koju pruza
prekrcajna mehanizacija podrazumijeva pruzanje pravilnog smjestaja i rukovanja teretom,
njegovo ¢uvanje te da radna postrojenja imaju odgovarajuéu opremu u ovom slucaju
mehanizaciju. Modernizacija prekrcajne mehanizacije automatski se odraZzava na bolju i
kvalitetniju uslugu transporta. Modernizacija i nabavljanje novih strojeva za prekrcaj robe za
sobom povlace velike tro§kove, stoga treba procijeniti da li se isplati nabavljati neki stroj i da li
¢e se kroz neko odredeno vrijeme njegovim radom vratiti sva uloZena sredstva uz dodatno
ostvarenje profita. Za prekrcaj i prijenos kontejnera u lukama najcesce se koriste specijalne
kontejnerske ili portalne dizalice na obali, vilicari, pokretne dizalice na pneumaticima ili
traCnicama, kontejnerski jahaci 1 autotegljaci s prikolicama na lu¢kom podrucju podrucju. Svi
ovi uredaji uglavnom su opremljeni specijalnim zahvatnim elementom (slika 11.) za kontejnere

tzv. sprederom.
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Slika 11. — Specijalni zahvatni elementi kod prekrcaja lzvor- Rogié¢ K.: Predavanja iz kolegija Prometna logistika 1

Pod dizalicama i prijenosnicima podrazumijevaju se sredstva koja se primjenjuju kod
prekrcaja i prijenosa vecih jedinica tereta, odnosno transportnih uredaja u operativnim zonama
manipulacije ili smjeStaja. Tako se na lu¢kim kontejnerskim terminalima za prekrcaj kontejnera
upotrebljavaju obalne kontejnerske dizalice, lu¢ke mobilne dizalice te prijevozno-prekrcajna
sredstva kao §to su: portalni prijenosnik velikog raspona, portalni prijenosnik malog
raspona, boc¢ni prijenosnik, bo¢ni vili¢ar,ceoni vili¢ar, autodizalice, traktori, hvata¢ kontejnera.

Prekrcajne mehanizacije ima zaista mnosto u terminalima pa ¢e u ovom zavr$nom radu biti
objasenjeno jedno pokretno prekrcajno sredstvo ( vilicar) i najéesc¢e dizalice koje se koriste za
manipulaciju.

Osim dizalica i prijenosnika neizostavna sredstva manipulacije i prekrcaja su vili¢ari. Na
danasnjem stupnju razvoja tehnologije prometa postoje i koriste se razne vrstei tipovi
vili¢ara. Vili¢ari se mogu svrstati u 2 osnovne skupine : ¢eoni 1 bo¢ni.

Ceoni vili¢ar (slika 12.) je zasigurno jedan od najrasprostranjenijih motornih vili¢ara
danasnjice. Razlog tome je vrlo laka upravljivost, relativno niska cijena te vrlo velika
produktivnost i fleksibilnost. Za rad na kontejnerskim terminalima upotrebljavaju se
vili¢ari nosivosti 300 do 500 Kn.

Bo¢ni vili€ari imaju niz tehnickih znacajki vrlo sliénih ¢eonim vili€arima, no sam naziv
upucuje na to da se kontejnerima rukuje s pomocu hvataca koji se nalazi paralelno s uzduznom
osl sredstava. Bo¢ni vilicar omogucuje vecu iskoristivost skladiSnog prostora, te moze
manipulirati teretom po duZini u smjeru kretanja, jer ima uredaj koji se mozZe bo¢no izvuéi. Za

rad s kontejnerima imaju nosivost 320 do 450 kN s brzinom voznje i do 50 km/h.
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Slika 12 . — Ceoni vilicari koji se koriste u kontenjerskim terminalima 12vor- Rogi¢ K.: Predavanja iz kolegija Prometna logistika 1

Pod kontejnerskim dizalicama ( slika 13.) razumijevaju se sredstva za manipulacije, koja
se koriste za pretovar velikih tzv. transkontejnera. Za manipulacije s malim kontejnerima
upotrebljavaju se razli¢ite vrste viliara. Dimenzije i raspon dizalica ovise o tomu radi li
se o lu¢kom ili kopnenom (kontinentalnom) terminalu, o Sirini brodova koje treba usluziti,
o broju zeljeznickih kolosijeka, cestovnih prometnica i odlagali$nih trakova.

Dizalice se mogu podijeliti na tri vrste:
= Panamax dizalice: mogu utovariti-istovariti kontejnere sa

kontejnerskih brodova koji mogu pro¢i kroz Panamski kanal, odnosno

brodove izmedu 12 i 13 kontejnerskih redova
= Post Panamax dizalice: mogu u potpunosti utovariti-istovariti

kontejnere sa kontejnerskog broda koji je presirok za prolaz kroz

Panamski kanal, odnosno do 18 kontejnerskih redova
= Super-Post Panamax: najmodernije kontejnerske dizalice nose ovaj

naziv za kontejnerske brodove koji imaju 22 i vise kontejnerskih
redova. Ove dizalice su u moguénosti istovremeno utovarati - istovariti
dva 20 stopna kontejnera. Najnovije kontejnerske dizalice ovog tipa
imaju kapacitet dizanja 120 t Sto omogucava istovremeno dizanje 4 x

20 stopna kontejnera ili 2 x 40 stopnih kontejnera.®®

15 Rogi¢ K.: Predavanja iz kolegija Prometna logistika 1
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Slika 13. — Dizalice u kontenjerskom terminalu lzvor- Rogi¢ K.: Predavanja iz kolegija Prometna logistika 1
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3. Analiza kontejnerskog transporta na Mediteranu

Kako bi mogli analizirati i prezentirati podatke za Mediteransko podrucje najprije je potrebno
analizirati i objasniti same znacajke kontejnerskih robnih tokova u svijetu te analizirati i svjetski
kontejnerski transport. Sredozemno more jedno je od naprometnijih podruc¢ja u pomorskom
prometu na globalnoj razini. Cjeloukupna pomorska aktivnost u Sredozemlju je u stalnom porastu
tijekom proteklih 10 godina.

3.1. Znacajke kontejnerskih robnih tokova u ukupnoj prekomorskoj

razmjeni svijeta

Vise od 65% ukupnog medunarodnog robnog prometa obavlja se pomorskim putem, pri
¢emu se formiraju snazni robni tokovi izmedu podrucja proizvodnje i potros$nje. Kontejnerski
promet ima toliko veliku ulogu u ukupnom prometu, da je gotovo nezamisliv prometni pravac na
kojem ta vrsta prometa nije zastupljena.

Kontejnerski promet se odvija po svim svjetskim morima, a kao sredstvo prometa pojavljuju
se specijalizirani kontejnerski brodovi koji plove u linijskom reZimu plovidbe izmedu luka sa
specijaliziranim terminalima za prekrcaj kontejnera. Razvojem tehnologije te visoke
specijaliziranosti pomorskog kontejnerskog prometa omogucen je brzi protok velikih koli¢ina roba
zbog Cega se 1 ubrzano razvila ova vrsta prometa, ali su se i1 stvorila ograni¢enja s obzirom na
uvjete koje luke moraju zadovoljiti da bi primile suvremene kontejnerske brodove.

Svjetski kontejnerski promet odreduju korisnici kontejnerskog prometa, pruzatelji usluga
kontejnerskog brodarstva i kontejnerske luke, odnosno kontejnerski terminali. Korisnici
kontejnerskog prometa odlucuju o vrsti, koli¢ini i smjerovima kojima se roba prevozi, odnosno
odreduju potraznju za kontejnerskim transportom u odredenoj luci, a ostvareni promet luka
podatak je o realizaciji te potraznje. Odluka o ticanju odredene luke na kontejnerskoj brodskoj
liniji u konacnici ovisi o brodaru te se moze re¢i da upravo te odluke odreduju kapacitet prometa
kontejnera koji se moze ostvariti unutar neke luke. Sve velike svjetske luke
imaju ureden kontejnerski terminal. Kontejnerski terminali danas predstavljaju glavni izvor
dobitka za cjelokupnu lokalnu i nacionalnu zajednicu, vazna su poveznica (brodskog prostora) i
potraznje (za transportom kontejnera).

Pri odabiru kontejnerski luka brodari se vode prema nekoliko vazni kriterija kako bi troskovi

bili manji i kako bi roba $to efikasnije i brze stigla na odrediste. To su:

e udaljenost,

e lucki troskovi,
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e koli¢ina tereta i vrste robe,
e prometna povezanost i odgovarajuca infrastruktura,

e brzina manipuliranja teretom.

Kontejnerski prometni sustav podrzava razvoj ekonomije u cijelom svijetu. U takvom
sustavu kontejnerske luke imaju vrlo znacajnu ulogu realizacije ekonomskog potencijala neke
regije ¢ime se omogucava gospodarstvima u lu¢kim zaledima da ostvare svoje konkurentske
prednosti. Prema tome, veca lucka konkurentnost luke znaci i veéu konkurentnost gospodarstva
odredene regije.

Kontejnerski brodari s obzirom na intenzitet prometa na najprometnijim koridorima nastoje
koristit §to vece brodove, kapaciteta ve¢ih od 10 000 TEU. Zbog toga je ogranicen i broj luka na
pojedinim prometnim pravcima koje su sposobne prihvatiti 1 opsluZiti tako velike brodove §to za
posljedicu ima to da se vecina kontejnerskog prometa na nekom pravcu odvija u velikim, dobro
opremljenim lukama, odnosno kontejnerskim terminalima.

U nastavku zavr$nog rada biti ¢e prikazani statisticki podaci kontejnerskog prometa odnosno
trend njegovog rasta ( podaci koji ¢e biti prikazani aZurirani su prema najnovijim podacima do

2020 godine te je napravljena projekcija za 2021. godinu sa web stranice www.statista.com.)

1 000

863
829

800

622
600

400

Throughput in million TEUs

200

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Slika 14. — Svjetski lucki kontejnerski promet u razdoblju 2012-2021. godine Izvor -www.statista.com.
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Kroz tablicu su prikazani podaci o ostvarenom lu¢kom kontejnerskom prometu od 2012. do
2021. godine. Kao $to je vidljivo iz tablice lucki kontejnerski promet biljeZio je stalan rast u svakoj

godini te se isti i ocekuje u 2021. godini.

Svjetskom flotom kontejnerskih brodova upravljaju brodarske kompanije. Te kompanije
nisu nuzno vlasnici brodova, ali upravljaju njihovom eksploatacijom u cilju pruzanja usluga
redovnih linijskih servisa za kontejnerski transport.

Tijekom smanjenja potraznje za kontejnerskim brodskim prostorom vodeci brodari nastojali
su smanjiti kapacitete koje su imali u najmu vra¢anjem brodova vlasnicima. Takvi brodovi, ako
ne nadu novog Vvlasnika bivaju u mirovanju. Opcéenito, veci brodovi se vracaju iz najma jer su oni
manji puno prilagodljiviji i lakse ih je iskoristiti u uvjetima smanjene potraznje.

Na ljestvici najveéih kontejnerskih brodara ,,Maersk Line* (Danska) drzi uvjerljivo prvu
poziciju, a slijede ga ,,MSC* (Svicarska) i ,,CMA CGM*“(Francuska). Zajedno, ove tri kompanije

upravljaju gotovo 30 % ukupne svjetske flote. Podaci koji su prikazani na slici 15. azurirani su po

najnovijim podacima sa web stranice www.statista.com.

APM-Maersk

Mediterranean Shg Co 3734 309

COSCO Group 2 931 414
CMA CGM Group 2726721
Hapag-Lloyd 1 707 050

ONE (Ocean Network Express) 1544 320

3 942 396

Evergreen Line

HMM Co Ltd

Yang Ming Marine Transport Corp.

PIL (Pacific Int. Line)

Slika 15. — Poredak dvadeset najvecih operatera kontejnerskih brodova 2020. godine lzvor -www.statista.com.
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3.2. Analiza svjetskog kontejnerskog transporta

Suvremeni pomorski kontejnerski promet odvija se po svim svjetskim morima, a kao
sredstvo transporta pojavljuju se specijalizirani kontejnerski brodovi koji plove u linijskom rezimu
plovidbe izmedu Iluka sa specijaliziranim terminalima za prekrcaj kontejnera. Visoka
specijaliziranost pomorskog kontejnerskog prometa omogucila je brzi protok vecih koli€ina tereta,
Sto je za posljedicu imalo ubrzani razvoj ovog vida transporta, ali su se ujedno stvorila i
ograni¢enja s obzirom na uvjete koje luke moraju zadovoljiti da bi primile suvremene kontejnerske

brodove (velike koli¢ine tereta, velike dubine pristana, suvremena prekrcajna sredstva i sl.).

Tri su klju¢ne komponente koje odreduju svjetski kontejnerski promet :

1. Korisnici kontejnerskog prometa
2. Pruzatelji usluga kontejnerskog brodarstva
3. Kontejnerske luke (terminali)

Korisnici kontejnerskog prometa odreduju koli¢ine tereta koji se prevozi, vrste tereta,
intenzitet 1 smjerove prijevoza. Ukratko korisnici odreduju potraznju za kontejnerskim
transportom u odredenoj luci, a ostvareni promet luka podatak je o realizaciji te potraZnje.
PotraZznju za transportom kontejnera u realizirani kontejnerski promet pretvaraju kontejnerske
brodske linije, njih vise od 2,000 u svijetu , koje stvaraju globalni sustav kontejnerskog prometa.
Budu¢i da odluka o ticanju odredene luke na kontejnerskoj brodskoj liniji u konacnici ovisi o
brodaru, moZe se rec¢i da upravo te odluke odreduju kapacitet prometa kontejnera koji se moze
ostvariti unutar neke luke. Kontejnerske luke vazna su poveznica ponude (brodskog prostora) i
potraznje (za transportom kontejnera). Nadalje, veca konkurentnost odredene luke ima direktan
utjecaj na ekonomske potencijale mati¢nog zaleda ali 1 zaleda odredi$nih luka s kojima je povezana

pomorskim vezama.

Kriteriji kojima se brodari vode pri odabiru kontejnerskih luka su : *’
1. Udaljenost,

2. lucki troskovi,

16 yap, W. Y.: Container shipping services and their impact on container port competitiveness, UPA University Press Antwerp
17 file://1C:/Users/Filip/AppData/Local/ Temp/03_kovacic_dundovic-1.pdf
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koli¢ina tereta,

prometna povezanost,

3
4
5. efikasnost luke,
6 brzina obrta (manipuliranja) teretom,
7 vrste robe,
8 frekvencija ticanja brodova i adekvatnost infrastrukture

Globalni kontejnerski promet karakterizira sustav ,, hub and spoke* . U takvome sustavu
kontejneri se na svome putu prvo transportiraju u velike prekrcajne luke (hub luke), odakle se onda
dostavljaju do svoje krajnje destinacije (morem, unutarnjim plovnim putevima,
cestom,zeljeznicom). Analogno tome, kontejneri se prije otpreme sakupljaju u velikim
prekrcajnim lukama odakle krecu prema odredistu. Takve luke obiljezava geografska pozicija u
srediStu neke regije, veliko zalede luke, kao 1 moguénost primanja znatno vecih brodova od ostalih
luka u regiji. 18

Sustav ,,hub and spoke* nastao je zbog intenziteta kontejnerskog prometa na vaznim
koridorima koji je nagnao brodare da koriste Sto vece brodove kako bi maksimalno iskoristili
postojecu prometnu potraznju. Takvim je brodovima zbog njihovih dimenzija i potrebe za brzim i
efikasnim prekrcajem kontejnera na raspolaganju relativno malen broj luka u koje mogu uploviti.
Broj luka pogodnih za uplovljavanje dodatno se smanjuje zbog geografske pozicije u odnosu na
koridor kojim brod prolazi pri ¢emu je brodaru neisplativo raditi velike devijacije od najkrace rute
izmedu polazi$ne i odredi$ne luke radi manjih koli¢ina kontejnera koje treba prekrcati. Zbog toga
su pojedine luke koje su na povoljnim geografskim lokacijama (minimalna devijacija u odnosu na
glavni pomorski koridor) postale prekrcajne (hub) luke, odnosno postale su prekrcajno srediSte
svoje regije. Prekrcajne luke tako su poveznica neke regije sa svijetom, barem kada je pomorski
kontejnerski promet u pitanju. U njima se prikupljaju svi kontejneri unutar neke regije radi daljnjeg
transporta, a ujedno se u njima prihvacéaju kontejneri kojima je krajnja destinacija udoti¢noj regiji.
Koncentracija 1 distribucija kontejnera izmedu hub luke 1 manjih luka regije ukojoj se nalazi
realizira se takozvanim ,.feeder servisom. ,,Feeder “ servisi su kontejnerske brodske linije koje se
odrzavaju manjim kontejnerskim brodovima, a sluze, kako je ve¢ navedeno, prikupljanju

kontejnera za vece hub luke i distribucijom pristiglih kontejnera prema odredis$nim lukama u regiji.

18 Euro Mediterranean Transport Project, Mediterranean Transport Infrastructure Network, Technical Note 19 — Maritime

Containerisation Trends, 2005
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Slika 16. — Svjetski kontejnerski pravci Izvor- http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch3en/conc3en/globalcontainerflows.html

Sude¢i po glavnim pravcima kontejnerskih tokova u svijetu prikazanih na slici 16, svjetski
kontejnerski promet moze se podijeliti u nekoliko glavnih prometnih pravaca, odnosno prometnih

koridora:

e istok — zapad : koridori se prostiru sjevernom Zemljinom hemisferom gdje spajaju
najveca industrijska sredista Sjeverne Amerike, Zapadne Europe i Azije

e sjever - jug : koridori povezuju industrijska i potrosacka srediSta Zapadne Europe, Azije i
Sjeverne Amerike sa zemljama u razvoju juzne hemisfere

e intraregionalni koridori manjih duljina kojima prometuju manji brodovi.

Najintenzivniji smjer kretanja kontejnerskih tereta ¢ine tri isto¢no-zapadne rute:

e Transpacifik,
e Transatlantik i
e pravac Europa — Daleki istok.
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Ve¢ dugi niz godina svjedoci se raznim statistikama i podacima o najprometnijim lukama svijeta.

Iz podataka moze se zakljuciti da dominacija Azijskih luka odnosno zemalja nije nimalo

slucajnost. U proteklom desetlje¢u u 100 najprometnijih luka na svijetu ¢ak se njih pedesetak naslo

na podrucju Azije 1 u njima je prosje¢no ostvareno gotovo 60% ukupnog svjetskog kontejnerskog

prometa. Primjerice taj udio 1980. godine bio na razini od 30% $to nam samo pokazuje trend

gospodarskog razvoja na tom podrucju svijeta.
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L7 | bl

Udio u Udio u prometu
svjetskom azijskih luka
prometu

O Kina

M Japan

O Malezija
O 1. Koreja
M Taiwan
O UAE

M Singapur

Slika 17. — Prikaz dominacije Azijskih luka u proteklom desetljecu. 1zvor-autor

m PORT COUNTRY 2018 2017 |

1|Shanghai China 42.01 40.23
2|Singapore Singapore 36.60 33.67]
3INingbo-Zhoushan China 26_35 24 61
41Shenzhen China 2573 2521
5iGuangzhou China 21.92 20.37]
GBusan South Korea 21.66 20.47]
7lHong Kong China 19.60 20.76
8Qingdac China 19.31 18.30)
YTianjin China 16.00 15.07|
10ebel Ali UAE 14.95 15.37|
11|Rotterdam Metherlands 1450 13.73
12Port Klang Malaysia 12.32 11.98
13Antwerp Belgium 11.10 10.45
14{Xiamen China 10.70 10.35
15Kaohsiung [Taiwan 10.45 10.27]

Slika 18. — Prikaz 15 najprometnijih luka u 2018 i 2017 godini. lzvor- https://www.linkedin.com/pulse/top-15-container-ports-europe-2017-

theo-notteboom-%

Na slici 17. jasno je vidljivo da Kineske luke odnosno azijske zauzimaju prvo mjesto u

svjetskom kontejnerskom prometu, te da je ¢ak 13 luka medu prvih petnaest luka u svijetu. Gotovo

svaka luka biljezi porast prometa $to svjedoci o vaznosti kontejnerskog prometa u svijetu. U prvih
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15 luka vazno je napomenuti da su samo dvije luke s podrucja Europe odnosno Nizozemske 1

Belgije.

3.3. Analiza kontejnerskog transporta na Mediteranu

Sredozemno more jedno je od najprometnijih podru¢ja u pomorskom prometu na globalnoj
razini. Procjenjuje se da pomorski promet Mediteranom ¢ini oko 15% globalnoga pomorskog
prometa po broju ticanja luka.

Lucki sustav Mediterana vrlo je raznolik i razli¢ito razvijen u pojedinim svojim dijelovima.
Vazno je napomenuti kako postoje velike razlike medu lukama na Mediteranu. Primjerice u
pogledu vlasnicke strukture postoje slucajevi gdje tijela lokalne vlasti posjeduju zemljiste luke,
luc¢ku infrastrukturu, lucku opremu i vode cjelokupno lucko poslovanje, dok u drugim slucajevima
postoje potpuno privatizirane luke unutar kojih konkurira i vise luc¢kih operatera. Velike su razlike
1 u pogledu razine opremljenosti luka 1 uvodenju novih tehnologija, zatim stanja lucke
infrastrukture, te kvalitete prometne povezanosti sa zaledem. U nastavku rada prikazan je

geografski smjestaj Mediteranskih luka u odnosu na koridor Suez-Gibraltar.

Promet 2007.
>0,5mil TEU
0,5 - 1 mil TEU

() 1-2ml TEU
O 2 - 5mi TEU

Dewvijacija od koridora Suez - Gibraltar
B 100 Nm
' 250 Nm

Slika 19. — Geografski smjestaj Mediteranskih luka te udaljenost u odnosu na koridor Suez- Gibraltar
Izvor- http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch3en/conc3en/Med_deviation_shipping.html

Geografski razmjestaj luka otkriva da se 80% mediteranskih luka smjestilo u zapadnom 1
sredisnjem Mediteranu, a gotovo polovica luka nalazi se na teritorijima Italije i Gr¢ke. Na slici se

vidi kako su neke od najvec¢ih prekrcajnih luka na Mediteranu (Algeciras, Marsaxlokk, Gioia
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Tauro, Cagliari) pozicionirane na minimalnim udaljenostima u odnosu na glavni pomorski koridor.
Tu jos$ valja pridodati neke luke na sjevernoj obali Afrike koje nisu prikazane na zemljovidu, ali
ih takoder karakterizira povoljan polozaj u odnosu na glavni pomorski pravac. Mediteranske
zemlje, drzave sa obalom na Mediteranu, imaju udio u svjetskoj pomorskoj trgovini od oko 19%.
Medutim robna razmjena izmedu mediteranskih zemalja pomorskim prometom ima udio od samo
18% u ukupnoj robnoj razmjeni izmedu doti¢nih drzava. Teret koji dominira intramediteranskim
prometom je onaj prevozen tankerima. Vaznost Mediterana za svjetski pomorski promet o€ituje
se i u ulozi tranzitne rute. Brodovi koji Mediteranom prolaze u tranzitu u prosjeku su tri puta vecih
nosivosti od onih koji plove na intramediteranskim rutama. Unazad deset godina pomorski promet
Mediteranom konstantno raste, a predvida se da ¢e se takvi trendovi 1 nastaviti.

Proteklih petnaestak godina promjene u strukturi kontejnerskog brodarstva promijenile su
kontejnerski transport na Mediteranu, posebice uvodenje sustava ,,hub and spoke“ od strane
velikih brodarskih kompanija. Uvodenjem prekrcajnog prometa (hub i relay luke) neke su luke
iskoristile novo nastale okolnosti vise od ostalih, pa se tako uvelike promijenila slika
kontejnerskog luckog sustava Mediterana.

Prema prikupljenim podacima zadac¢a veéine mediteranskih luka jos uvijek je i dalje pomorski
izlaz za nacionalna zaleda, zbog geografskih i politickih obiljeZja, dok neke luke sluZze kao
prekrcajne kao npr. Barcelona, Valencia, Algeciras, Gioia Tauro, LaSpezia, Genoa. Prekrcajne
luke su luke koje djeluju kao sredi$nja destinacija, gdje se kontejneri prekrcavaju na druge, obicno
manje brodove te se zatim odvoze do krajnjeg odredista. U tranzitnom prometu, luka se

koristi kao ,,vrata® kroz koja teret do krajnjeg odredista dolazi kopnenim putem.

3.4. Struktura kontejnerskog prometa na Mediteranu

U strukturi pomorskih kontejnerskih linija na Mediteranu razlikuju se linije koje direktno
spajaju ishodiste 1 odrediste, te je takvim linijama neka mediteranska luka krajnje odrediste prije
povratnog putovanja i linije kojima su mediteranske luke usputno pristajanje na putu prema
lukama Sjeverne Europe.

Struktura pomorskog kontejnerskog transporta na Mediteranu odraZzava sliku globalnog
kontejnerskog prometa. Prekooceanske brodske kontejnerske linije protezu se na pravcima istok-
zapad spajajuci Daleki istok, Sjevernu Europu i Sjevernu Ameriku i tako ,,hrane* kontejnerima

regionalne ,,hub and spoke‘ sustave. Na takvim linijama vode¢ih dvadesetak brodarskih kompanija
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igra vodecu ulogu na trzistu, dok kra¢im regionalnim linijama u ,,feeder* rezimu, pretezno u
smjeru sjever-jug upravljaju manje tvrtke.

Na sljedecoj slici prikazani su najvazniji pomorski koridori u smjeru istok-zapad.

BOSPORUS

GIBRALTAR ORMUZ

SUEZ
PANAMA
NALACCA

MAGELLAN GO0OD HOPE

Slika 20. — Najvazniji kontejnerski koridori istok-zapad
Izvor- Euro Mediterranean Transport Project; Mediterranean Transport Infrastructure Network

1z zemljovida je vidljivo da dio najvaznijih kontejnerskih koridora u smjeru istok-zapad
prolazi kroz Mediteran i stvara priliku za razvoj prekrcajnih luka.

Hub luke su luke koje primarno sluZe kao mjesta pristajanja velikih brodova matica, te su
povezane feeder linijama sa odredisSnim lukama regije. ,,Relay* luke su luke u kojima se vrsi
prekrcaj izmedu kontejnerskih linija na primarnim koridorima, obi¢no se radi o tocki susreta

koridora istok — zapad i sjever — jug.'®

Kontejnerski lucki sustav Mediterana, odnosno pripadajuce trziste moze se podijeliti u

nekoliko sektora, $to je vidljivo iz slijedece tablice:

19 Euro Mediterranean Transport Project, Mediterranean Transport Infrastructure Network, Technical Note 19 — Maritime

Containerisation Trends, 2005
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Vrsta luke/linija koje uplovljavaju Trzisni sektor Podsektor

Polaziste/odrediste | Direktne prekooceanske linije

Prekooceanske linije . Hub and spoke
Prekrcaj
Relay
Duzobalna plovidba / kratke Polaziste/odrediste Intraregionalno
relacije / intraregionalno Feeder

Slika 21. — TrZisni sektori mediteranskih kontejnerskih luka

Izvor- Euro Mediterranean Transport Project; Mediterranean Transport Infrastructure Network

U strukturi pomorskih kontejnerskih linija na Mediteranu razlikuju se linije koje direktno
spajaju ishodis$te i odrediste, te je takvim linijama neka mediteranska luka krajnje odrediste prije
povratnog putovanja i linije kojima su mediteranske luke usputno pristajanje na putu prema

lukama Sjeverne Europe.

3.4.1. Vodece kontejnerske luke na Mediteranu

Danasnje sredozemne hub-luke razvile su se zbog povoljnoga poloZaja u odnosu prema
glavnim transmediteranskim rutama kontejnerske linijske plovidbe.

Rani razvoj Spanjolske kontejnerske luke Algeciras bio je poticaj razvoju drugih luka u
Sredozemlju. Kao $to je Algeciras iskoristio svoj polozaj na zapadnom ulazu u Sredozemlje, tako
je za Damiettu, Port Said 1 Aleksandriju bio povoljan poloZaj na istocnome ulazu, dok su
Marsaxlokk i Gioia Tauro smjestene u sredistu Sredozemlja. Kao srediste kontejnerskog prometa
u zapadnom Sredozemlju nametnuo se Cagliari, a u istoécnome Limassol. Luke Pirej 1 Izmir
razvijaju se na osnovi svojega polozaja na ulazu u Crno more. Oto¢ne kontejnerske luke, kao §to
su Marsaxlokk na Malti, Cagliari na Sardiniji i Limassol na Cipru, vide svoju tranzitnu funkciju
kao klju¢ uspjeha jer nemaju adekvatno zalede koje bi iskoriStavali. Sli¢no je i s kopnenim
lukama §to se nalaze na relativno slabo razvijenome juznom rubu Italije, kao Sto su Gioia Tauro i
Taranto, koje su izvrsno iskoristile lokaciju u blizini glavnih transmediteranskih ruta.

Na slici 21. prikazan je Mediteran i neke njegove glavne kontejnerske luke: Valencia,

Barcelona, Istanbul, Pirej
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Slika 22. — Najvaznije luke na Mediteranu

Od 2019 godine grcka luka Pirej postala je najvaznija i najprometnija sredozemna luka za
prijevoz kontejnera. Luka koja se nalazi neposredno izvan Atene prometovala je u 2019 godini
sa 5.65 milijuna 20 stopnih kontejnera i tako postala luka sa najve¢om zaradom i prometom na
Mediteranu.

Podacima iz 2018. godine 3 luke se naSle u prvih 50 u svijetu koje su vazne za svjetski
kontejnerski promet,a teritorijem pripadaju Mediteranu, to su redom : Pirej iz Grcke, Algeciras,
iz Spanjolske i Marsaxlokk na Malti.

U europskim okvirima dominacija luka na sjeverozapadnom dijelu kontinenta (Rotterdam,
Antverpen, Hamburg) kada se u obzir uzimaju ostvarene koli¢ine prometa, je o¢ita izuzev luke
Pirej koja se nalazi u Gr¢koj. Dominacija se odnosi prije svega nad mediteranskim lukama koje
predstavljaju prirodan prilaz europskom kontinentu, poglavito za terete sa istoka. Dakle, razvoj
kontejnerskih luka na Mediteranu, poglavito na mediteranskom kopnu i njihovo ukljucivanje u
svjetske kontejnerske tokove nije pridonijelo znacajnijem prebacivanju kontejnerskog prometa iz
luka Balti¢kog mora. Jedan od klju¢nih razloga za ovakav disbalans su uloge luka koje u
mediteranskom sluc¢aju imaju tendenciju regionalnih ,,gateway luka®“, dok se luke na Baltiku
pozicioniraju kao kontinentalne gateway luke sa snaznim tokovima prekrcajnog prometa,te

razvijenim kopnenim intermodalnim koridorima.
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3.5. Luke na sjevernom Jadranu i najvaznije luke na Mediteranu

Najvaznije sjevernojadranske luke (Ravenna, Trst, Venecija, Kopar, Rijeka) sve redom
spadaju u red manjih luka u usporedbi s europskim i svjetskim gigantima. Podruc¢je Mediterana,
koje pruza najblize odredis$ne luke za konkurentnu robu Dalekog Istoka namijenjenu europskom
potrosac¢kom trziStu, biljezi znacajan porast prometa. U prosjeku taj rast iznosi 15%, a uvjerljivo
najjaca kontejnerska luka je Kopar. Luke Rijeka, Kopar i Trst zbog svoje blizine 1 opskrbljivanja
istog trzista (dijele isto zalede) mogle bi se tretirati kao jedinistveni lu¢ni sistem makar se nalaze
u tri razli¢ite drzave: Hrvatskoj, Sloveniji i Italiji.

Kao najvaznije luke na Mediteranu u radu su izdvojene Pirej iz Gréke te Algeciras i

Barcelona iz Spanjolske.

Luka Rijeka®
Luka Rijeka d.d. smjeStena je u Kvarnerskom zaljevu, zasti¢enom prirodnom dobru, te preko
doline Kupe postoji povezni potencijal sa Zagrebom i Panonskom nizinom, te dunavskom
regijom i Srednjom Europom.
Prednost sjevernojadranskih luka pred sjevernomorskim ili baltickim lukama proizlazi iz
najkrace pomorske veze izmedu Europe i Bliskog, Srednjeg i Dalekog istoka. Budu¢i da je
Jadransko more najdublje uvuceni dio evropskog kopna, upravo je Sjeverni Jadran dio Evrope
koji srednjeeuropskim zemljama omogucuje najbliZi pristup svjetskom moru.
Luka Rijeka ima izuzetan geoprometni polozaj. Dubina gaza ve¢a od 16 m (18 m) omogucuje
prihvat najvecih brodova, te ¢e se gradnjom novih prostora povecati na 20 m.
Zbog vrlo dobro razvijene cestovne infrastrukture Rijeka je preko Slovenije povezana s Italijom i
Austrijom, a preko Zagreba s srediSnjom Europom pa iz tog razloga pod gravitacijskim
podrucjem Rijeke mozemo smatrati: Sloveniju, Madarsku, Austriju, dio Italije, Bosnu 1
Hercegovinu, Njemacku , Srbiju i dio Slovacke. Na podrucju Rijeke, sijeku se dva prometna
koridora: V europski koridor i Jadransko- jonski koridor.
Sto se tide tereta u luci Rijeka manipulira se gotovo svim vrstama tereta pa su iz toga razloga
terminali specijalizirani za svaku vrstu posebice.

Terminali u sklopu luke Rijeka su:

20 https://lukarijeka.hr/
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e Terminal za rasute terete

e Terminal za zitarice

e Terminal za konvencionalne (generalne) terete
e Terminal Skrljevo

e Terminal za drvo

e Terminal za kondicionirane terete

e Terminal BrSica

o Kontejnerski i Ro- Ro terminal

S obzirom na temu zavr$nog rada u nastavku istog podbronije je objasnjen kontenjerski
terminal u sklopu Luke Rijeka.

Glavna zadaca kontenjerskog terminala Luke Rijeka je manipulacija i smjestaj kontejnera.
Terminal se nalazi na podrucju SuSackog bazena. Vodenje kontenjerskog terminala prvobitno je
bilo u ,,rukama“ tvrtke Jadranska vrata d.d., no 2011. godine doSlo je do promjene te tvrtku
preuzima International Container Terminal Services Inc. (ICTSI) na nacin da je preuzeo 51%
vlasniStva dok ostatak pripada Luci Rijeka.

Karakteristike terminala su:
e Dubina mora:

Na vezu br.1: 11.2 metara

Na vezu br.2: 14.18 metara

e Godis$nji teoretski kapacitet: 450 000 kontejnera
e Operativna povrsina: 135 505 m2

e SlagaliSta za kontejnere

Slagaliste 1: 61 000 m2
Slagaliste 2: 50 000 m2
SlagaliSte za frigo kontejnere: 418 frigo prikljucaka

e Manipulativha oprema:

2 Panamax kontejnerske dizalice

2 Post-Panamax kontejnerske dizalice

6 skladi$nih prekrcajnih mostova (RTG)

2 zeljeznickih prekrcajnih mostova (RMG)

9 autodizalica Kalmar/ Fantuzzi
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4 vili€ara Still/ Fantuzzi
9 traktora Mafi
17 traktorskih prikolica?

Luka Rijeka moze se pohvaliti kontinuiranim rastom kontejnerskog prometa (slika 23.) koji
biljezi posljednjih nekoliko godina. Rast je u posljednjih 5 godina bio rekordan, a 2015. godine
prvi put je premasena brojka od 200 000 TEU-a.
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-8~ KONTEJNERSKI PROMET (TEU)

Slika 23. Promet kontejnera u luci Rijeka Izvor- https://www.portauthority.hr/statistike-i-tarife/

Luka Koper

Luka Koper, najveca kontejnerska luka na jadranskom moru, je smjeStena na juZznoj obali
trS¢anskog zaljeva,u Republici Sloveniji, u Obalno-kraskoj regiji. Godina osnutka tvrtke seze u
1957. godinu, a prvi brod ,,Gorica* porinut je godinu kasnije. 1963. godine luka dobiva
zeljeznicku prugu od Kopera do Presnice ¢ime je sluzbeno omoguceno uklju¢ivanje u europsku
zeljezni¢ku mrezu. Dugogodis$njim rastom i napretkom 2015. godine dogurala je do rekordnih 20
milijuna tona protoka tereta.??

Na sljedecoj fotografiji (slika 24.) prikazana je Luka Koper.

21 https://lukarijeka.hr/

22 hitps:/iwww.luka-kp.si/
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Slika 24. Luka Koper lzvor- https://hr.linkedin.com/company/luka-koper-d-d-

Luka Koper predstavlja visenamjensku slovensku luku te iz tog razloga je vrlo vazna za
ekonomski razvoj Slovenije i ovog dijela Europe. Luka svojim korisnicima pruza
sveobuhvatnu logisti¢ku podrsSku. Takoder, tvrtka Luka Koper d.d. ima status ovlaStenog
gospodarskog operatora. Glavne djelatnosti luke su prekrcaj i skladistenje tereta i dobara.
SkladiStenje se provodi na dvanaest specijaliziranih luckih terminala. Svaki terminal ima
odredene karakteristike koje su uvjetovane specifikacijama tereta, radnim i tehnoloskim
karakteristikama. Lucko podrucje se proteze na 270 ha povrsine, od kojih 48,4 ha zauzimaju
zatvorena skladista, a 109,6 otvorena skladi$na postrojenja.

Luka Koper ima funkcije: skladisnog i distribucijskog centra za svaku teretnu skupinu, pruza
usluge sortiranja, vaganja, paletizacije, uzorkovanja, zasStite, etiketiranja i ostalo, ovisno o
potrebama klijenata, daje integrirana logisticka rjeSenja te upravlja luckim podrucjem.

Kontejnerski terminal u Luki Koper povezan je sa Srednjim i Dalekim Istokom. Poslovanje
izmedu Luke Koper i najvaznijih HUB luka na Mediteranu (Malta, Port Said) obavlja se gotovo
redovito na tjednoj bazi. Takoder terminal je povezan Zeljeznickom prugom s najvaznijim
srediStima centralne 1 istocne Europe.

Najvaznije karakteristike terminala su :

e Duljina596 m

e Vezovi4

o Zeljezni¢ka pruga 5x 700 m, 2 x 270 m, 2 x 300 m
e Skladi$ni kapacitet -pomorski terminal 19 130 TEU

e Ukupna povrsina terminala 270 000 m2
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e Ukupan godisnji kapacitet 950 000 TEU?®

Kada je rije¢ o kontejnerskom prometu Luke Kopar on je daleko najveéi u usporedbi Lukom
Rijeka i Trst te iznosi 959 354 TEU-a za 2019. godinu. Zbog kontinuiranog rasta kapaciteti Luke
Kopar su prili¢no popunjeni pa su u realizaciji investicije na produljenju obale i uredenju dodatnih
povrsina za kontejnere u zaledu. Plan je bio da Kopar 2020. godine dosegne godi$nji kapacitet od
1.3 milijuna TEU-a.

Luka Trst

Trst je najvecéa luka na Jadranskom moru, a nalazi se na Trs¢anskom zaljevu (sjeverni dio
Jadrana) i glavna luka za kontinentski zatvorenu Austriju.

Geoprometni polozaj luke Trst vrlo je povoljan sa stajalista iskoriStenja prednosti pomorskog

nad kopnenim transportom. Dubina mora i smjestaj na sjevernom dijelu Jadrana koji je

dovodi u ,,srce Europe* omogucuje opsluzivanje zemalja srednje Europe bez vecih troskova

transporta koje imaju luke geografski smjestene juznije. Gravitacijsko podrucje luke Trst u
uzem smislu obuhva¢a Be¢, Munchen i Milano, a u Sirem Zurich, Stuttgart, Prag i Budimpestu
Sto je dovodi u izuzetno povoljan poloZaj naspram luka Rijeka i Kopar koje imaju manje

gravitacijsko podru¢je. Vazno je napomenuti da je luka Trst zasigurno ona s najduZom
povijesti uzevsi u obzir prethodno dvije definirane luke. Povijest luke Trst seZze u davnu 1719.
godinu kada je bila jedan od glavnih generatora tehnoloskog razvitka srednje Europe. Na
vaznosti znatno dobiva poc¢etkom 18. stoljeca kada je s Rijekom proglasena slobodnom lukom.

Luku Trst trenutno se sastoji od 3 dijela: industrijske, naftne i trgovacke luke. Trgovacki dio
luke najrazvijeniji je na sjevernom Jadranu odnosno u usporedbi s koparskom i rijeCkom lukom
TrS¢anska je luka trostruko bolje povezana Zeljeznicom , $to znatno govori 0 moguénosti protoka

robe. U nastavku rada prikazana je Luka Trst.

23 http://www.pfst.unist.hr/uploads/Planiranje%20luka%20i%20terminala%20-%20nastava%20XI. pdf
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Slika 25. Luka Trst Izvor- https://dr.nsk.hr/islandora/object/unin%3A924/datastream/PDF/view

Luka Trst sastoji se od 10 terminala:

e Terminal za generalne terete,
e Putnicki terminal,

e Terminal za voce,

e RO-RO terminal,

¢ Visenamjenski terminal,

e Terminal za zitarice,

e Terminal za kavu,

e Kontejnerski terminal,

e Terminal za metal,

e Naftni terminal,

e Trajektni terminal

Trst ima najdulju operativnu obalu, ali 1 najve¢u dubinu koja omogucava privez
brodova s gazom vec¢im nego §to ga u ovom trenutku imaju brodovi post-panamax generacije
koji dolaze u sjevernojadranske luke. Velika prednost ogleda se takoder u terminalskoj

povrsini za slaganje kontejnera koja je najveéa usporedivsi ju sa Lukom Rijeka i Lukom Koper.?*

24 https://www.porto.trieste.it/eng
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S obzirom na ostale sjevernojadranske luke Trst je u samom vrhu po prometu kontejnera
odnosno nalazi se malo ispod Luke Kopar. Sa 789 594 TEU-a u 2019. godini takoder biljezi rast
od 8% s obzirom na prethodnu godinu u kojoj je promet iznosio 725 426 TEU-a.

Luka Pirej

Pirej je glavna morska luka u Grckoj (Atena) smjeStena u Saronskom zaljevu na zapadnim
obalama Egejskog mora te je jedna od najstarijih luka u povijesti Europe koristena jos u anti¢ko
doba. U posljednjih nekoliko godina Pirej se izprofilirao kao jedna od najvecih i hajprometnijh
luka u Europi 1 najvazniji poslodavac u Grekoj.

Luka Pirej je u ve¢inskom vlasnistvu COSCO Shipping ( Hong Kong) tre¢e najveée svjetske
tvrtke za prijevoz kontejnera. Promjenom vlasnistva ekonomska strana luke je procvjetala. Prije
nego $to je COSCO preuzeo vlast rekord u prometovanju kontejnerima bio je 1,5 milijuna TEU-
a. Te su brojke porasle na 3,792 milijuna kontejnera u 2017. godini. Kao rezultat toga , prihod i
dobit su porasli, a atenska burza proglasila je luku Pirej jednu od tvrtki koja je udvostrucila svoju
dobit prije oporezivanja.

Luka Pirej sastoji se od nekolicine terminala, a 4 najvaznija su :

e Putnicki terminal,
e Kontenjerski terminal,
e Cargo terminal,

e Automobilski terminal.

Kontejnerski dio luke sastoji se od tri terminala:
Terminal 1 ukupnog kapaciteta 1 milijun TEU-a,
Terminal 2 ukupnog kapaciteta 3 milijuna TEU i
Terminal 3, dovrSen 2016. godine s ukupnim kapacitetom od otprilike 2,7 milijuna TEU-a.
Ukupni kapacitet kontejnerskog terminala trenutno iznosi 6,7 milijuna TEU-a.
Kontejnerski terminal (slika 26.) ima postrojenja i opremu visokih standarda te ima mogucnost
pruzanja naprednih usluga za utovar i istovar kontejnera. Mehanicka oprema najnovije je

tehnologije, sastavljena od 7 portalnih dizalica , jedne pokretne dizalice i 8 RMG-a. Luka
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raspolaze s 3 veza: Istok 1 s 500 m duljine i 18m dubine, Istok 2 s 330 m duljine i 11m dubine, i

zapad s 320 m duljine i 12m dubine. %

Slika 26. Kontejnerski terminal luke Pirej lzvor- http://www.olp.gr/images/stories/olpSEMPOfinal2.pdf

Luka Algeciras

Algeciras je grad i luka smjestana u provinciji Cadiz pokrajine Andaluzije u Spanjolskoj. Za
razliku od ostalih europskih luka, Algeciras je prilicno mlada luka. To je trgovacka, ribarska i
putnicka luka koja se sastoji od brojne pomorske infrastrukture raStrkane po Gibraltarskom
zaljevu. Najveéa je luka u Spanjolskoj s gotovo 100 milijuna tona u 2015. godini i najve¢a u
Sredozemnom moru , a 2004. bila je 25. u svijetu u prijevozu kontejnera . U 2010. godini
premasila je ukupni promet od 70 milijuna tona tereta i vise od 2,8 milijuna kontejnera.
Algeciras podrZava napredno ribarstvo 1 izvoz poljoprivrednih proizvoda ukljuc¢ujué¢i duhan,
zitarice 1 domace zivotinje. Takoder je putnicka trajektna luka za putnike koji putuju u sjevernu
Afriku. Podru¢je na kojem se nalazi luka svojom blagom klimom zimi privlaci sve veci turisticki
promet.

Terminali od kojih se sastoji luka Algeciras su :

e Dva kontenjerska terminala,
e Terminal za ,rasute terete®,
e RO- RO terminal,

e Terminal za , tekuce terete®,

25 http://www.olp.gr/en/
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e Putnic¢ki terminal .

Postoje dva kontejnerska terminala (slika 27.) koji trenutno rade u luci Algeciras, a to su:

1. APM TERMINALS — terminal koji ukupno zauzima parcelu od 67 hektara a dubina gaza
iznosi mu 17 m . Terminal trenutno raspolaze sa 19 STS (ship to shore) dizalica od kojih je 8
super post panamax klase, 59 RTG dizalica i 102 traktora.

Renovacijama i poboljSanjima u preoteklim godinama APM kontenjerski terminal
udovoljava zahtjevima projekta Algeciras 2014 te moze primiti najnoviju generaciju od 18 000
TEU-plus brodova.

2. TTI Algeciras- terminal koji ukupno zauzima koncesiju od 30 hektara i ima manevarsku
zonu povrsine 57 271 ¢etvorni metar s gazom od 17 do 18,5 metara dubine. Terminal je

opremljen s 8 STS dizalice i32 ASC( automatske dizalice za slaganje) na tra¢nicama.?®

Slika 27. Kontejnerski terminal luke Algeciras Izvor- https://www.apba.es/en/introduction

Luka Barcelona

Barcelona je luka koja ima 2000-godi$nju povijest i veliku suvremenu komercijalnu vaznost
kao jedna od glavnih europskih luka na Sredozemlju kao i najveca Katalonije vezuci se za
Tarragonu. Godine 1978. Ministarstvo javnih poslova proglasilo je Bilbao, Huelvu, Valenciu i
Barcelonu autonomnim lukama. Tada je postala poznata kao autonomna luka Barcelone, a
ostaju¢i drzavno tijelo mogla je funkcionirati kao trgovacko poduzeée podlozno privatnom
pravu. To je ujedno treca Spanjolska i deveta europska kontejnerska luka s prometom od 3,43

milijuna TEU-a u 2018. godini. Lukom upravlja lu¢ka uprava Barcelone. Raspolaze povrSinom

26 http://www.worldportsource.com/ports/commerce/ESP_Port_of Algeciras_Bay_1204.php
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od 7,85 kilometra kvadratnih koja su podijeljena u 3 zone: luka Vell (stara luka), komercijalna ili
industrijska luka i logisticka luka.

Stara luka odnosno Luka Vell (slika 28.) jedinstvena je atrakcija koja pogoduje gradu,
stanovnicima i svim tvrtkama. Luka Vell otvoren je 1995. godine i u cijelom je svijetu prepoznat
kao paradigma integracije luckih gradova. Trenutno se prostire na 55,6 hektara $to ¢e se prosiriti
zavrsetkom projekta ,,Nova Bocana®. Sadrzi Siroka pjesacka podrucja, poslovna i trgovacka
sredista, kulturnu, sportsku i rekreacijsku opremu. Luka Vell rezultat je vaznih investicija koje su
razvili luka Barcelona 1 privatni sektor grada Barcelone. To je najposjeceniji dio luke kojeg
posjecuje viSe od 16 milijuna turista godi$nje. Zaposljava 7000 ljudi i obujam poslovanja seZe

preko 300 milijuna eura godisnje.

Slika 28. Luka Vell u Barceloni lzvor- https://fractusantennas.com/design-of-iot-platforms-with-embedded-antennas-course-in-

barcelona/aerial-view-of-port-vell-barcelona-catalonia-spain/

Luka Barcelona posjeduje dva kontejnerska terminala :

1. APM terminal

2. BEST terminal ( Barcelona Europe South Terminal)

Oba terminala posjeduju gaz dubine 16 metara za sve vrste brodova (super post panamax), 17

dizalica za kontejnere te Zeljezni¢ke uredaje za rukovanje i otpremu.?’

27 http://www.portdebarcelona.cat/en/web/Port-dels-Negocis/contenedores
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3.6. Operateri kontejnerskih terminala na Mediteranu

Vaznost operatera kontejnerskih terminala za razvoj kontejnerskog prometa na Mediteranu
ocituje se u ulozi koju imaju u razvoju prometne, posebno lucke, infrastrukture. S aspekta
kontejnerskog prometa, odnosno prometnih pravaca, koridora, kojima se on odvija, Mediteran se
uobicajeno predstavlja kao alternativa, konkurencija, sjevernoeuropskom prometnom pravcu. U
njihovoj usporedbi Mediteranski je prometni pravac ¢esto ocijenjen kao nedovoljno konkurentan
iz niza razloga, kao $to su loSa prometna infrastruktura, mala produktivnost terminala i sli¢no.
Upravo u ispravljanju navedenih nedostataka vaznu ulogu imaju operateri kontejnerskih
terminala, koji ulaskom u terminale, obi¢no pod uvjetima koncesije u pravilu ulazu znatna
sredstva u terminale ¢ineéi ih time konkurentnijima, a samim time konkurentniji postaju u
multimodalni koridori kojih su kontejnerski terminali dio.

Vazno je napomenuti da u ovom poglavlju podaci nisu azurirani po najnovijem datumu jer
isti nisu pronadeni ni u jednom izvoru , pa su podaci koji ¢e biti koriSteni odnose na razdoblje od
2012 godine odnosno 2013.

U europskom dijelu Mediterana, Juznoj Europi, kao operateri kontejnerskih terminala
dominiraju globalni kontejnerski operateri, velike kompanije ¢ija je primarna djelatnost
upravljanje terminalima. Od deset vode¢ih kompanija po ostvarenom prometu, ¢ak ih osam
pripada u ovu skupinu. Na prvoj poziciji po ostvarenom lu¢kom kontejnerskom prometu u ovoj
regiji je kompanija ,,APM Terminals® sa 4,1 milijun TEU ostvarenog prometa u 2012. godini $to
¢ini udio u regionalnom prometu od 12,9%.

Poredak operatera kontejnerskih terminala u JuZznoj Europi s obzirom na ostvareni promet

glasi: APM Terminals, Dragados, CMA/CGM / Terminal Link, MSC, PSA.
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4, Zakljucak

Kontejnerizacija je suvremena transportna tehnologija koja je uvelike olaksala ,,Zivot*
cijelome svijetu ne samo s logisti¢kog aspekta ve¢ i sa mnogih drugih. Kontejnerizacija predstavlja
pojam koji podrazumijeva skup medusobno i uzajamno organizacijski povezanih sredstava za rad
i tehnoloskih postupaka za automatizirano manipuliranje i transport okrupnjenim jedinicama tereta
— kontejnerima od sirovinske baze do potrosaca.

Postoji viSe vrsta kontejnera koji imaju razli¢ite namjene. Svaka vrsta kontejnera mora
odradivati 1 ispunjavati odredene zada¢e odnosno ciljeve. Najvaznija i najosnovnija podjela
kontejnera dakako podjela je po njihovoj veli€ini pa iz prema tome dijelimo na male, srednje i
velike kontejnere i namjeni na univerzalne i specijalne. Kao i kod svake suvremene transportne
tehnologije tako i kod kontejnerizacije postoje i istiCu se odredene prednosti i nedostaci no
zakljucak je da je kontejnerizacija svijetu i mnogim gospodarstvima donijela te pruzila puno vise
pozitivnih stvari naspram nekolicine negativnih.

Analizom svjetskog kontejnerskog prometa zakljueno je da globalni kontejnerski promet
karakterizira sustav ,hub and spoke“. U takvom se sustavu kontejneri na svom putu prvo
transportiraju u velike prekrcajne luke, odakle se onda dostavljaju u svoje krajnje destinacije $to
je posljedica koriStenja ve¢i brodova na vaznim koridorima. Aziji, Europi i Americi pripada
najveci udio u svjetskom kontejnerskom prometu uslijed ¢ega su se formirali 1 glavni prometni
pravci, a to su:

. istok — zapad : koridori se prostiru sjevernom Zemljinom hemisferom gdje spajaju najveca
industrijska srediSta Sjeverne Amerike, Zapadne Europe i Azije

. sjever - jug : koridori povezuju industrijska i potrosacka sredista Zapadne Europe, Azije i
Sjeverne Amerike sa zemljama u razvoju juzne hemisfere

. intraregionalni koridori manjih duljina kojima prometuju manji brodovi.

U zadnjem poglavlju analiziran je Mediteran. Mediteran je bitan kao tranzitna regija izmedu
nemediteranskih luka spajaju¢i Daleki istok, Sjevernu Europu i Sjevernu Ameriku. Vodece
kontejnerske zemlje u Mediteranu prema ostvarenom prometu su Spanjolska i Gréka. Od 2019
godine grc¢ka luka Pirej postala je najvaznija i najprometnija sredozemna luka za prijevoz
kontejnera. Luka koja se nalazi neposredno izvan Atene prometovala je u 2019 godini sa 5.65
miliona 20 stopnih kontejnera i tako postala luka sa najve¢om zaradom 1 prometom na Mediteranu.
U strukturi pomorskih kontejerskih linija na Mediteranu razlikuju se linije koje direktno spajaju
ishodiste 1 odrediste, te je takvim linijama neka mediteranska luka krajnje odrediste prije povratnog

putovanja i linije kojima su mediteranske luke usputno pristajanje na putu prema lukama Sjeverne
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Europe. Prognoze kretanja kontejnerskih robnih tokova, kako za svjetski kontejnerski tako i za

kontejnerski promet u Mediteranu predvidaju rast i razvoj ove vrste prijevoza roba.

U Varazdinu 25.9.2020. godine.
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