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TEHNICKOTEHNOLOSKE INOVACIJE KONTEJNERSKIH BRODOVA
U FUNKCIJI PROMETNOG RAZVOJA POJEDINIH
ISTOCNOAZIJSKIH DRZAVA
CONTAINER SHIP TECHNICAL AND TECHNOLOGICAL INNOVATIONS

SERVING THE DEVELOPMENT OF THE SEABORNE TRAFFIC WITH
CERTAIN EASTERN ASIAN COUNTRIES

SaZetak

U radu se obraduje nagli gospodarski razvoj drzava
u istoénoj Azifi, odnosno povecana robnotrgovinska
razmjena izmedu istocnoazijskih (posebice Kine i Vi-
jetnama) i ostalih drzava, usluge specijaliziranih kon-
tejnerskih brodova (brodova-matica i feeder brodova)
koje imaju izuzetno veliku vaznost. Iznose se tehnick-
otehnoloske inovacije $to ih je potrebno izvrsiti na
kontejnerskim brodovima da se smanji, odnosno na-
jbolje iskoristi boravak broda u luci. Takoder se struéno
razmatra moZe li hrvatsko kontejnersko brodovije sud-
Jjelovati u prijevozu isto¢noazijskog (i ostalog) tereta na
relaciji: (isto¢na) Azija — Europa i obrnuto.

Summary

The paper deals with rapid economic growth of
Eastern Asian countries and increased international
trade that some of them (particularly China and Viet-
nam) have developed with the rest of the world, where
services rendered by special container ship (parent
vessels as well as feeders) have become extremely
significant. Various technical and technological inno-
vations and presented forimplementation on container
ships with a view to achieving reduction and optimiza-
tion of vessels’ time at ports.

A possibility has been elaborated as well for Croa-
tian container ships to take part in the trade involving
the carriage of cargoes from Eastern Asia (and other
points as well) to Europe and vice versa.

1. Uvod
Introduction

Potrebno je posvetiti odredenu pozornost velikom
istoénoazijskom gospodarskom razvoju, koji traje go-
tovo &etrdesetak godina, u Japanu, Juznoj Koreji, Ta-
jvanu te Hong Kongu i Singapuru, a posebice u
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danadnjem gospodarstvu Kine i Vijetnama. Naime,
sve veéi opseg globalne robnotrgovinske razmjene,
dije se ishodi$no-odrediSne tocke nalaze unutar is-
toénoazijskih drzava (luka), obavlja se uz odredenu
uslugu pomorskog prometnog sustava, odnosno
eksploatacijom specijaliziranih kontejnerskih brodova.
VaZnost tendencije smanjenja, odnosno optimizacije
boravka kontejnerskog broda u luci (posebice u sve
zakréenijim kineskim i nedovoljno opremljenim vijet-
namskim lukama), kao i moguénost sudjelovanja
hrvatskih (kontejnerskih) brodara u prijevozu tereta s
ishodistem/odredistem unutar istoénoazijskih drzava,
predstavljali su osnovni poticaj za pisanje ovoga
¢lanka. U njemu se daju odgovori koje treba poduzeti
brodar, luka (kontejnerski terminal) i drzava, kao sub-
jekti prijevoznog, odnosno prometnog sustava Kine i
Vijetnama, a $to se u odredenoj mjeri moze primijeniti
i na hrvatsko morsko brodarstvo i morske luke.

Problematika rada rasc¢lanjena je na sliedece di-
jelove: tendencije razvoja istocnoazijskih drzava (drugi
dio), udic morskih brodara i struktura brodova u ki-
neskim i vijetnamskim lukama (treéi dio), tehnick-
otehnologke inovacije kontejnerskih brodova (Cetvrti
dio), razvojne tendencije kontejnerizacije istoénoazi-
jskih drzava (peti dio), a sinteza ostvarenih spoznaja
je dana u posliednjem dijelu, u zakljuéku.

2. Tendencije razvoja istocno-
azijskih drzava
Development tendencies of
Eastern Asian Countries

Istoéna Azija, glede gospodarskih (prometnorob-
nih) tokova, jedno je od najvaznijih svjetskih podrucja,
s oc&itom tendencijom povecéanja koli¢ine prevezenog
tereta. Razlozi odvijanja gustog robnog prometa, kao
ishodisno-odredisnih to¢aka morskog prijevoza, jesu:
- brzi razvoj drzava istoéne Azije (ukljuéujuci podrucje
jugoistocne Azije),

- vi§i stupanj Zivotnog standarda pudanstva,
- masovna proizvodnja,
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- jeftina radna snaga,
- inozemna ulaganja,
- mnogoljudnost naroda i

- povecani potro$acki zahtjevi navedenih i ostalih ze-
malja.

Svi ti razlozi bili su stalno prisutne tijekom gospo-
darskog razvoja isto¢noazijskih drzava (veceg ili man-
jeg stupnja intenziteta). Naime, izrazito ubrzani razvoj
drzava isto¢ne Azije traje tridesetak godina.

Pocéetak 70-ih godina znakovit je po japanskom
industrijskom boomu, posebice u automobilskoj indus-
triji. NeSto kasnije na svjetsku pozornicu stupaju zem-
lie Tajvan i (posebice) Juzna Koreja, kao i
gradovi-drzave Hong Kong i Singapur. Osamdesetih
godina ovog stoljeéa pe€at razvoju gospodarstva daju:
Malezija, Brunei, zatim Tajland, Indonezija, i — u man-
jem opsegu — Filipini. Pogetak 90-ih godina oznacava
posebice brz razvoj Kine, Burme, Vijetnama i u man-
jem opsegu KambodZe.

Ovdje se posebna vaznost pridaje medunarodnim
robnim transakcijama (aspekt prijevoza) izmedu Kine
i Vijetnama i ostalih drzava, pri €emu se rabe usluge
morskih prijevoznika (uglavnom kontejnerski brodovi).

3. Udio morskih brodara i struktura
brodova u kineskim i vijetnamskim

lukama

Participation of Seaowners and
Structure of Ships in Chinese and
Vietnamese Ports

OdrZavanje gospodarskih (robnih) tokova izmedu
Kine i Vijethama te ostalih zemalja (isto¢noazijske
regije i ostalih regija svijeta) potrebno je promatrati
kroz ove kriterije:

- uCestalost dolazaka/odlazaka brodova i
- nacionalne pripadnosti brodara (i brodova).

Zbog naglog gospodarskog rasta Kine posljednjih
godina, koje prosje¢no godiSnje iznosi 10%, a Vijet-
nama 9% [4, 94], njihove su morske i rijecne luke
postale ishodiSno-odrediSne tocke za uplovijavanje,
odnosno isplovijavanje poveéeg broja brodova — kako
onih veceg prijevoznog kapaciteta (matica) — tako i
feeder brodova. Naime, vodece luke Kine (Shangaj,
Xiamen, Guangzhou — Canton, kao i ulazno-iziazna
luka za Kinu — Hong Kong) i Vijethama (Saigon i
Haiphong — luke glavnog grada Hanoja), utvrdenim su
redom plovidbe stalno povezane s intraazijskom regi-
jom (feeder brodovi), odnosno s ostalim dijelovima
svijeta (brodovi-matice). Valja naglasiti da se uvoz/iz-
voz opceg tereta iz/za spomenute drZzave obavlja uz
pomo¢ kontejnerskih brodova. To ukazuje na posto-
janje suvremene prekrcajne infrastrukture i supras-
trukture (lucke i kopnene), odnosno govori o
ulaganjima navedenih drzava u prometni (kontejner-
ski) sustav i Zelji da se prate svjetski trendovi iz proble-
matike globalnog prijevoza tereta.

Odrzavanje redovitog servisa izmedu, primjerice,
vijethamskih luka i dviju vodecih kontejnerskih luka u

svijetu (Singapur i Hong Kong) odredeno je prema
tiednom feeder servisu. Sto se pak ti¢e prispijeca
tereta — za vijethamske luke — s brodova-matica
(mother ships), valja naglasiti da brodovi takve vrste,
veli€ine i kapaciteta, uopée ne pristaju u lukama Vijet-
nama. Razlog tome je nedovoljna dubina vijetnamskih
(rije€nih) luka, te €injenica da one nisu inkorporirane u
utvrdeni plan interkontinentalnog doticanja luka od
strane kontejnerskih brodova-matica. Dospijece tereta
s krajnjim vijethamskim odrediStem, kao i izvoz (sve
vedi) vijetnamskog tereta ostvaruje se morskim pri-
jevozom, po nacelu feeder servisa, te se pritom rabe
kontejnerske luke Singapur i Hong Kong. Na sli¢an se
nacin obavlja izvoz/uvoz tereta s odredistem, odnosno
ishodistem unutar kineskih luka (glavnih i sporednih)
za ostale luke diljiem Azije i ostalih kontinenata.

Nacionalna pripadnost brodara (i brodova) koji sud-
jeluju u procesu doticanja luka Kine i Vijethama, vazan
je €imbenik prilikom analize robnih tokova izmedu
drzava isto¢ne Azije (u ovom sluéaju Kine i Vijetnama)
i ostalih kontinenata (posebice Sjedinjenih Americkih
Drzava i zapadnoeuropskih zemalja, kao vodecih
svjetskih gospodarskih subjekata). Naglasak na razlici
izmedu nacionalne pripadnosti brodara i brodova javlja
se zbog toga $to je ponekad sjediste pojedinih brodara
(brodovlasnika) unutar jedne zemlje, dok se luka
upisa, odnosno zastava koju brod vije nalazi u drugoj
zemlji (sustav tzv. “jeftinih zastava”). U tom je sluc¢aju
potrebno razlikovati zemlju brodara od zemlje broda.
To je razlikovanje neobi¢no vazno. Naime, u tijeku je
proces povecih inozemnih ulaganja u navedene dvije
isto€noazijske drzave. Primjerice, do kraja stoljec¢a
ocekuju se strana ulaganja u Kinu, ¢ak tisué¢u milijardi
USD, od &ega ¢ée se dio cdnositi na ulaganja u auto-
mobilsku industriju. Kao prikladan primjer navodi se
najpoznatiji proizvoda¢ automobila “Mercedes”; pre-
govori o proizvodnji “Mercedesovih” autobusa (i
skora$nje potpisivanje ugovora) s kineskom tvrtkom
“Yanzhao Motor Coach Manufacturer” (YMC), upravo
su u tijeku. Veé je potpisan ugovor o proizvodnji auto-
mobila s tvrtkom “South China Motor Corp. (Naufang)”.

Ulaganja stranih ulagaca u Vijetnam takoder su
poprilicna. Od 1988. godine do konca 1994. godine
zabiljeZzeno je 948 inozemnih ulagackih projekata [4,
95] Sto predstavlja vrijednost od ¢ak 10 milijardi USD
(iskoristavanje plina, industrija, usluge i turizam).
Prema odredenim ekonomskim analizama ocekuje se
(za razdoblje 1994. — 2000. godine) udio inozemnih
ulaganja u Vijetham od &ak 20 milijardi USD [4, 96].
Ulaganja bi se provela u vidu pomodéi, koncesija i
zajmova.

Sjedinjene Americke Drzave predstavljaju glavnoga
stranog ulagaca, uz Japan, Juznu Koreju i (u manjoj
mjeri) pojedine zapadnoeuropske zemlje. S napustan-
jem trgovinskog embarga (veljace 1994. godine) i
nedavnom potpunom uspostavom odnosa (diplomat-
ski, trgovinski i ostali) s Vijethnamom, zapocela su —sve
jate — sjevernoameritka ulaganja u spomenutu
drzavu. Ubrzo zapodcinju s radom ameri¢ka trgovinska
predstavniStva, te razli¢ite industrijske grane
pronalaze nova odrediSta svojih proizvoda. Jaca
medusobna razmjena dobara, koja dostize vrijednost
od 223,4 milijuna USD, od ¢ega na americki izvoz
otpada 76,7%, odnosno, 171,5 milijuna USD [3, 18].
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Europski gospodarski prvak — Njemacka, takoder
pronalazi vlastite ulagacke interese unutar Vijetnama,
izmedu ostalog, i u automobilsku industriju. Poznati
proizvoda¢ automobila — BMW, sklapa poslovni
aranzman o proizvodnji navedenih automobila u Vijet-
namu.

Uz velika inozemna ulaganja koja izravno
povecavaju koli¢inu prevezenog tereta, treba istaknuti
nedovoljnu dubinu vijetnamskih prilaznih rijeka
(dvjema glavnim lukama — Saigonu i Haiphongu) za
prolazak brodova, i nedovoljnu veli¢inu zastarjele vijet-
namske trgovacke flote. A uzimajuci u obzir proklami-
ranu slobodu prijevoza na svjetskom trZiStu morskog
brodarstva, javlja se i odredena zastupljenost pojed-
inih brodova u prijevozu opceg tereta s ishodiStem,
odnosno odrediS§tem unutar Vijethama. Naime, sve
dedéim napustanjem dosadasnjeg nacina reguliranja
udjela morskih brodara u prijevozu tereta na pojedinim
geografskim podrucjima (sustav medunarodnih kon-
ferencija i pulova, te drzavni intervencionizam, od-
nosno protekcionizam nacionalnih brodara), te
Sirenjem (u geografskom smislu) nacela slobode pri-
jevoza, na trzitu morskog brodarstva dolazi do sve
jaée konkurencije izmedu brodara, pa na povrsinu
“isplivava” kvaliteta, odnosno bolji uvjeti prijevoza
(brzina isporuke tereta, sigurnost tereta, cijena
vozarine i ostalo).

Unutar azijskog kontinenta, glede trgovine i
prometa, odnosi su regulirani primjenom odredenih
sporazuma. Udruga jugoisto€nih azijskih zemalja —
ASEAN (Association of Southern Asian Nations),
svoje medusobne odnose rjeSava primjenom ugovora
AFTA (Asian Free Trade Area), koji se odnosi na
azijsko podruéje slobodne trgovine (smanjenje tarifa
na uvozenu robu, kao i moguénost odvijanja slobod-
nog morskog prijevoza, uz pomo¢ usluga azijskih i
ostalih brodarskih kompanija).

Sjedinjene Americke Drzave, sa snaznim izvozom
svoje robe predstavljaju glavnog inozemnog (neazi-
jskog) ulagaca u azijske zemlje; medunarodne odnose
(azijsko-pacificke) rieSavaju primjenjujuéi sporazum —
APEC “Azijsko-pacificka gospodarska kooperacija”,
(Asia-Pacific Economic Cooperation).

Veéina neazijskog tereta, Cije je krajnje odrediste
Vijetnam, pristize iz SAD-a (uglavnhom pacificke obale)
i Europe (vedinom iz zapadnih drzava), iskrcava se u
Singapuru i/ili Hong Kongu, i odatle feeder sustavom
prevozi u Vijetnam (takoder i izvozni vijethamski teret),
te pruza realnu priliku inozemnim brodarima da uposle
svoje (feeder) brodove na spomenutim morskim relaci-
jama. Osim brodara okolnih azijskih drZzava — feeder
sluzbu — na navedenim linijama obavljaju i pojedini
europski brodari (njemacki, danski, norveski i drugi).
Veoma je znakovito da oni dolaze iz pomorski orijenti-
ranih zemalja premda nisu iz flota poznatih brodara —
giganata, kao $to su primjerice — “Mearsk” (Danska),
“Wallenius Lines” (Svedska), “Nosac” (Norveska),
“Hapag Lloyd” (Njemacka) i ostali. To upuéuje na
zakljuéak o veoma studioznom pristupu, te kvalitetnoj
i razboritoj prosudbi europskih (manjih) brodara glede
evidentne mogucénosti zaposlenja svojeg brodovlja na
azijskom trzistu. Spominjanje manjih europskih bro-
dara (i njihove ispravne komercijalno-trziSne politike),
navodi se, da se hrvatski kontejnerski brodari usmjere

na (jugoistoéno) azijsko trziSte morskog prijevoza, koje
je u velikom razvojnom zamahu, s realnim ocekivan-
jima jo§ veéeg stupnja intenziteta medudrZavnih
trgovinskih odnosa. A poznata je Cinjenica da se
medudrzavni trgovinski odnosi, odnosno prijevoz
tereta, ostvaruju (najve¢im dijelom) uz pomo¢ usluga
morskog brodarstva (za prijevoz opéeg tereta u upo-
rabi su kontejnerski brodovi). Glede eventualnog — a
realno moguceg udjela hrvatskog morskog (kontejner-
skog) brodarstva (odnosi se ponajprije na rijeckog
brodara “Croatia Line”) u prijevozu tereta unutar (jugo-
istoénog) azijskog podrucja, potrebna je brza i
djelotvorna akcija (kako poduzeca, tako i drzave).
Djelotvornost akcije trebala bi se ogledati u vremen-
skoj komponenti, kao i u koli€ini prevezenog, odnosno
prevozenog tereta. Naime, s napretkom opceg gospo-
darstva Vijethama, kao i uz inozemna ulaganja u
spomenutu zemlju, potpuno je realno ocekivati mod-
ernizaciju (postoje¢e — nerazvijene) lucke infrastruk-
ture i suprastrukture. Nadalje, drzavnim poticajima
(novéanog karaktera), tezit ¢e se povecéanju nedo-
voljno velike i zastarjele trgovacke flote, i produblji-
vanju prilaznih rijeka koje vode prema glavnim lukama,
da bi se omogucila plovidba ve¢im brodovima, od-
nosno brodovima s veé¢im gazom. Upravo zbog
navedenih ¢injenica (posebice produbljavanja rijeka),
kojima ¢e se stvoriti uvjeti za prispijec¢e brodova-
matica, a ne samo feeder brodova, potrebno je ope-
tovano privuéi pozornost naSeg najveéeg brodara na
potrebi ucinkovite akcije. Takoder, na temelju pre-
docenih cinitelja, vazno je napomenuti da se o€ekuje,
na (relativno malom) prostoru jugoisto€ne Azije (mor-
ske relacije), nazoénost veéih brodova (glede pri-
jevoznog kapaciteta) koji prema veli€ini nisu feeder
brodovi, ali mogu prometovati unutar feeder servisa.

| konaéno, moguce uklju¢ivanje hrvatskih feeder
kontejnerskih brodova na liniji: Vijetham — okolne (is-
toénoazijske) zemlje, stvorilo bi kvalitetne preduvjete
(poslovne i ostale) za eventualno kasnije prikljuéenje
hrvatskih brodova matica (vlastitih ili unajmljenih) na
ocekivanu izravnu vezu: Daleki istok (uklju€ujuéi i vi-
jetnamske luke) — Europa. Prilikom razmatranja
mogucéeg ukljuéivanja hrvatskog brodarstva u prijevoz
vijletnamskog (ishodi$no-odredi§nog) tereta, treba
voditi raéuna o konkurentnom izvoznom vijethamskom
teretu za europsko trziste (riza, odjeca, obuéa, tekstil,
produkti ribarstva i sirova nafta), kao i o sve vecoj
koligini uvoznog tereta (preradevine nafte, umjetna
gnojiva, celik i ostalo).

4. Tehnickotehnoloske inovacije
kontejnerskih brodova
Technical and Technological
Innovations of Container Ships

Svaki morski brodar, prije pocetka gradnje broda, a
voden zadanim (i oéekujuéim) poslovnoprijevoznim
uéincima buduéeg broda tijekom njegova eksploataci-
jskog razdoblja, postavlja optimalne kriterije za brod,
koji se predocuju kroz tehnic¢kotehnoloSke znacajke
broda. Dakako, da tehni¢kotehnolo$ke znacajke broda
variraju u ovisnosti o vrsti broda. Medutim, kako je
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ovdje naglasak na prijevozu opceg tereta (kontejnera),
iznose se osnovne znacajke kontejnerskih brodova.

Temeljna tri kriterija za odredivanje osnovnih para-
metara kontejnerskog broda izraZzavaju se kroz: brzinu
i veli€inu (u globalnom smislu) broda, koji su u izravnoj
sprezi s brojem ukupnih godi$njih putovanja broda i
ukupnom koli¢inom ukrcanih (prevezenih) kontejnera
tijiekom godine. Na osnovi navedenih dvaju kriterija
odreduje se treéi kriterij koji se odituje u brodarevoj
teznji da smaniji troSkove po tonskoj milji. Naime, (pos-
lovna) godina brodara (broda) sastoji se od razdoblja
boravka broda u plovidbi i onog provedenog u luci da
bi se obavile iskrcajno-ukrcajne radnje. Drugim ri-
je€ima, ukupno putovanje broda sacinjavaju: dani u
plovidbi i dani u stajanju [2, 83].

Teznja je svakog brodara smanijiti ukupni broj dana
u stajanju (tijekom putovanja, poslovne godine i u
zavrsnici, tijekom eksploatacijskog razdoblja broda).
Visoka dnevna cijena ko$tanja broda* prouzroéena je
visokom nabavnom cijenom broda, skupim luékim op-
eracijama (prekrcaj kontejnera), i eventualnim &ekan-
jem broda uz pristan luke (bilo da su razlozi cekanja
prouzrodeni sa strane broda, ili sa strane luke) i
ostalim razlozima koji (prisutni u veéem, ili manjem
broju slu¢ajeva) produzuju stajanje broda u luci, a §to
za posljedicu ima sporije izvr§enje putovanja, odnosno
gubitak brodareve ve¢ unaprijed ukalkulirane dobiti.
Od primarnog je interesa za brodara smanjenje broja
dana u stajanju. Medutim, treba naglasiti da u pred-
videnom tijeku putovanja broda odreden brojdana gine
i dani u stajanju (nuzno potrebno vrileme za proces
prekrcaja tereta — kontejnera). No, ovdje je naglasak
na tendenciji brodara da smanji vremensko prek-
oraCenje u odnosu na uobic¢ajeno (vremensko) sta-
janje broda u luci. Na prekoraéenja vremena brodar
moze djelovati izravno (vremensko prekoradenje
uzrokovano sa strane broda) ili neizravno u veéoj ili
manjoj mjeri (eventualnim poveéanjem brzine broda,
tijekom putovanja). Vrijleme stajanja broda u luci
(prekrcaj kontejnera) izravno ovisi o luckoj prekrcajnoj
normi na koju utje€e viSe lu¢ka infrastruktura i supras-
truktura, negoli tehni¢kotehnoloske znalajke broda
(ukrcajno-skladi$ni raspored broda). Ono, dakle, ovisi:
- 0 broju obalnih kontejnerskih prekrcajnih mostova,
koji obavljaju prekrcaj s/na brod,

- 0 broju poluprikolica (i tegljaca), kojima se obavlja
odvoz/dovoz kontejnera s/na brod,

- 0 spremnosti kontejnera (punih i/ili praznih) da budu
ukrcani na brod,

- o stupnju kvalitete i koli€ine prijenosnih jedinica kon-
tejnera na luckom kontejnerskom terminalu,

- 0 stupnju kvalitete obrade podataka o protoku konte-
jnera na relaciji brod — terminal, i obrnuto,

- o ukrcajnoskladiSnom rasporedu kontejnerskog
broda (sustav celijskog smjestaja kontejnera), od-
nosno, o sustavu vezivanja (uévrséivanja) kontejnera
(lashing system) i o ostalom.

Lucka prekrcajna norma (na kontejnerskom termi-
nalu) prikazuje se kao omjer prekrcanih kontejnera u
odredenom razdoblju (obi€no satu ili pak, radnoj
smjeni — osam sati rada). Ukoliko se analizira samo
brod (a ne i ostale luéko-prekrcajne sudjelujuée jed-
inice), omjer prekrcanih kontejnera u preciziranom
razdoblju ovisit ée o zna¢ajkama ukrcajno-skladidnog
prostora broda. Kontejnerski brod koji u svom
skladisnom prostoru posjeduje sustav éelijskog
smjeStaja kontejnera (eventualno i na palubi), te
raspolaze s modernim nacinom vezivanja kontejnera
(na palubi), odnosno posebnim pomiénim zatvaradima
(twist-lockers) i ostalom efikasnom opremom za vezi-
vanje kontejnera (Zeljezne Sipke, stezaljke i ostala
oprema), omogucuje brzi protok kontejnera na relaciji:
brod—terminal i obrnuto, te na taj naéin uginkovito
pridonosi smanjenju vremenskog boravka broda u luci.

Sliedeca dva omjera odnose se iskljuéivo na brod,
odnosno ha hjegove fiksne parametre. Prvi se odnosi
na vezu izmedu tone i nauticke milie. S poveéanjem
prijevoznog kapaciteta broda povecava se i gornji
odnos. Dijelienjem ukupne koli¢ine prevezenih tona s
ukupnim plovidbenim putom, dobiva se brojéani iznos
koji predstavlja vrijednost omjera tona i nautickih milja.
Gornji se omjer odnosi iskljucivo na brod i ovisan je o
veliCini broda (brodski prijevozni kapacitet). Zato nije
rijedak sluaj da brodari “ulaze” u projekte
produZavanja svojih brodova (umetanjem sekcija u
srediSnji — smjestajnoteretni dio broda), te tako sman-
juju troskove smjestajnoteretnog brodskog prostora po
milji, povecavaju vrijednost odnosa izmedu tone i
¢vora. To je odnos koji je takoder iskljuéivo zavisan o
brodskoj znacajki. Ovdje se radi o brzini broda koja se
izraZzava u évorovima, odnosno, s tim u svezi, o vre-
menu potrebnom za svladavanje odredene nauticke
razdaljine. S povecéanjem brzine broda omoguéeno je
brze svladavanje odredenog plovidbenog puta, tj. za
prijevoz tereta potrebno je kraée vrijeme. Zbog toga
slijedi smanjenje vrijednosti u odnosu tone i &vora,
odnosno potrebnog vremena (dana) za svladavanje
putovanja, a $to je i poslovnoprijevozni cilj svakog
morskog brodara.

Inovacije tehni¢kotehnoloskih znadajki kontejner-
skih brodova mogu se analizirati kroz dvije vrste
(veliine) kontejnerskih brodova, i to: brodova-matica
i feeder brodova.

Pod inovacijama tehnickotehnoloskih znaé&ajki kon-
tejnerskih brodova-matica, podrazumijevaju se pred-
nosti (tehnickotehnoloska pobolj§anja):

- Globalno povecanje velic¢ine broda, pri éemu se
ono odnosi na:

- duzinu, Sirinu, visinu i gaz broda,

- BR tonaZu, NR tonazu, nosivost, deplasman broda,
kao i sustav brodskog balasta (stalnogi promje-
nljivog),

- prijevozni kapacitet broda (koli¢ina 20, 40 i 45 —
stopnih kontejnera).

& Primjerice, kontejnerskom brodu “Norasia Mubarak” (njemacka kompanija “Norasia”), dnevna cijena kostanja broda

iznosi 28.500 USD

" U luci Singapur, za vremensko prekoracenje stajanja broda uz pristan (uzrokovano od strane broda) naplacuje se
brodu kazna, (temeljena po svakom satu) od 2.000 USD, uz jo$ 1.000 USD po svakoj kontejnerskoj dizalici izvan

mogucénosti rada (ovisno koliko je dizalica posluzivalo brod).
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- Poveéanje snage pogonskog strojnog kompleksa,
$to je u izravnoj svezi s brzinom broda, kao i pobolj$an-
jem izvedenim unutar sustava brodske propulzije.

- Ugradnja praméanog i krmenog vijka, poradi
pobolj§anja manevarskih svojstava broda, kao i sman-
jenje odljeva novéanih sredstava brodara (uporaba
lugkih tegliaéa tijekom manevara pristajanjalis-
plovljavanja na/s terminalskog pristana).

- Pobolj3anje kvalitete unutar sustava &vrstoce
broda. Tri skladiéne sekcije medusobno odvojene
uzduznim strukturnim elementima daju brodu po-
jadanje uzduzne ¢Evrsto¢e, a medusobno razdvojena
skladista popreénim pregradama daju brodu po-
jacanje poprecne €vrstoce.

- Sustav éelijskog smjestaja kontejnera unutar brod-
skih skladi$ta. S nadolaskom sve modernijih konte-
jnerskih brodova pojavljuju se i brodovi koji raspolazu
sa sustavom éelija za smjestaj kontejnera i na palubi
(zavarene &vrste Zeljezne vodilice). Prednost ¢elijskog
sustava smjestaja kontejnera lezi u Cinjenici Sto tako
smjeétene kontejnere nije potrebno uévrséivati vezu-
juéom opremom i §to izmedu kontejnera (u vertikalnom
smjeru) ne treba postavljati kontejnerske podmetace.
Navedene ¢injenice predstavljaju poboljSanje u brzini
prekrcaja kontejnera u luci, a s tim u vezi i vremensko
smanjenje stajanja broda u luci, kao i ustedu odljeva
novéanih brodarevih sredstava za nabavku skupe
vezujuce (kontejnerske) opreme.

- Balastni preljevni tank (lijevi i desni) (heeling tank)
sa automatskim prepumpavanjem, radi odrzavanja
broda u okomitom poloZaju tijekom prekrcaja konte-
jnera. Uobiéajeno je da automatski sustav reagira kod
nagnuca broda na bok od 0,5 stupnjeva.

- Efikasniji i u¢inkovitiji komplet opreme za vezivanje
(uévriéivanje) kontejnera. Zeliezne Sipke (duljine od
dva do &etiri metra) koje na svojim krajevima posjeduju
posebne izdanke za umetanje u kutni otvor kontejnera,
odnosno u stezaljku, pogodnije su za rukovanje nego
zastarjela éelik ¢ela, koja su sluzila za istu namjenu.
Na taj se nacin ucvrséuju kontejneri (smjesteni na
palubi) do treéeg reda visine, a odatle do Sestog
(iznimno i sedmog) reda visine. Slozeni se kontejneri
uévrdéuju protiv pomicanja odgovarajuéim pomicnim
zatvaradima (twist-lockers), koji se umeéu unutar kut-
nih otvora kontejnera. Prednost pomic¢nih zatvarac¢a
ogleda se u kraéem vremenu potrebnom za operacije
uévrséivanja kontejnera u luci, kao i u izliSnosti
nabavke skupih (i dugih) celiénih Sipki i pripadajuéih
stezaljki. Sva oprema potrebna za vezivanje konte-
jnera smjestena je u za to predvidenim mjestima (li-
menim sanducima), koja se nalaze u prolazima s obje
strane glavne palube broda.

- Ukrcaj (sve) vece koli¢ine kontejnera za prijevoz
rashladnog i/ili smrznutog tereta. Kod ukrcaja (i pri-
jevoza) navedene vrste kontejnera brod mora raspo-
lagati potrebnom koli¢inom rezervnih dijelova (EeS¢i
kvarovi tijekom eksploatacijskog razdoblja), i rez-
ervnog rashladnog medija. Takoder, moderni konte-
jnerski brodovi za prijevoz rashladnih kontejnera
raspolazu sustavom za daljinsko o€itavanje tempera-
tura tereta unutar kontejnera.

- Brodska kontejnerska skladista bez poklopaca,
najnoviji su projekt na polju kontejnerskih brodova-no-

vogradnji. Pionir na tom polju vode¢i je nizozemski
brodar “Nedlloyd”. Navedeni brodar vodio se idejom
vremenske optimizacije stajanja broda u luci, pa je
neugradnjom skladi$nih poklopaca postigao, osim
kraceg vremena stajanja broda u luci (anulirano vri-
jeme potrebno za zatvaranje i otvaranje skladista) i
moguénosti dodatnog ukrcaja kontejnera (hamjesto
tezine poklopaca). Brodovi takve veli¢ine obi¢no imaju
16 skladi$ta. Svako skladiste je pokriveno s tri pok-
lopca (dva bocna i centralni poklopac) i to predstavlja
ukupno, ¢ak 48 poklopaca, koji pomnozZeni s pros-
jeénom masom reda veli¢ine 25 tona, ¢ine ukupno
1.200 tona; umijesto toga moze se ukrcati 80 konte-
jnera (prosjeéne mase 15 tona). Racunajuéi pak uo-
biajeni iznos vozarine 20-stopnog kontejnera (relacije
Europe - Daleki istok), reda veli¢ine pet tisuéa USD,
dolazi se do brodarevog prihoda od ¢ak 400 tisuca
USD. Kontejnerski brodovi bez skladisnih poklopaca
raspolazu s dvije pumpe velikog kapaciteta (oko tisucu
tona na sat), namjena kojih je crpljenje vode pristigle
u brodska skladista tijekom kiSa i nevremena (visoki
valovi).

- Radunala (load master) za odredivanje stabiliteta
broda i pravilnog rasporeda tereta, (naprezanje brod-
ske konstrukcije).

- Elektronsko-satelistki sustav broda (teleks, telefaks,
satelitski telefon).

- Sustav elektronske izmjene podataka (EDI sustav).

- Raspolaganje (vlasnistvo ifili sustav /easing) dovo-
jnom koli¢inom i vrstom kontejnera, kako na brodu,
tako i po terminalima luka koji brod doti¢e tijekom
putovanja.
- Ostalo.
llustracija koja slijedi prikazuje crtez i tehnick-
otehnoloske znacéajke jednog od najmodernijih konte-
jnerskih brodova-blizanaca, koji se nalaze u floti
sjevernoameri¢kog brodara-giganta “Sea Land".
Tehnickotehnoloske znacajke kontejnerskog broda
“Sea Land - Atlantic™:

duzina preko 289,50 m NRT 18.955
svega
duzina izmedu 279,00 m deplasman 82585 T
perpendikulara
Sirina 32,20 m prazan brod 23.716 T
dubina 21,50 m stroj - 70.590 kW
SULZER 7
RLB 90
gaz na istoj 11,68 m brzina 20 ¢v
vodenoj liniji
BRT 57,075 prijevozni 4.354 TEU
kapacitet

Pod pojmom inovacija tehni¢kotehnoloskih znagajki

feeder kontejnerskih brodova, a uzimajuéi u obzir Kinu
i Vijetnam, odnosno njihove plovne rijeke i ograni¢ava-
juée dubine, podrazumijevaju se ovi zahtjevi:
- Manji gaz broda u odnosu na prosje¢nu razinu dubine
rijeke, minimalno potrebni balast broda (stalni i
promjenljivi), uz istodobnu krcanje Sto vecée koliCine
kontejnera.

- Smjestaj kontejnera unutar brodskih skladista prema
sustavu éelija, zbog evidentnih prednosti toga sustava
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Slika 1. Kontejnerskoukrcajni kompleks broda “Sea Land - Atlantic”
Figure 1. Cargo holds complex of container ship “Sea Land - Atlantic”

u odnosu na klasiéna brodska skladiSta, odnosno
brzeg protoka kontejnera izmedu broda i terminala.

- Maksimalna iskoristivost broda glede kontejnera
(ukrcajni brodski prostori). Za feeder kontejnerske bro-
dove zahtijeva se veli€¢ina od 400 TEU jedinica pa
navise (kontejneri duzine 20, 40 i 45 stopa, i visine reda
veli¢ine 9,5 stopa - high cube container uz uobicajene,
reda veli¢ine 8,5 stopa).

- PozZeljnost posjedovanja (i) manjih brodskih dizalica
(jednostavne izvedbe i dovoljne prekrcajne snage) za
brzi prekrcaj kontejnera. To se odnosi na luke koje ne
posjeduju obalne prekrcajne kontejnerske mostove ili
ne raspolazu s dovoljnim brojem tih mostova, pa brod-
ske dizalice sluZze kao pripomo¢ kod prekcraja konte-
jnera.

- Dovoljno jak porivni stroj, koji omoguéuje brzinu
feeder kontejnerskog broda od najmanje 12 évorova

pa naviSe (zavisno o morskoj razdaljini unutar
odrZzavanog servisa).
- Ugradnja praméanog vijka radi poboljSanja

manevarskih svojstava feeder broda. Brodovi takve
veli€ine obavljaju kraéa putovanja, odnosno cesto
uplovljavaju u luke gdje rabe usluge luckih tegljaca. S
ugradnjom pramcéanog propelera te su usluge (odljev
brodskih brodskih novéanih sredstava) anulirane, od-
nosno smanjene (samo usluge krmenog tegljaca).

- Dovolina koli€ina i vrsta raspolazucih kontejnera
(vlastiti kontejneri i kontejneri iznajmljeni sustavom
leasing), kako na brodu, tako i po terminalima luka koje
brod dotice tijekom putovanja.

- Dovoljna koli¢ina efikasne kontejnerske vezujuce
opreme za vezivanje.

- Sustav preljevnih tankova (heeling tank) za
odrzavanje broda u ravnom poloZzaju tijekom prekrcaja
kontejnera.

- Racunalo (load master) za odredivanje stabiliteta
broda, trima i stupnja naprezanja brodske konstrukcije.
- Elektronsko-satelitski sustav broda (teleks, telefaks,
satelitski telefon).

- Sustav elektronske izmjene podataka (EDI sustav)
na relaciji brod - kopno, i obrnuto.

- Ostalo.

Na slici 2. prikazan je crtez jednog od feeder konte-
jnerskog broda-blizanca, sjevernoamerickg brodara
“Sea Land™

duzina preko 137,30 m NRT 4977
svega
duzina izmedu 128,00 m deplasman 16,817 T
perpendikulara
Sirina 21,00 m prazan brod 4734 T
dubina 10,70 m stroj - 7 UEC 5.150 kW
45/1154
gaz na ljetnoj 7,92 m brzina 156 ¢v
vodenoj liniji
BRT 8.654 prijevozni 568 TEU
kapacitet

Treba naglasiti da se brodareva akcija osim na
inovacije brodova mora protegnuti ulaganja u razvoj
kontejnerskih terminala. U pojedinim za brodara vazni-
jim lukama (terminalima), brodar sudjeluje u izgradniji,
odnosno dogradnji luke infrastukture i suprastrukture.
Cesto su (u privatiziranim lukama) obalni kontejnerski
prekrcajni mostovi u viasnistvu pojedinih brodara-gi-
ganta (“Sea Land”, “Mearsk”, “Evergreen” i druga), koji
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Slika 2. Kontejnerskoukrcajni kompleks feeder broda “Sea Link”
Figure 2. Cargo holds complex of container feeder ship “Sea Link”
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na taj nacin ostvaruje prvenstvo u privezu i prekrcaju
neposredno po prispjecu svojih brodova unutar akva-
torija dotiéne luke, pa tako smanjuju vremensko sta-
janje svojih brodova u luci. | dijelovi terminala mogu
takoder biti u vlasnistvu brodara.

5. Razvojne tendencije kontejne-
rizacije istocnoazijskih drzava
Development Tendencies of
Containerisation of Eastern Asian
Countries

Opc¢a je tendencija u razmijeni kapitala, dobara, roba
(tereta) i usluga njihov brzi (brzi) protok.

Uzimajuéi u obzir samo proces prijevoza tereta (s
globalnog stajaliS§ta) odnosno interkontinentalne pri-
jevozne relacije, uo¢ava se da morsko brodarstvo ima
najveci udjel u prijevozu tereta (zbog jeftinoée pri-
jevoza i veéeg prijevoznog kapaciteta brodova, u od-
nosu na, konkurentni, zracni prijevoz).

Glede prijevoza opéeg tereta sve su zastupljeniji
specijalizirani brodovi za prijevoz kontejnera. Istocna
Azija, s ovdje analiziranim gospodarstvom Kine i Vijet-
nama, razvija se u najpropulzivniju regiju svijeta.
Prema podacima Svjetske banke, izvoz azijsko-paci-
fickih drzava u stalnom je porastu, tako da je 1992.
godine dosegnuto tisuéu milijardi USD, odnosno, tri
puta viSe nego 1980. godine.

Na osnovi azijskog gospodarskog rasta, &iji se nas-
tavak (i povecanje obujma) ocekuje i dalje, a koji se
zasniva na sve vecoj liberalizaciji trzista (morskog
brodarstva) i poveéanju svjetske trgovine, uz Zeljeni
brzi protok tereta (sa strane poSiljatelja i primatelja
tereta, brodara i ostalih) na relaciji brod - terminal, i
obrnuto, odnosno uz teznju za smanjenjem vremen-
skog stajanja broda u luci, s velikim se stupnjem
realnosti moze pretpostaviti sve veéi udio globalne
kontejnerizacije (specijalizacija brodova i prekrcajne
lucke opreme) u prijevozu izvoznouvoznog tereta
drzava isto¢ne Azije. U prilog autorovoj pretpostavci
sluzi sliedecéa Cinjenica. Kao adekvatni reprezentant
moZe se analizirati sjevernoamericki kontejnerski gi-
gant “Sea Land”, koji je od ukupnih prihoda 1991.
godine, ¢ak trecinu ostvario u poslovanju s istoénoaz-
ijskim drzavama [1, 1]. Kao sljedeéi pokazatelj opsega
svjetske trgovine i poveéanog udjela kontejnerizacije
neka posluzi iduéa usporedba. Vrijednost ukupne
svjetske trgovine podignuta je sa 180 milijardi USD
(1950. godine) na 6,5 bilijuna USD (1990. godine), dok
se udio kontejnerizacije, posebice u razvijenim zem-
liama, u odnosu ha ukupnu svjetsku trgovinu (pri éemu
se pored opceg tereta, podrazumijeva jos tekudi, rasuti
teret i ostalo) podignuo sa sedam posto 1987. godine,
na 12,5% u 1994. godini [1, 11].

Daljnji stupanj udjela kontejnerizacije u morskom
prijevozu, kako na (istocno)azijskom trzistu, tako i na
ostalim trzistima, ovisit ¢e o specificnim poslovnim i
tehnickotehnoloskim zahtjevima kao $to su:

- globalna inovacija tehnickotehnoloskih znacajki kon-

tejerskin brodova (detaljno opisano u prethodnoj
tocki);

- kvaliteta isporuke tereta, odnosno prijevozne usluge,
temeljena (i stalno odrzavana) na Zeljama krajnjeg
primatelja (kupca) tereta;

- stalni napredak brodara na polju produktivnosti, ek-
onomicnosti i rentabilnosti poslovanja;

- novine u procesu prijevoza, odnosno ostvarivanje
usluga dodatnih vrijednosti (value - added services),

- sveobuhvatna primjena marketinga, logistike, me-
nadZmenta i privatnog poduzetnistva.

- uporaba elektronske izmjene podataka (EMAIL i EDI)
radi brzeg protoka tereta i informacija, odnosno, u
zavrsnici, racionalizacije poslovanja brodara.

6. Zakljucak
Conclusion

Drzave istoéne Azije, a posebice u najnovije doba
Kina i Vijetnam, naglom su gospodarskom razvoju, s
naglaSenom komponentom medudrzavne, odnosno
medukontinentalne robnotrgovinske razmjene. Jeftina
radna snaga, masovna proizvodnja, mnogoljudnost
naroda, sve veca inozemna ulaganja i poveéani
potrosacki zahtjevi, glavni su éimbenci za odvijanje
opsezne robne razmjene izmedu Azije i ostalih dijelova
svijeta. Dva glavna svjetska robna toka povezuju Aziju,
s jedne, i Sjevernu Ameriku i Europu, s druge strane.
A kako su spomenuti kontinenti razdvojeni morskim
prostranstvima, za prijevoz tereta rabe se spomenuti
morski putovi (izuzetno male koliine tereta prevoze
se zraénim putem). Na trzistu morskog brodarstva
postupno se napusta stari sustav (konferencije i pu-
lovi), te se uvodi novi, koji se temelji na slobodi trzista,
odnosno, morski se prijevoz ureduje prema trziSnim
zakonitostima. To bi trebalo biti poticaj hrvatskom mor-
skom brodarstvu da pokusa ukljugiti svoje brodovlje u
azijsku regiju. Najvazniji €imbenik zakonitosti trzista
morskog brodarstva ogleda se u kvaliteti sveukupne
prijevozne usluge, koja se odituje (s gledista broda) u
inovaciji brodske tehnologije, da se smanji boravka
broda u luci. Pod inovacijom kontejnerskih brodova-
matica i feeder brodova podrazumijeva se sljedece:
ukupno povecanje broda (duzina, Sirina, BR i NR
tonaza, nosivost, brodski balast i prijevozni kapacitet),
ja¢i porivni kompleks, praméani i krmeni vijak,
poboljSanje brodske ¢&vrstoée, sustav Eelijskog
smjestaja kontejnera u skladistu, balastni preljevni
tankovi, efikasni komplet opreme za vezivanje konte-
jnera, smjestaj vece koli€ine rashladnih kontejnera,
brodska skladista bez poklopaca, radunala za odredi-
vanje stabiliteta broda, sustav elektronske izmjene
podataka i raspolaganje dovoljnom koli¢inom konte-
jnera.

Za Kinu i Vijetnam, imajuéi na umu odvijanje
pocetno razdoblja prijevoza tereta i nedovoljne dubine
prilaznih rijeka (Vijetham), odnosno neadekvatnu
luéku infrastrukturu (obje drzave), posebice su vazni
feeder brodovi s relativno manjim gazom (pet, Sest
metara) eventualno s brodskim dizalicama jed-
nostavne izvedbe. Na temelju do sada iznesenog re-
alno je prognozirati daljnji (sve veci) udio
kontejnerizacije (i kontejnerskih brodova) izvoznou-
voznog tereta Kine i Vijetnama, a koji ¢e se, pored
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inovacije kontejnerskih brodova, temeljiti na: kvaliteti
isporuke tereta, stalnom napretku, procesa prijevoza
(usluge dodatnih vrijednosti), sveobuhvatnoj primjeni
marketinga, logistike, menadZmenta i privatnog
poduzetni$tva, i uporabi elektronske izmjene po-
dataka.

Za eventualno uvodenje hrvatskog brodovlja (sus-
tav feeder kontejnerskih brodova) unutar procesa pri-
jevoza izvoznouvoznog kineskog i vijetnamskog
tereta, potrebna je ucinkovita i brza akcija. Naime,
nakon produbljavanja prilaznih rijeka i modernizacije
lucke infrastrukture i suprastrukture navedenih drzava,
bit ¢e omoguéeno prispijece brodova veéeg pri-
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jevoznog kapaciteta, gdje, medutim, hrvatsko bro-
dovlje (jo§) nije konkurentno.
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