++* NASE MORE *** NASE MORE *** NASE MORE *** NASE MORE *** NASE MORE *** NASE MORE ***
VVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVV
*#xxk PROMETNA TEHNOLOGIJA **** TRAFFIC TECHNOLOGY **** PROMETNA TEHNOLOGIJA ###%*

Ratimir Dovecar *

ISSN 0469-6255
G-7

MOGUCI ASPEKTI RAZVOJA INDUSTRIJE TRANSPORTIRANJA
KONTEJNERA DO KRAJA XX. STOLJECA

POSSIBLE ASPECTS OF THE CONTAINER TRANSPORT INDUSTRY
DEVELOPMENT TILL THE END OF XX CENTURY

Sazetak

Od svih suvremenih tehnologija transporta (paleti-
zacije, kontejnerizacije, RO-RO, LO-LO, FO-FO,
HUCKEPACK, BIMODALNA...) kontejnerizacija
Je dostigla najveci stupanj razvoja. U ovom se clanku
interdisciplinarno elaboriraju mogudi aspekti global-
nog razvoja industrije transportiranja kontejnera do
kraja XX. stoljeca.

Summary

Among all tranpsort technologies (paletization,
containerization, = RO-RO, LO-LO, FO-FO,
HUCKEPACK, BIMODAL...), present article elabo-
rates in the interdisciplinary manner the possible as-
pects of global development of the container transport
industry till the end of XX century.

Uvod
Introduction

Pocela je druga polovica zadnjeg desetljeca XX.
stolje¢a (od 1991. do 2000. godine) 1 nalazimo se na
pragu u novo XXI. stoljece, koje otvara i novi milenij u
razvoju spoznaja ljudi i njihove civilizacije.

Dvadeseto stoljece, a narocito zadnja tri desetljeca,
stoljece je promjena na svim podru¢jima ljudskih ak-
tivnosti. Najdinamicnije i najrevolucionarnije promjene
ostvarene su u razvoju tehnike, tehnologije, organizacije
rada i komunikacije na podru¢ju prometnog sustava. U
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ve¢ danas s punim pravom moze nazvati industrijom
transportiranja kontejnera.

U tom kontekstu neminovno se namece pitanje: koje
su to promjene koje je moguce predvidjeti za zadnje
desetljece na podrucju Kkontejnerizacije tercta i
prevozZzenja kontejnera, odnosno industrije transporti-
ranja kontejnera, 1 koje ¢e neminovno, kvantitativno i
kvalitativno, promijeniti strukturu prometnog sustava a
unutar njega i ZeljezniCkog prometnog sustava.

& Cinitelji razvoja industrije
transportiranja kontejnera poslije
1995. godine
Factor Influencing the Development of
Container Transport Industry After 1995.

Dva su temeljna Cinitelja od kojih treba poci u
procesu predvidanja promjena na podrucju industrije
transportiranja kontejnera poslije 1995. godine, a to su:

Budui uspjesni operatori na trzistu industrije trans-
portiranja kontejnera mogu biti samo oni operatori koji
¢e biti sposobni svakodnevno pratiti sve relevantne
Cinitelje promjena na tom trziStu i koji ¢e spoznati da je
nestabilnost i dinami¢nost razvoja elemenata industrije
transportiranja kontejnera normalno stanje. Uz to opera-
tori industrije transportiranja kontejnera morat ¢e svak-
odnevno razvijati sposobnost pravodobnog predvidanja
bududih strategijskih pravaca razvoja kao 1 relevantne
transportne tehnologije sveukupnog prometnog sustava.

Na podrucju industrije transportiranja kontejnera bit
¢e vodeci samo oni operatori koji ¢e se pravodobno
prilagoditi promjenama same industrije transportiranja
kontejnera, ali i fleksibilnim ljudskim resursima kao i
fleksibilnim postupcima i sustavima u procesu rada.

Navode se jos$ neki Cinitelji i podru¢jakoje je potrebno
pratiti i analizirati u njihovom razvoju i koji ¢e utjecati
na buduci razvoj industrije kontejnera:
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1) Postupni porast prekomorskog transportiranja kon-
tejnera na globalnim, ali i najvaznijim prekomorskim
plovnim putovima i ¢voriStima.

2) Problem konferencija na glavnim pomorskim
pravcima ISTOK-ZAPAD/ZAPAD-ISTOK.

3) ISO standardi i u svezi s time promjene dimenzija
kontejnera.

4) Stalna promjena potreba krcatelja.
5) Procesi ekonomske unifikacije.

6) Proces diferenciranja na velike globalne operatore
industrije transportiranja kontejnera i lokalne i region-
alne operatore.

7) Permanentne opasnosti donoSenja poslovnih
odluka pod pritiskom dinamike promjena ¢initelja i po-
drucja industrije transportiranja kontejnera, a koje nije
moguce racionalno kontrolirati, pratiti i voditi.

8) Porast i redefiniranje informacijske mreze i sustava.

9) Dinami¢ni i ekspanzivni porast unutar europskih
aktivnosti na podru¢ju transportiranja kontejnera kao
posljedica stanja unutar Europe nakon 1995. godine i
procesa otvaranja zajedniCkog europskog trziSta prema
drzavama istocne i jugoistocne Europe.

10) Utjecaj industrije transportiranja kotnejnera na
okoli$ i sigurnost u prometnom sustavu.

3. Razvoj Cinitelja industrije
tranportiranja kontejnera poslije
1995. godine
The Development of Container Transport
Industry Factors After 1995.

Na temelju statisticke analize kontejnerizacije za
osamdesete i devedesete godine i na temelju moguénosti
predvidanja razvoja tehnologije transportiranja konte-
jnera, moze se dati realna procjena transportiranja i
trgovanja kontejneriziranim robama za razdoblje od
1995. do 2000. godine.

Na relaciji. Sjeverna Amerika — Europa oCekuje se
porast od 3.5% $to je za 0.8% manjc od porasta za
razdoblje od 1990. do 1995. godine na istoj relaciji. Za
oCekivati je porast od 7,7% na relaciji Europa — Azija Sto
je za 1,3% manje od ostvarenog porasta u razdoblju od
1990. do 1995. godine.

U vezi s kreiranjem novih robnih tokova, trgovanja i
transportiranja Kontejnerizirane robe treba ukazati na
promjene u Europi nakon 1995. godine. Unutar Europe
formirati ¢e se interna curopska trziSna mo¢ od 5.000
bilijuna ameri¢kih dolara sa 400 milijuna kupaca. U
europskom trziSnom podrucju industrije transportiranja
kontejnera moze se ocekivati porast od 15% u internoj
razmjeni kontejneriziranim robama Europe. Ili, od 26
milijuna TEU u 1995. godini za ocekivati je 30 milijuna
TEU u 2000. godini u internoj europskoj razmjeni kon-
tejneriziranih tereta.

Potrebno je iznijeti i stav Europske ekonomske
komisije koji se temelji na gledistu da u ve¢ izgradenim
proizvodnim pogonima na podru¢ju Europske unije, a
koji su vlasni§tvo izvan curopskih rezidenata, treba
osigurati u finalnom proizvodu veliki procentualni udio
komponenti i sustava proizvedenih u Europi. I zato je
realno za oCekivati pad u navedenih nekoliko godina (do
2000. godine) izvan europske razmjene, jer ¢e se europ-
ski proizvodni kapaciteti Siriti, ali i primarno orijentirati
na ekspanziju unutar Europe, kako bi bili u stanju
opskrbiti cjelokupno europsko trziste.

No, bez obzira na privremeno okretanje Europe samoj
sebi, to ne znadi i izvan europsku prekomorsku izolaciju
ve¢ njenu koncentraciju na najvaznije pomorske i kop-
nene putove i ¢vorista.

Ocekuje se i promjena kapaciteta kontejnera. U
Europi bi se trebao uvesti u upotrebu kontejner od 2.5 m
Sirine sposoban da prihvati dvije europalete, slozene
jednu do druge. U internoj i selektivnoj inozemnoj
razmjeni SAD u upotrebi su ve¢ kontejneri od 45 ft.. 48
ft. i 53 ft. Ovi novi kapaciteti kontejnera nisu unutar ISO
standarda, ali upozoravaju i upucuju na to da ce se
kapaciteti kontejnera nadalje Siriti kao posljedica
potraznje i normalno je da se ve¢ sada dovodi u pitanje
dominacija 20 ft. i 40 ft. kontejnera po ISO pravilima.

Porast potraznje za prijevoznim kapacitetima u
prevozenju kontejnera kao i porast kapaciteta kontejnera
vodi do koncentracije kapitala, sredstava i intelektualnih
potencijala na podru¢ju prevozenja kontejnera. Interni
porast ulaganja industrije prevozenja kontejnera bit ¢c
orijentiran i koncentriran na podrucje informacijske in-
terne i eksterne mreZe i raGunarsku obradu informacija,
kako bi se potro$acu usluga industrije transportiranja
kontejnera ponudilo ne samo rutinsko “DOOR TO
DOOR™ transportiranje, ve¢ logisti¢ko-distribucijski
paketi na cijelom transportnom putu po nacelu “od stola
do stola™.

Medu kompanijama industrije prevozenja kontejnera,
koje su ve¢ u stanju zadovoljiti globalne, logistiCko
distribucijske potrebe (logistics megacarriers), istiCu s¢
kompanije: Maersk Line, Sea-Land, APL, NYK i P&~=
Containers.

Istodobno s (naprijed) navedenom globalnom koncen-
tracijom operatora prevozenja kontejnera djeluje i vise
operatora Cija je strategija razvoja usmjerena na ponudu
kvalitetnih logisticko-distribucijskih paketa na lokalnim
ili regionalnim (local or regional logistics carriers)
trziStima transportiranja kontejnera.

Na lokalno regionalnim trzi§tima transportiranja kon-
tejnera, vodece su sljedece kompanije: CMB Transport,
Atlantic Container Line, Senator Line.

Do kraja ovoga stolje¢a (od 1995. do 2000. godine)
taj trend koncentracije operatora transportiranja konte-
jnera ¢e se nastaviti jer aktivno sudjelovanje u globalnim
i lokalno-regionalnim podrucjima transportiranja konte-
jnera zahtijeva velika investicijska sredstva kao i smisao
i sposobnost rukovodenja takvom strategijom razvoja.

Posebno se ovom prilikom isti¢e da vodeci globalni i
lokalno-regionalni operatori (ponudaci logisticko-dis-
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sredstva kao i smisao i sposobnost rukovodenja takvom
strategijom razvoja.

Posebno se ovom prilikom isti¢e da vodeci globalni i
lokalno-regionalni  operatori (ponudaci logistiCko-
distribucijskih paketa) ve¢ devedesetih godina ulaZu
velika financijska sredstva, znanje i vrijeme u razvoj
informacijske mreZe i radunarske obrade informacija
koje su pridonijele internom i vanjskom mijenjanju
operatora kontejnera:

— Interni je cilj bio usmjeren na eliminaciju logistickih
problema, optimizaciju kapitala, intelektualnih resursa i
smanjenje cijena usluga.

— Vanjski je cilj bio usmjeren na to da pribavi korisniku
usluge kvalitetne i pravodobne informacije koje ¢e mu
pomo¢i u planiranju proizvodnje i potreba za
transportiranjem.

Na temelju navedenog, moZe se reci da elektronsko
prikupljanje i obrada informacija (Electronic data
information) postaje preduvjet uspje$nog odgovora
operatora transportiranja na zahtjeve korisnika.

Istodobno elektronski vodene komunikacije pozitivno
ée utjecati na daljnje prisnije povezivanje ponudada i
potrosaca transportne usluge, a to ¢e se odraziti 1 na
sposobnost prijevoznika da integrira i koordinira
nekoliko grana transporta i varira Cinitelje koji ¢e mu
omogudéiti pruzanje kvalitetne usluge.

Buduéi da komunikacija i koordinacija aktivnosti u
procesu transportiranja postaje temelj robne razmjene
izmedu tri globalne ekonomske moci (Europa, Azija,
Sjeverna Amerika), postavlja se pitanje konferencija i
konferencijskih fiksnih i stabilnih cijena prevoZenja 1
nemoguénosti  konkurencije glavnim prekomorskim
smjerovima prevoZenja Kkontejnera  (transatlantik,
transpacifik, Europa-Daleki Istok).

U Sjedinjenim Ameri¢kim Drzavama ve¢ je formiran
jak “lobby” multinacionalnih konglomeracija koje traze
ukidanje uloge konferencija u prekomorskom
prevoZenju Sjedinjenih Ameri¢kih DrZzava. Ista se
tendencija za ogranienjem i ukidanjem konferencija
javlja i na europskoj razini. U 1989. godini francuski
prijevoznik Compagnie Generale Maritime (CGM)
istupio je iz ACL (Atlantic Conference Line) i posluje u
Sjevernom Atlantiku kao CGM (Compagnie Generale
Maritime). Za olekivati je, da su novi kandidati za
samostalno djelovanje u prijevozu u odnosu na ACL
(Atlantic Conference Line) iz Europe kompanije Scan
Dutch i Anzeks.

Generalno promatrajuci, za oekivati je da ¢e neke
konferencije prezivjeti dvijetisuénu godinu, bez obzira
na to da ve¢ danas nisu u stanju osigurati stabilne cijene
koje &lanovi konferencije i krcatelji zahtijevaju.

Sukladno izloZzenom, treba priznati da kontejner kao
predmet prevoZenja u vise ciklusa prevozenja ne utjeCe
na okoli§ kao potencijalni zagadival. Pri tom treba

Rukopis primljen: 25. 1. 1996.

naglasiti da glavni zagadivaci okoli$a nisu prijevoznici,
veé ostali operatori koji sudjeluju u prevoZenju i koji pri
tome improviziraju svoje aktivnosti i nepravobodno
reagiraju na zahtjeve okoline, a Cesto nemaju ni
senzibiliteta, ni sredstava za aktivnosti na polju zastite
okolisa. Zato je u tekuéem desetljecu (1991. do 2000.
godine) potrebno pratiti akcije pokreta za zaStitu okoliSa
i njegov utjecaj na javno misljenje.

4. Zakljucak
Conclusion

Na temelju izloZenog moze se zakljuciti da je poCela
druga polovina ovoga desetljec¢a (1991. do 2000. godine)
XX. stoljeca, koje e karakterizirati znacajne tehnicke,
tehnoloske, organizacijske, ckonomske 1 pravne
promjene svjetskog i europskog prometnog sustava i
njegovih podsustava, a naro€ito sustava i podsustava
industrije transportiranja kontejnera. To jednako vrijedi
i za slovenski i hrvatski prometni sustav 1 sustav
transportiranja kontejnera. Ali, zato je u vezi s tim
potrebno pravodobno rijeiti brojne probleme koji
smanjuju efikasnost i konkurentnost slovenskog i
hrvatskog prometnog sustava i sustava transportiranja
kontejnera, kao S§to su: zastarjelost infrastrukturnih
objekata, zastarjelost i zaostajanje u  tehniCko-
tehnoloskom pogledu, zaostajanje u koliini, kvaliteti i
strukturi prijevoznih kapaciteta, sporo odvijanje procesa
razvoja i koriStenja suvremenih oblika manipuliranja i
transportiranja roba (paletizacija, kontejnerizacija, LO-
LO, - RO-RO, LUF, . LASH, . HUCKEPACK,
BIMODALNE tchnologije transporta), nedovoljno
znanstveno istrazivanje nacionalnih i medunarodnog
prometnog trzista, nedovoljno i nedostatno ulaganje u
suvremene informacijske sustave i mreze, nedovoljno i
nepravodobno povezivanje internog i eksternog
informacijskog sustava, nepostojanje odgovarajuce
prometne  politike i njenih osnovnih  postavki
promatranih kroz ulogu pojedinih grana prometa,
prometnih &vorova, kadrova i njihove povezanosti u
radu, neefikasnost prometnog menadZzmenta i prometnih
menadZera.
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