Kontejnerski brodovi i njihovo koristenje

ZIELJKO NJIRIC — IVAN LOVRECEK

Jedan od vaznijih razloga izgradnje kontej-
nerskih brodova je taj §to mnoge luke nijesu to-
likog kapaciteta ni tako opremljene da bi mogle
primiti dovoljan broj brodova zz zadovoljenje
svojih potreba uvoza i izvoza. To se osobito odno-
si na zemlje u razvoju gdje je problem zakréeno-
sti luka stalno prisutan. Takva situacija u luka-
ma ne odgovara niti brodarima, jer im brodovi
duze vrijeme ¢ekaju na vez, ni uvoznicima i pri-
maocima tereta, jer su suoceni s visokim troSko-
vima zbog plac¢anja lezarina, a brodari koji odrza-
vaju redovite linije, zbog sporosti trgovackih ope-
racija ukrcaja i iskrcaja, nisu u stanju slijediti
redoviti red plovidbe ¢ime su izvrgnuti velikim
financijskim gubicima i problemima oko redovi-
tog odrzavanja linija.

Iz ovog primjera se vidi da je opci razvoj pro-
izvodnje bio daleko ispred razvoja pomorskog
transporta, te je moralo do¢i do potrebe da se
nakon revolucije u industriji hitno rijesi i pitanje
odgovarajuceg nacina prijevoza.

Za rjeSenje ovog problema trebalo je uloZiti
dosta truda i napora od strane brodara i brodo-
graditelja, da se, koristeci konstantni razvoj teh-
nologije, na temelju dugih analiza pride izgradnji
suvremenijih tipova brodova kontejnera koji bi
veoma brzom manipulacijom tereta skratili vrije-
me boravka u lukama, te time ublazili problem
zakréenosti luka smanjujuéi ujedno troskove sebi
i korisnicima usluga.

Prelaz na izgradnju kontejnerskih brodova
pridonijelo je da se zakrcenost lukd donekle
ublazi.

Kontejnerski su brodovi tako konstruirani da
mogu krcati i iskrcavati teret veoma brzo. Ter-
minali uz koje se vezivaju tako su opremljeni da
se ukrcaj/iskrcaj moze obaviti u nekoliko sati uz
minimum koristenja radne snage.

Dimenzije ovih brodova se odreduju nakon
¢to se utvrdi broj i veli¢ina kontejnera. Brod je
konstruiran tako da ima:

— &iroka grotla skladista za ukrcaj/iskrcaj
kontejnera,

— konstrukciju éelija unutar skladis$ta koja
omogucava brzo slaganje, a njenom ¢vrstocom po-
stize se mogucnost slaganja nekoliko redova kon-
tejnera jedan nad drugim,

— poklopce skladita i opremu da moZe kr-
cati nekoliko reda kontejnera na palubi,

— visok navigacioni most radi boijeg vidika
preko slozenih palubnih kontejnera, te

— visoko nadvode i dugi visoki kastel tako
konstruiran da za$ticuje od prelijevanja mora
preko pramca sprecavajuci tako direktan udar
vala u palubne kontejnere.

Kontejnerski sistem na brodu je stalno ugra-
den. Sastoji se od uspravnih celija u kojima se

smje$taju kontejneri. Kontejneri se postavljaju je-
dan na drugoga, obi¢no 6 do 7 komada ispod pa-
lube. Svaka delija sadrzava jedan red kontejnera
i izgradena je od Celika ¢ija se konstrukcija pro-
teze od otvora skladiSta do gornjeg ruba tankova.
Cvrstoéa konstrukcije je takva da citav sistem
s punim kontejnerima moze odoljeti ljuljanju
broda od 30° u vremenskom intervalu od 13 se-
kundi i posrtanju od 6° u vremenskom intervalu
od 8 sekundi. Celije su tako konstruirane da se u
njima mogu krcati kontejneri (prema standardi-
ma Medunarodne organizacije za standarde) od
20 i 40 stopa. Kod nekih se brodova ova celijska
konstrukcija moze prilagoditi veli¢inama kontej-
nera koji se trebaju krcati. Ako su kontejneri gra-
deni po standardima Medunarodne organizacije
za standarde onda se dva kontejnera iste duZine
mogu spojiti njihovim krajevima pravedi tako je-
dan dvostruke duzine. Tako npr. dva kontejnera
duzine 10 stopa prave spajanjem jedan od 20 ili
dva od 20 jedan od 40 stopa. Ovo je potrebno da
bi se dva kontejnera od 20 stopa spajajuci zaje-
dno mogli uskladistiti u 40 stopa prostora kontej-
nerskog broda. Celije se oznacavaju brojevima od
pramca prema krmi. Ako u skladiStu ima viSe
od dvije celije odjeljuju se nepropusnim pregra-
dama. Pregrade u rashladnim skladiStima koriste
se za ugradnju rashladnog uredaja.

Kontejnerski brodovi imaju grotla skiadiSta
do otprilike 80% S$irine broda. Zbog veoma otvo-
rene palube, a radi udovoljenja zahtjeva ¢vrstoce
broda, ugraduju se uzduZna pojaanja u visini
palube preko ¢itavih duzina skladista, te poprec-
na u nepropusnim pregradama. UzduZno pojaca-
nje ¢ini u stvari dvostruki trup broda. Grotla
skladi§ta pokrivaju se poklopcima od jednog ko-
mada, maksimalne tezine od 26 tona ($to je kraj-
nja granica podizanja tereta za kontejnersku diza-
licu kada dize kontejner od 20 stopa) i podnose
tezinu 3 do 4 reda punih kontejnera od 20 stopa
u visinu, odnosno 60 tona. Na poklopcima se na-
laze uredaji za u¢vricenje palubnih kontejnera na
nadin da se mogu koristiti za kontejnere od 20
stopa i alternativno za 40 stopa. Prvi red palubnih
kontejnera pri¢vricen je za grotlo skladista ili
palubu (prema tome gdje je kontejner smjesten)
uredajima za u¢vri¢enje palubnih kontejnera) a
svaki slijedeé¢i na red ispod spajac¢ima i pored
toga privezima za palubu. Da bi se za potrebe na-
vigacije imao vidik s mosta red se kontejnera
smanjuje prema pramcu na dva ili ¢ak na jedan.

Kod ovih brodova je osobito vazan stabilitet,
posebno u slu¢ajevima kada se krcaju puni kon-
tejneri i do 4 reda visine na palubi. Stabilitet se
kod ovih brodova postiZze odgovarajucom $irinom,
visokim nadvodem i rasporedom tezina na bro-
du. Balasni tankovi su od velike vaZnosti, jer se
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pomocu njih brod drzi uspravno i na ravnoj ko-
bilici za vrijeme trgovackih operacija da bi se
kontejneri mogli smjestiti u celije. To se radi na
nacin da se balast iz jednog tanka pumpa u drugi
automatski i brzo ¢im se brod nagne, obi¢no 2 do
3 stupnja. Balasni tankovi se nalaze u dvostru-
kom dnu broda i/ili uz strane broda.

Kontejnerski brodovi su obi¢no bez dizalica.
Oni su se u pocetku razvoja kontenerizacije opre-
mali dizalicama, da bi mogli vrSiti trgovacke ope:
racije u lukama koje nisu bile adekvatno oprem-
ljene. Pokazalo se da ugradnja dizalica povecava
tezinu broda, da se gubi palubni prostor za smje-
Staj tereta, odnosno kontejnera, i da su troskovi
odrzavanja dizalica zbog izloZenosti vremenskim
nepogodama veliki.

Kontejnerski brodovi su rijetko na maksimal-
nom gazu, jer su tereti u kontejnerima obicno
male specifi¢ne tezine i kontejneri su Cesto samo
djelomi¢no nakrcani.

Prostorije za posadu i stroj nalaze se na krmi
(u nekim slu¢ajevima na pramcu) da bi se posti-
glo maksimalno Kkoristenje palube za prijevoz
kontejnera.

Do danas su u eksploataciji 3 generacije kon-
tejnerskih brodova. Njihova je podjela, danas pri-
hvadena u svijetu, slijedeca:

Prva generacija:

— duzina: 180 — 200 metara
— Sirina: do 27 metara

— kapacitet: do 1.100 TEU!
— snaga stroja: do 15.000 KS
— brzina: 20—22 Nm/sat

Druga generacija:

— duzina: do 240 metara

— Sirina: do 30 metara

— kapacitet: do 1.800 TEU
— snaga stroja: do 30.000 KS
— brzina: oko 24 Nm/sat

Treca generacija:

— duzina: do 300 metara

— Sirina: do 32 metra

— kapacitet: od 1.800 do 3.000 TEU

— snaga stroja: do 80.000 KS
— brzina: oko 27 Nm/sat

Najvedi kontejnerski brod za prijevoz rashlad-
nih kontejnera spada u drugu generaciju. To je
brod »REMUERA«, vlasnost »Peninsular Oriental
Steamship Navigation Co, zastave Velike Britani-
je. Brod ima kapacitet od 1703 kontejnera od
kojih 1151 rashladnih od 20 stopa u rashladnoj
zapremini od 1.473.200 kubnih stopa koja se ras-

hladuje brodskim rashladnim sistemom, gdje se -

1 TEU — Twenty feet equivalent units — znaci:
20 stopa odgovarajuce jedinice. Bududi da ima razli-
¢itih veli¢ina kontejnera kada se govori o kapacite-
tima onda se svodi na velicine kontejnera od 20
stopa.
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u jednom skladi$tu moze drzati temperatura do
—30°C (za voce i meso), a u ostalim do —23C.
Brod ima nosivost 32.753 tone i brzinu od 23
Nm/sat i plovi u liniji iz Evrope za Australi
ju/New Zeland i obratno.

Kontejnerskih brodova trede generacije bilo
je krajem 1978. godine 45. Po nosivosti najvedi
imaju 48.544 tona i smatraju se malim u uspored-
bi s danasnjim velikim tankerima. Samo ih je 7
kapaciteta 3.000 — 3.010 TEU. To su: »Cardigan
Bay«, »Kowloon Bay«, »Liverpool Bay«, »Osaka
Bav« i »Tcokyo Bayk, vlasnost »Overseas Contai-
ners Ltd — London. Brodovi su duzine 289.57 m,
Sirine 32.34 m, kapaciteta 3.000 TEU svaki. Poriv-
na snaga im je 81.132 KS, a brzina 26 do 275
Nm/sat. Gradeni su u Hamburgu i Kielu 1972. i
1973. godine. Ostala dva broda »Hamburg Express«
i »Tokyo Express« vlasnost su Hapag Lloyd —
Hamburg, duzine — prvi 273.01 m i drugi 287.61
m, te Sirine 32.26 m i kapaciteta 3.010 TEU. Poriv-
na snaga i brzina su im isti kao kod serije »Bay«
brodova. Gradeni su u Hamburgu 1972. godine.

Kontejnerski brodovi su brodovi vecih veli-
¢ina od klasi¢nih, $to se vidi iz opisanih karakte-
ristika. U danasnjem sastavu svjetske kontejner-
ske flote u svijetu najvecu brzinu imaju 7 brodo-
va »Sea Land Service Inc«: oko 33 Nm/sat. To
su brodovi veli¢ine 41.127 GRT, kapaciteta 1.963
TEU, gradeni 1972/1973. godine. Jedan od ovih
brodova, »Sealand Mc Lean«, prevalio je udalje-
nost od Bishop Rock do Ambrose Light, $to je
inade udaljenost za utvrdivanje brzine najbrzih
prekooceanskih putnic¢kih brodova za dodjeljiva-
nie »plave vrpce«, za 3 dana 21 sat i 5 minuta,
postigavsi prosje¢nu brzinu od 32.71 Nm/sat. To
je najveca brzina koju je do sada preko Atlantika
postigao jedan teretni brod.

Pocetkom 1979. godine bio je u svijetu 531
kontejnerski brod s ukupno 8,674.055 BRT-a, §to
se vidi iz slijedeceg prikaza:
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kasnije preinaceni.

U gornji prikaz ukijuceno je 87 brodova koji nisu izgradeni kao kontejnerski brodovi, vec I

BIMCO BULLETIN I—1979.

Izvor:

Iz prednjeg prikaza se vidi da je 32% brodo-
va, odnosno 33,3% ukupne BRT ¢itave kontejner-
ske tonaze do 4 godine starosti i 77% brodova,
odnosno 84,95% ukupnog BRT ispod 10 godina
starosti. Ovaj podatak ukazuje na to da se radi
o veoma mladoj floti. Brodovi iznad 15 godina
starosti su vecinom preinaceni brodovi od klasi¢-
nih linijskih. Preinaeno je 87 brodova. To su
brodovi SAD koji su preinaceni od 1965. do 1969.
godine.

Pored potpuno kontejnerskih brodova postoje
io% i polukontejnerski brodovi, koji imaju jedan
broj skladista (celijskih) za ukrcaj kontejnera, a
ostala za primanje generalnog tereta u klasi¢nom
pakiranju.

Primjena nove tehnologije kontejnerizacije
prihvacala se u pocetku jako sporo, jer je kao
investicija vrlo skupa. Problem rentabilnog ulaga-
nja u ovu vrst transporta bio je predmet dugog
razmatranja i procjenjivanja u svim granama pri-
vredivanja, posebno iz razloga §to razvoj tehno-
logije proizvodnje, sredstva za rad i prijevoz do-
Zivljavaju nagle promjene i usavr$avanja, pa za-
starjevaju veoma rano i prije nego $to se amortizi-
raju. Zato se posebno jako oprezno ulagalo u ovu
vrst transporta i to na odredenim relacijama, gdje
je bilo dosta generalnog tereta tj. medu industrij-
ski razvijenim zemljama.

U posljednje vrijeme iz primjerd ugovorene
izgradnje linijskih brodova u svijetu opaza se, da
su linijski brodovi koji se grade uglavnom samo
kontejnerski brodovi, polukontejnerski i RO-RO
brodovi. Danas se linijski konvencionalni brodo-
vi rijetko grade, pa su zbog toga postali najstari-
ja tonaza u poredenju s ostalim tipovima bro-
dova.

Krajem kolovoza o. g., ugovorena izgradnja,
kontejnerskih brodova po pojedinim drZavama
bila je kako slijedi:

Drzava

broj nosivost srednjak
nosivosti

SAD 44 9993.710 22.584
Poljska 19 396.700 20.878
Formoza 11 289.380 26.307
SSSR 23 253.045 11.001
Svedska 24 233.810 9.742
Zapadna Njemacka 21 220.960 10.521
NR Koreja 11 208.200 18.927
Danska 9 189.400 21.044
Panama 12 183.900 15.325
Norveska 20 181.525 9.076
Velika Britanija 15 176.750 10.397
Singapore 5 175.000 35.000
Francuska 12 170.605 14.217
Italija &7 151.100 8.888
Spanjolska 35 132.075 3.773
Japan 7 131.628 18.804
Liberija e 129.940 14.437
Ostale drzave 45 362.020 8.044

Ukupno: 341 4,579.748 13.430

(Izvor: Fairplay International Shipping Weekly —
World Ships on Order, br, 60, 23. 8. 1979. g,
str. 89)
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Kako je iz gornjeg vidljivo ugovorena izgradnja
kontejnerskih brodova u kolovozu 1979. godine
sastojala se od 341 broda s ukupno 4,579.748 tona
nosivosti.

Imajuéi u vidu nosivost, najvise je brodova
u izgradnji za potrebe SAD, Poljske, Formoze i
SSSR. SAD imaju najvecu flotu kontejnerskih
brodova i istodobno imaju i najvise u izgradnji.
Za primijetiti je da Poljska, Formoza i SSSR ula-
ze sa zakas$njenjem u izgradnju kontejnerskih
brodova. SSSR se vjerojatno drzao pravila »Ceka-
ti, vidjeti i uciti se na greS$kama drugih«. Sto se
ti¢e veli¢ina brodova one nijesu isle na vise. Oce-
kuje se zavrSetak pregovora do sada najveceg kon-
tejnerskog broda od 3.033 TEU kapaciteta.

Izgleda da se bar za sada nece i¢i na izgrad-
nju vedeg broja brodova ovog tipa. Jer, na osno-
vu podataka o trecoj generaciji, za ocekivati je
da bi Cetvrta generacija, ukoliko bi do njene iz-
gradnje doslo, trebala imati slijedece karakteri-
stike:

— duzina: iznad 300 metara

— $irina: iznad 40 metara

— kapacitet: do 4.000 kontejnera od 20 stopa

— porivna snaga: preko 200.000 KS

— brzina: iznad 30 Nm/sat

Do danas se dosta razgovora vodilo da li mo-
7e do¢i do izgradnje brodova Cetvrte generacije.
F. Swarttouw, stru¢njak za kontejnerske brodo-
ve, na seminaru o kontejnerizaciji u Rotterdamu,
1976. godine, izjavic je da smatra treéu generaci-
ju kao zadnje dostignuce izgradnje kontejnerskih
brodova, obrazlazuéi svoje stanoviSte misljenjem
da bi izgradnja Cetvrte generacije bila neopravda-
na i nerentabilna.

Bilo je takoder misljenja da bi brodovi cetvr-
te generacije trebali da budu na nuklearni pogon.
U tom smislu napravljeno je i nekoliko planova o
izgradnji velikih nuklearnih kontejnerskih brodo-
va. Poznat je plan Velike Britanije izraden zajed-
no s ostalim zemljama evropske ekonomske za-
jednice, te zapadnonjemacki plan koji je Vla-
da (Ministarstvo za istrazivanje i tehnologiju u
Bonnu) financirala. Definitivna odluka o izgrad-
nji ovih brodova nije, kao sto je poznato, donese-
na s obzirom da se veoma velika nov¢ana ulaga-
nja ne bi bila isplatila u uvjetima kada je na
cesije u svijetu (1975, 1976. i 1977. godine) b119
mnogo vise ponude brodskog prostora od pptraz:
nje i kada su veli¢ine iznad 50.000 tona noswovstl
najteze mogle naci zaposlenje. Drugi je razlog sto
za nuklearne brodove nije rijeSeno pitanje slobod-
nog ticanja luka, ve¢ oni trebaju posebne dozvole,
§to je duga, nesigurna i nerijeSena procedulja.
Tako npr. Japan kao jedna od najvecih uvozno/iz-
voznih zemalja ne dozvoljava pristajanje nukl.ear-
nim brodovima u svojim lukama zbog bojazni za-
gadivanja okoline.

Opdenito je misljenje da se nede ostvariti iz-
gradnja Cetvrie generacije kontejnerskih brodo-
va. U tu svrhu navode se slijedece Cinjenice:

1. Problemi tehnicke prirode izgradnje, jer je
paluba dosta otvorena, pa je teSko iznadi kon
struktivno rjeSenje za pojacanja skladista, da bi
se udovoljilo zahtjevima ¢vrstoce broda.

2. Gaz bi ovih brodova trebao da bude oko
16.5 metara, $to znaci da ih velika vedéina luckih
terminala u svijetu ne bi mogla prihvatiti (jer
imaju dubine uz obalu do 13.6 metara). Za rijeSiti
ovaj problem trebalo bi produbiti obale uz ter-
minale gdje je to moguce, a gdje nije izgraditi no-
ve, Sto zahtijeva promjenu lokacije i time velika
nov€ana sredstva ulaganja.

3. Zbog vece Sirine brodovi Cetvrte generaci
je ne bi mogli koristiti postojece dizalice na ter-
minalima za manipulaciju tereta. To znaci da bi
sve postojece dizalice, njih oko 500 u svijetu, bile
izvan upotrebe i da bi trebalo izgraditi i postaviti
nove.

4. Ukoliko bi se luke trebale prilagoditi za
prihvat ovih brodova ostaje pitanje koje se i u
kojem vremenu mogu prilagoditi i uz koju cijenu.
Vrijednost investicionog zahvata utjece na kasni-
je formiranje luckih i ostalih troSkova, ukljucuju
éi i troskove manipuliranja kontejnera Sto bas
brodaru nije svejedno.

5. Koniejuerski brodovi cetvrte generacije
ne bi mogli zbog svoje Sirine prolaziti kroz Pa-
namski kanal, jer je maksimalna Sirina prolaza
105 stopa (32.2 metra). Time je ograniCena spo-
sobnosi kretanja ovog broda. Dok danas svi linij-
ski brodovi mogu prolaziti Panama kanalom, ovaj
bi brod trebao napraviti putovanje npr. iz New
Yorka za Tokyo kroz Sueski kanal Cime mu je
putovanje dulje za 3.366 Nm.

6. S obzirom na linijsko poslovanje ovi bi
se brodovi moraii drzati utvrdenih redova plovid-
>e, obiCno jednom sedmicno. Postavlja se pitanje
koji danas plovidbeni pravac, odnosno koja dria-
va uvozi ili izvozi toliko generalnog tereta da
moze osiguraii toliko tereta za zaposlenje ova-
kvom brodu, pogotovo jednoj liniji koja ima sed-
mi¢na ticanja, a imajuéi jo$ u vidu da je dovolj-
no postojece kontejnerske tonaZe ra skcro svim
plovidbeaim pravcima.

7. Na otezano poslovanje brodova Cetvrie ge-

eracije utjece 1 konkurencija ZeljezniCkog trans-
porta, koji se takoder sve viSe razvija. Uzmimo
transibirsku Zeljeznicu koja povecava svoj

: ¢

evoz kentejnera za joS jedne tral-

mor.

kapacitet za prij

nice:




8. Kontejnerski brodovi detvrte generacije
trebali bi imati velike brzine (iznad 30 Nm/sat)
da bi mogli napraviti viSe putovanja. Danasnje
cijene gorivu i njihovo neprestano povecanje ne-
gativno utjeCe na izgradnju brodova velikih brzi-
na. TroSkovi goriva kod ovih brodova bili bi vedi
nego svi ostali dnevni troskovi, pa brodovi ma-
njih brzina postaju sve ekonomiéniji.

Pretpostavija se da bi uvodenjem detvrte ge-
neracije trebalo priéi izgradnji malih kontejner-
skih brodova, koji bi preuzimali kontejnere u
glavnoj luci za ostala odredi$ta (tzv. feeder bro-
dovi) da bi se smaniio broj ticania luki ovim bro-
dovima. Smatra se da bi investiranje u tzv. feeder
brodove zahtijevalo manja novéana ulaganja nego
izgradnja vezova za brodove C{etvrte generacije,
iako bi manipulaciia s kontejnerima u ovoin slu-
Cajit bila dvostruka.

Do sada je utvrdenc da se maksimalne veli-
¢ine brodova mogu kretati u slijede¢im grani-
cama:

1. Maksimalna visina da odgovara visini 9
redova kontejnera smjes$tenih u skiadistima.

2. Maksimalna dozvoljena $irina da bude pre-
ma dozvoljenoj Sirini za prolaz Panama kanalom
tj. 32.2 metra.

3. Duzina da bude tako odmjerena da se do-
bije traZzeni kapacitet kontejnera, a da kod toga
trup broda zadrzi lijepi oblik.

Porivna snaga zavisi o Z€1_]€n0] brzini s time
da smjestaj stroja bude vise prema krmi, da bi
se dobio Sto vedi kapacitet za slaganje kontejnera.

U poredenju s klasi¢nim linijskim brodovima
kontejnerski brod je veoma skupa investicija. To
je bio i glavni razlog, kako sam veé¢ naveo, da se
u investiranje ovih specijaliziranih brodova islo
s veilkim oprezom i bojazni da li ée biti prihva-
‘eni od korisnika usluga. Mogu redi da je to pita-
nje sada stvar proslosti i da korisnici usluga sve
vise nastoje da nametnu ovaj nalin prijevoza, jer
u njemu vide sve one pogodnosti koje im cdgova-
raju, a to su brz, najekonomicniji i najsigurniji
prijevoz robe.

Ako uzmemo evropske i japanske cijene u ob-
zir, onda dolazimo do slijedecih podataka, koje
nam mogu posluziti za usporedbu:

1. da je cijena konvencionalnog linijskog bro-
da od 15.000 tona nosivosti, porivne snage 8.000
KS, brzine 15 Nm/sat, bila krajem lipnja ove go-
dine Lstg 6,000.000.—

2. da je cijena broda za rasute terete od
25.000 tona nosivosti, porivne snage od 9.000 KS,
brzine 16 Nm/sat, bez dizalica, takoder krajem
Lstg 7,600.000.—

3. da je cijena kontejnerskog broda od 25.000
tona nosivosti, ukupnog kapaciteta 1.200 TEU (od
¢ega 400 rashladnih), porivne snage 30.100 KS,
brzine 22 Nm/sat, s isporukom 1980. god., krajem
lipnja bila . Lstg 28,500.000.—

lipnja ove godine bila .

U cijenu kontejnerskog broda ukljucen je sa-
mo jedan set kontejnera koji uz dobro odrzava-
nje moze trajati oko 8 godina. Kroz vijek traja-
nja broda potrebno je kupiti 6 do 9 setova kontej-
nera, ukoliko se ne odluci ié¢i na potpuno ili dje-
lomi¢no njihovo unajmljivanje ili preuzimanje pu-
tem zakupa. Obracunata cijena jednog seta kon-
tejnera od 1.200 komada u ovom primjeru je Lstg
2,840.000.— (cijena krajem lipnja o. g., obi¢ni kon-
tejner Lstg 2.100.—, rashladni Lstg 2.900.—), tako
da bi cijena broda bez seta kontejnera bila Lstg
25,660.000— Ako uzmemo u obzir ovu cijenu i
kapacitet kontejnera dolazimo do podatka da je
cijena broda po jedinici kontejnera (20 stopa)
Lstg 21.383.— Sto je bez sumnje skupa investicija.

Danas je mnogo teze, nego ranije, svakom bro-
daru razmisljati kako doci do poslovnog uspjeha
u linijskom poslovanju, jer su uvjeti rada sve slo-
zeniji. Zbog toga dolazi do zblizavanja pa i do
integracije interesa medu brodarima putem zajed-
ni¢kih ulaganja ili uspostavljanjem linija uce$-
¢em vise brodara. Na ovakve primjere posebno
nailazimo u linijskom poslovanju kontejnerskim
brodovima, jer ie njikova izyradnja toliko skupa
da svakim danom postaje sve veée opteredenje za
individualnog brodara, pa je gotovo jedini izlaz za
opstanak — zajedni¢ko ulaganje. Time je ovaj
nadin prijevoza potpuno izmijenio odnose medu
brodarima, jer ih je prisilio da od nekadasnje
konkurencije predu na poslovnu suradnju.

Mnogi brodari danas udruzuju svoja nov¢ana
sredstva i iskustvo u postojecoj tehnologiji da bi
izgradili specijalizirane brodove koji ce odgova-
rati namjeni, jer im se pojedinacno financijski
veoma tes$ko upustati u takav investicioni pothvat
kao $to bi npr. bila izgradnja nekoliko vecih kon-
tejnerskih brodova radi uspostavljanja linijskog
servisa na nekom odredenom plovidbenom prav-
cu.

Investifanje u flotu kontejnerskih brodova
za odrzavanje odredene linije treba biti paZljivo
ispitano, jer izgradeni brodovi moraju po svojim
karakteristikama, veli¢ini i brzini da odgovaraju
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zahtjevima koje traZi roba na odredenom pravcu.
Rizik je velik, jer ukoliko se izgradeni brodovi ne
pokaZzu odgovarajuéim za potrebe takve linije
mogu, uslijed velike konkurencije, da posluju ne-
gativno.

Zajedni¢kom poslovnom suradnjom mogude
je uci u skupa investiciona ulaganja izgradnje
vecih brodova, osigurati regularnost ticanja luka
u odredenoj liniji, pruziti korisnicima usluga eko-
nomicnije vozarinske stavove i koristiti zajednic-
ke terminale. Osnivanjem konsorciji postize se
svrha udruZivanja u poslovanju i podjela rizika,
a udruZenim sredstvima moguce je lakse izgraditi
flotu velikih brodova i omoguditi da ta flota bude
maksimalno iskoristena. Udruzivanjem sredstava
postiZe se financijska mogucnost sprovodenja u
praksu nekog tehnolo$kog napretka, u ovom slu-
Caju kontenerizacije. Konzorcij se po¢eo najprije
formirati u kontejnerskom linijskom poslovanju
(1965. godine) medu poznatim evropskim brodar-
skim poduzedima. Najprije je bio formiran od
brodara iste nacionalnosti, a kasnije i od raznih.
Japan i Australija su veoma brzo prihvatili ovaj
vid suradnje, ali SAD ne, pa je kod njih kontejne-
rizacija ostala u vlasnosti velikih financijskih kuca
kao Sto su Sea Land i Sea Train.

Kada se govori o poslovnoj suradnji, medu
najboljim primjerima je kontejnerska linija Ev-
ropa / Daleki Istok, koju odrzava tzv. »trio grupac.
Ovu liniju je uspostavilo 5 brodarskih poduzeca
iz tri drzave s namjerom da sagrade 17 brodova.
Dva ¢lana tzv. »trio grupe« su iz Velike Britanije,
dva iz Japana i Jedan iz Zapadne Njemacke. Bri-
tansko brodarsko poduzede »Overseas Container
Limited« (OCL) ima u ovoj liniji 5 brodova, a
»Ben Line Containers Limited« (u zajednici s »El-
lerman Lines« i »Associated Container Transpor-
tation Limited) 3 broda. »Hapag Lloyd« iz Zapad-
ne Njemacke ima 4 broda, a dva japanska bro-
darska poduzeca »Nippon Yusen Kaisha« (NYK)
i »Mitsui OSK« imaju prvi 3, a drugi 2 broda u
liniji. OCL je u ovu liniju investirao oko 80 mili-
juna Lstg u brodove i kontejnere i 4.5 milijuna
Lstg u izgradnju terminala u Southamptonu kao
I u izgradnju skladi$td za otpremu kontejnera u
Barkingu. Ben Line Containers Limited investirao
je 40 milijuna Lstg u brodove, kontejnere, termi-
nale i opremu na njima. Hapag Lloyd i dva ja-
panska poduzeca pored investiranja u brodove
ulozili su dosta truda i napora u istrazivanju trzi-
Sta za ovu liniju. Ova linija je otvorena prosinca
1971. godine brodom »Kamakura Maru« (NYK).
Pored luke Scuthamptom ova linija ti¢e luke Ham-
burg, Rotterdam, te luke Port Kelang, Hong Kong,
Kaohsiung (Formoza), Tokyo i Kobe. Brodovi su
kapaciteta oko 1800 TEU i imaju brzinu od 26
Nm/sat. Svaki ¢lan grupe moZe prevesti robu u
kontejnerima koju je ugovorio za prijevoz bro-
dom ostalih ¢lanova. Clanovi linije koriste zajed-
nicke terminale i opremu na njima, i ispitivanje
trzisSta i ugovaranje cestovnog prijevoza u Evropi
i Dalekom Istoku vrsi svaki ¢lan za sebe.

Japanska linijska poduzeda dogovorno ulaze
u izgradnju odgovarajucih kontejner brodova i
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zajedniCki uspostavljaju linije. Udruzivanjem svo
jih sredstava (brodova) dokazali su da su Sposob-
ni da ponude takav servis, kojemu je nemoguce
da se suprotstavi bilo koji brodar pojedinaéno.
Primjer je njihova linija s tjednim odlascima iz
luka Kobe i Tokyo za atlantske luke SAD — Nor-
folk, New York, Halifax i Jacksonville. Liniju
odrzavaju s 7 kontejnerskih brodova, tako da »Ja-
pan Line«, »Yamashita Shinnihon«, »Kawasaki Ki-
sen Kaisha« sudjeluje u liniji s po jednim bro-
dom, a »Mitzui OSK« i »Nipon Yusen Kaisha« s po
dva broda. Ovo su ujedno i najveéa japanska
brodarska poduzeca, kojima je prakti¢ki nemo-
guce Kkonkurirati $to pokazuje podatak npr. da
»Kawasaki Kisen Kaisha (KKK)« odrzava devet
pomorskih linija iz Japana i da ima vlastite ter-
minale u Long Beachu, Tokyu, Osaki i Yokohami.
Najmanji brod na ovoj liniji je »Japan Ambrose«
(Japan Line) 28.806 tona nosivosti, kapaciteta 1569
TEU, brzine 25.1 Nm/sat, a najveéi je »Verazzano
Bridge« (KKK) od 35.582 tone nosivosti, kapaci-
teta 1908 TEU, brzine 26.5 Nm/sat.

Kontejnerska linija »AECS« (Australia — Eu-
rope Container Service) uspostavljena je 1969. go-
dine sudjelovanjem brodara »Overseas Container
Limited« i »Associated Container Transportation
Limited (ACT)« sa sedam brodova. U ovaj linijski
servis kasnije su se ukljucili australijsko brodar-
sko poduzece »Australian National Line (ANL),
zapadno-njemacko »Hapag Lloyd«, nizozemsko
»Ned Lloyd«, francusko »Messageries Maritimes«
i italijansko »Lloyd Triestino«, pa je na toj liniji
do rujna 1972. godine saobracalo 13 brodova. Li-
niju su tada napustili ACT i ANL otvoriv§i novu
liniju iz Velike Britanije za Australiju i New Ze-
land, sije¢nja 1973. godine, za prijevoz mesa i
voda u rashladnim kontejnerima. Postojeca linija
»AECS« dobila je od sredine 1977. godine novi
naziv »ANZECS« (Australia — New Zeland — Eu-
rope Container Service), jer brodovi ti¢u i luke
New Zelanda.

Konzorcij »ACE GROUP« sastoji se od 7 ¢la-
nova s 11 kontejnerskih brodova. Ova grupa bro-
dara odrzava redovitu liniju Daleki Istok (luke
Malazije, Singapore, Tajland, Filipini, Hong Kong,
luke Formoze, Sjeverne i Juzne Koreje i Japana),
za Evropu (luke Velike Britanije, sjeverne Evro-




pe i Skandinavije). Svaki je ¢lan grupe imao sje-
diSte geografski medusobno udaljeno. Linija pred-
stavlja jednog od tri najveca ¢lana u »Far Eastern
Freight Conference« s pola milijuna kontejnera u
prijevozu godisnje. Osnovana je 1975. godine, a
njeni ¢lanovi su: The Korean Shipping Corpora-
tion, France Belgium Services, Kawasaki Kishen
Kaisha, Neptun Orient Lines, Chao Yang Shipping
Company. Linija pruZa servis svakih 6 dana. Pred-
vida se ukljucenje jo$§ dva broda u ovu liniju ci-
me bi se postigao servis svakih 5 dana.

Mnoge se jos$ linije, kao $to su »SCAN DU-
TCH« (iz Skandinavije i Evrope za Japan), »MED
CLUB« (iz Sredozemlja za Daleki Istok), »SCAN
AUSTRAL« (iz Skandinavije za Australiju), »AD-
RIATICA LINE« (iz Sredozemlja za isto¢nu obalu
SAD i Kanade), »CAROL« (iz sjeverne Evrope i
Velike Britanije za Karipsko more) odrzavaju sa
viSe brodara raznih narodnosti.

Danas brodarska poduzecéa sve vise prihvaca-
ju potpuni transport »od vrata do vrata« svojim
vlastitim sredstvima $to Citavu investiciju kontej-
nerizacije Cini jo$ skupljom. Najbolji je primjer
kanadsko poduzeée »Canadian Pacific (CP)«. Po-
duzece je zapocelo svoju djelatnost pred 100 go-
dina bavedi se iskljucivo Zeljezni¢kim prijevozom.
Sada se razvilo u najvecée svjetsko privatno tran-
sportno poduzecde. Ima dio vlasnosii u poduzedi-
ma koja se bave zraénim i cestovnim saobraca-
jem, Spedicijom, dio u kontejnerskim terminali-
ma, i ima flotu svojih vlastitih kontejnerskih bro-
dova. Kontejnerski brodovi saobracaju na liniji
sjevernog Atlantika izmedu luka Kanade, Velike
Britanije i Evrope i ovaj servis poduzece proma-
tra kao dio svoje djelatnosti. Prijevoz robe u kon-
tejnerima obavlja se na temelju jednog dokumen-
ta, koji pokriva ¢itav put. Poduzece prihvacda kon-
tejnere u Tilbury ili Rotterdamu do vlastitog ter-

minala u Wolfe Cove, Quebec, iskrca ga vlastitim
dizalicama i transportira vlastitim sredstvima ce-
stovnog ili Zeljezni¢kog saobracaja do odredista
u Kanadi ili SAD, ¢ak i do Vancouvera, na zapad-
noj obali SAD. Da bi ovo mogao posti¢i CP je
izgradio svoju cestu od terminala u Quebecu do
glavne autostrade i postavio tra¢nice na termi-
nalu.

Iz svih ovih primjera proizlazi da se u kon-
tejnerskom linijskom prijevozu rijetko koji bro-
dar moze odrzati sim, jer je kontejnerizacija sku-
pa investicija, pa je poslovna suradnja najbolji iz-
laz da se brodari odrze u pomorskom linijskom
prijevozu.
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