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Integralni transport i neophodnost uvodenja
nove tehnologije u nas flotni program

Danas u svijetu postoje mnogobrojni sistemi inte-
gralnog transporta, kao $to je upotreba paleta, konte-
nera, kombinovani saobracaj Zeljeznica — drum —
— rijeke — brodovi itd. Svi ovi sistemi su manje ili
vise tehni¢ki savrseni, i uglavnom imaju za cilj da se
od pojedinih vrsta roba oblikuju veée ili manje tovarne
jedinice pogodne za mehanizovani utovar, pretovar ili
pak istovar.

Jedan od najsavremenijih sistema integralnog
transporta je prelaz na nove tovarne jedinice u obliku
kontenera i izgradnja manipulativnih mjesta za otpre-
mu i prihvat transkontenera, tzv. sterminala«.

Sam pojam »contener« potite od engleske rijeci
$to u prevodu znadi sanduk ili ram u kojeg se stavlja
ili slaZe roba, da bi se bez oitecenja prevezla. Osnovna
namjena kontenera je da se poSiljke od viSe koleta
formiraju u transporte i tovarne jedinice, tako da se
u ovom obliku, pretovarene pomocu dizalica i slicnih
sredstava mehanizacije, mogu transportovati svim vi-
dovima saobraéaja (Zeljezni¢ki, drumski, vazdusni,
rijeéni i pomorski).

Konteneri se pak mogu diferencirati prema na-
mjeni, vrsti robe koja se u njima prevozi, nosivosti,

.

Jedan od suvremenih kontenerskih brodova koji plovi
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vrsti materijala od koga su izgradeni, vrsti konstruk-
cije, nadinu prijevoza, mogucnostima pretovara itd. Onj
se svrstavaju u dvije glavne grupe, i to na »univer-
zalne« i »specijalizovane« kontenere, dok prema vrstl
robe za koju su namijenjeni da prevoze, dalje se dijele
na kontenere za komadnu, rasutu i te¢nu robu.

Na razvoj svjetske pomorske flote u posljednjim
godinama mnogo je uticao prijevoz roba kontenerima,
kao i izgradnja specijalizovanih brodova za transport
konterena. Jer, najveéi dio roba, koje se prevoze u
kontenerima, predstavljaju proizvodi masinogradnje i
razli¢iti aparati, dok u neSto manjoj mjeri kontener
se koriste za prijevoz generalnih i specijalnih tereta.
Prema procjeni, kontenerima se moZe prevesti preko
80 odsto generalnog tereta iz spoljnotrgovinskog pro-
meta zapadnih zemalja. Danas, najvecu flotu za pri-
jevoz kontenera posjeduju Sjedinjene Drzave, koja
¢ini aproksimativno oko 40 odsto svjetske flote ove
vrste brodovlja.

Gradnja kontenerske flote zahtijeva dopunska ula-
ganja za izgradnju ili rekonstrukciju luka i dokova.
Radi ilustracije moze se navesti primjer, da je za grad-
nju takvih dokova u lukama New York i Rotterdam
utroseno po 500 miliona dolara, kao i na Cinjenicu da
je do 1975. godine u svijetu utroSeno oko 2,5 milijarde
dolara za izgradnju takvih dokova.

Samo u SAD danas radi ili se gradi preko 190 do-
kova za opsluZivanje brodova koji prijevoze konte-
nere, a oko 150 luka §irom svijeta je u stanju da prima
takav teret.

Statisti¢ki podaci nam ujedno kazuju da je stopa
rasta prosjeéne nosivosti za transport kontenera visa
nego kod obi¢nih linijskih brodova koji prevoze ge-
neralni teret.

Analizirajuéi strukturu brodovlja moZe se uoditi da
sa gledi§ta jedne suvremene trgovacke mornarice u
nafem flotnom sastavu nemamo suvremenih linijskih
kontenerskih brodova, pa ni polukontenera, izuzev u
posljednje dvije godine $to je na tom planu poduzela
neke korake Jugolinija iz Rijeke te je prisla gradnji
dva kontenera, kao i nabavci kontenerskog broda »Pi-
onir«, te se na osnovu toga moze ocijeniti da je nafa
trgovatka mornarica po svom strukturalnom sastavu u
granicama klasi¢nog tipa srednjih i manjih brodova
ostalih namjena. Naga trgovacka flota je sve do 1967.
godine, to jest, do zatvaranja Sueza uspjeSno hvatala
korak s tehno-ekonomskim nivoom prijevozne tehno-
logije. Medutim, nakon toga dok svjetska trgovacka
flota dozivljava do tada nevidenu ekspanziju i razvoj,
dotle nasa upada u te$koce i stagnaciju.

U vezi izloZenog, o éemu ¢Ge biti rije¢i na slijede-
&im stranicama ovog napisa, potrebno je pri¢i pobolj-
ganju strukture trgovacke flote uvodenjem suvremenih
brodova za novu transportnu tehnologiju — kontener-
skih brodova, RO/RO brodova, i sl. jer u pomorstvu
treba ocekivati sve veéu primjenu linijskih brodova
srool-on/roll-off« i »lash«-brodova, ili brodova za tran-
sport velikih maona koje ¢e nakon dopreme do odre-
di¥nog mjesta — kanalskih luka, nastaviti svoj put
potiskivane gura¢ima do krajnje tatke istovara, dok
ée sam brod preuzeti maone za povratnu voznju. »Mrt-
va vremena« se na taj naéin rasporeduju na maone,
koje zbog znatno niZe cijene koStanja usluga snizuju
na minimum penalizacije ¢ekanja, koje se odvijaju
neovisno o ¢ekanju broda, a brod je na taj nacin mo-
guée gotovo kontinuirano iskoristavati.




KONTENERIZACIJA —
— SUVREMEN VID TRANSPORTA

Kontenerski transport je relativno nov naéin tran-
sporta i iziskuje i nov naéin poslovanja i kalkulisanja,
ali, ¢éinjenica je, da se kontenerizacija neminovno raz-
vija i u svijetu i kod nas.

Svjetska flota kontenerskih brodova zabiljezila je
u prosloj godini, u odnosu na 1973. godinu, znatno
poveanje kapaciteta. Najve¢im brojem brodova za
prijevoz kontenerizovane robe raspolagale su tri po-
morske zemlje — SAD, Vel. Britanija i Japan.

Da bismo ilustrirali ovaj podatak, na slijedecoj ta-
beli dat éemo pregled broja i nosivosti kontenerskih
brodova, po zemljama, u 1973. i 1974. godini:

Zemlja 1974. god. 1973. god.

Broj Nosivost Broj Nosivost

brodova u 1000 dwt brodova u 1000 dwt
SAD 110 1.871 104 1.724
Vel. Britanija 90 1.352 82 1.268
Japan 42 1.026 37 951
Njemacka 46 626 48 614
Liberija 19 209 18 147
Danska g 179 4 140
Svedska 7 154 7 152
Holandija 13 153 13 153
Francuska 7 139 7 136
Italija 6 67,2 6 69,2
Izrael 4 84,1 3 77,8
Australija 6 83,1 6 83,1
Singapur 9 57,2 7 55,7
Norveska 6 52,2 4 35,1
SSSR 9 48,1 7 35,2
Gréka 4 37,3 1 4.0
Belgija 1 31,0 1 31,0
Spanija 11 20,9 12 20,8

Veoma je znacajno da se Sirom svijeta ulazu velika
financijska sredstva za modernizaciju luka i luckih
postrojenja. Tako, u naporima, da unaprijedi svoju
spoljnotrgovinsku razmjenu i izvoz, Francuska je na-
javila program modernizacije i osposobljavanja Sest
najveéih luka u zemlji za prihvat kontenerske robe.
Tim programom obuhvaéene su luke u Denkerku,
Avru, Raunu, Nantu-Sent Nazaru, Bordou i Marselju
— Fosu. Veéi dio ovih sredstava upotrebit ¢e se za na-
bavku i instaliranje suvremenih uredaja i opreme za
prihvat kontenerskih brodova i za manipulaciju roba
u kontenerima.

Prema kineskim izvorima, godina 1978. oznacena
je kao period zavr$etka kontenerskih pristanista u lu-
kama Sangaj, Whampoa i Hsinkang, te se time i Kina
nastoji ukljuéiti u medunarodni kontenerski promet
reba. U tom cilju u luci Hsinkang zavr§ava se sedam
gatova, pored veé postojeéih sedam, od kojih svaki
moZe da primi brod od 10.000 dwt, dok ée u slijedecoj
fazi otpoCeti adaptacija luke za prihvat kontenera.
Provode se studije o ukljudivanju Kine u kontenerski
promet ne samo s najbliZim susjedom Japanom, nego
i sa svim ostalim dijelovima svijeta. U tom cilju neke
japanske pomorske firme izrazile su spremnost da su-
djeluju u izgradnji kineskih kontenerskih pristanista,
dok kompanije NYK i MITSUI LINES pokazuju i in-
teres za bilo koji potez Kine u smjeru kotenerizacije.

Zemlje COMECON-a (SSSR, Bugarska, Cehoslo-
vatka, DR Njemacka, Poljska, Rumunija i Madarska)
u svojoj trgovackoj floti imaju angaZovanih oko 600
linijskih brodova sa blizu 4 milijuna dwt. Sovjetski
Savez u slijedeé¢ih nekoliko godina ima namjeru izgra-
diti oko 300 brodova za prijevoz kontenera, koji ¢e za-
mijeniti brodove za prijevoz generalnog tereta i polu-
kontenerske brodove. Najveéi kontenerski brodovi, ka-
ko se moze uoditi iz Stampe, bit ¢ée sagradeni na na-

vozima u SSSR-u i u evropskim brodogradiliStima.
Moéi ée prevoziti od 800 do 1.400 kontenera, ovisno o
veli¢ini broda, a bit ¢e, uglavnom, koriSteni na Tihom
okeanu. Anglo-sovjetsko drus§tvo, osnovano u Vel. Bri-
taniji s ciljem da pomogne unapredenju sovjetske trgo-
vactke flote, potpisalo je sa Spanjolskom firmom »Ei-
mar« u Saragozi ugovor o izgradnji 3.000 kontenera
od 20 stopa, namijenjenih brodovima triju sovjetskih
brodarskih poduzeca. I ovaj podatak kazuje koliko se
paZnje poklanja razvoju kontenerizacije u SSSR-u,
imajuéi u vidu i broj brodova koji ¢e biti sagradeni za
ovu svrhu.

Proteklo je dugo vremena od 6. maja 1966. kada
je m/b »Fairland«, kompanije Sea-Land s teretom
isklju¢ivo u kontenerima uplovio u luku Bremen. Taj
datum obiéno se uzima kao pocCetak jaceg razvoja kon-
tenerizacije u pomorskim prijevozima. U meduvreme-
nu kontenerizacija je prosla razdoblje naglog razvoja
i na nekim linijskim pravcima se sasvim uévrstila i
preuzela dominantnu ulogu u prijevozima generalnog
tereta. Mediteransko podruéje, uzeto u cjelini, prihvaca
moderne prijevozne sisteme i kontenerizaciju, ali sa
mnogo laganijim tempom i sporije nego $to je to slu-
¢aj u zapadnoj i sjevernoj Evropi.

U spektru modernih transportnih tehnika RO/RO-
prijevoz predstavlja varijantu koja je u procesu razvoja
industralizacije saobra¢aja razvijena iz istih pobuda,
kao i kontenerski saobraéaj, a pri tome je Kklasi¢ni
uzor — »feribct«. On je promijenio funkciju u »Unit
Load«-brod na kome se, za razliku od kontenerskog
saobracaja, teret ne krca vertikalno, ve¢ ulazi u brod
na totkovima. I ovdje je u osnovi koncepcija nepre-
kidnog lanca saobracaja od kuée do kuée. RO/RO-sa-
obraéaj najviSe je zastupljen u prijevozu na kratke ili
srednje relacije, kao napr. izmedu evropskog konti-
nenta i Velike Britanije, Skandinavije i sredozemnog
prostora.

Zahvaljujuéi trejlerima, u koje se u luci utovaruje
konvencionalni komadni teret, a sa kojih se istova-
ruje uvozna roba, Ro/Ro-saobracaj omogucuje da se
palube brodova razvijaju u »smobilne dijelove«. Ovaj
sistem, ne iskljutuje ni mogu¢nost neprekidnog tran-
sportnog lanca, kao napr. kamionskog saobracaja. U
cilju uporedenja, ako se kontener karakteriSe kao par-
celisan brodski prostor koji se, nezavisno od skupog
broda i skupe posade, kreée u integrisanom saobracaju
od kuée do kuce, onda se i Ro/Ro-trejler moze obilje-
7iti kao mobilna paluba u saobracaju od luke do lu-
ke, $to znaci, da je Ro/Ro daljnji korak u racionaliza-
ciji prijevoza roba, odnosno najSira primmjena u tran-
sportu roba na kratkim i srednjim relacijama.

UVODENJE SUVREMENE TRANSPORTNE
TEHNOLOGIJE

Najvazniji dio uvodenja suvremene transportne
tehnologije su novi naéini rukovanja s teretima. Svjet-
ski saobra¢aj nalazi se u toku velikog previranja veé
vise od dvije decenije. Cilj tih napora je prelomna
racionalizacija transportnog procesa putem usavrSa-
vanja rukovanja sa teretima, tj. sa tzv. generalnim te-
retima ili komadnom robom.

Kontenerski terminal u Waalhavenu u Rotterdamu
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Glavne mjere racionalizacije i uvodenja nove teh-
nologije su uvodenje jedini¢nog tereta, paletizacija i
kontenerizacija, te éemo se po ovom pitanju osvrnuti
sa nekoliko rijeci.

Jediniéni teret je u stvari teret grupiran u velikim
jedinicama. Zapravo, i paletizacija i kontenerizacija su
specijalizirani oblici jedini¢nog tereta. Sve ove mjere
odnose se na generalni teret.

Paletizacija je jednostavan i relativno jeftin nacin
racionalizacije rukovanja teretima koji ipak daje og-
romne rezultate, a osnovni element paletizacije je
»paleta«, tj. tipizirana podloga za teret, na koju se
slae odredena koli¢ina tereta, koji se onda rukuje
prenosom palete. Na taj naéin se i rukovanje teretom
pretvorio u stvari u rukovanje paletama i u velikoj
mjeri time postalo neovisno o teretu, a dobilo je i
moguénost primjene vrlo uspjeSne mehanizacije po-
mocu viljuskara.

Prednosti paletizacije se sastoje u viSestrukom
ubrzanju utovara i istovara, zatim u velikoj uStedi
skladiSnog prostora (slaganjem paletiziranih tereta u
visinu ¢ime se poveéava kapacitet skladi§ta), u smanje-
nju pogonskih trofkova pri svim manipulacijama s
robom, kao i u pobolj$anju tehnike i higijenske zastite
rada, itd. Osnovni zahtjevi za palete su da imaju stan-
dardizovane dimenzije, da omogucuju zahvate vilica
viljuskara, kao i da su jeftine izvedbe. Dimenzije pa-
leta koje su danas najviSe u upotrebi odredene su za
tzv. male i velike palete. Velike se upotrebljavaju u
pomorskim lukama i pomorskom brodarstvu, a zovu se
jo§ i lutke palete. Nosivost im je 1,5 tona. Za paleti-
zaciju teSkih tereta rade se i pojacane velike palete
¢ija je nosivot 2 tone. Dimenzije luckih paleta su
1200 x 1600 mm.

Ipak, najsnazniji ali bez svake sumnje i najskuplji
oblik racionalizacije je kontenerizacija. Sastoji se u
ulaganju robe u kontenere ,koji su ¢vrsti i zatvoreni,
tako da je roba potpuno zasti¢ena, a da je ipak mo-
guéa upotreba teske pretovarne mehanizacije velikog
utinka. Postoji primjena malih kontenera za Zeljez-
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Slaganje robe u kontener — mnogostruka upotreba viljuskara
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ni¢ki i kamionski transport, kao i' velikih kontenern
za sve vrste prijevoza, narolito za brodski transpor
i lueki pretovar. Usprkos tome $to mali konteneri ima-
ju sve veéu primjenu, ipak najznacajniji su za moder
nu transportnu tehnologiju veliki konteneri. Kao mal
konteneri smatraju se oni od 1 do 3 kubna metra z-
premine, srednji od 3 do 10 kubnih metara, a veli
preko 10 kubnih metara zapremine.

Preduslov uspje$ne kontenerizacije je u tome da
je sprovedena dosljedno na cCitavom putu, to jest, da
postoji kontenerski lanac. Kontenerizacija ima velikih
prednosti, od kojih su najvaznije slijedece :

Grupiranje velikih koli¢ina tereta u jednu ope-
rativnu jedinicu (najceS¢e od 10 do 20 t, ali ih ima
i od 5 do 30 t po konteneru), tako da je moguée brz
rukovanje sa jednim zahvatom teSke mehanizacije,
¢itave te koli¢ine odjednom. Zatim, zaStita Ccitavog
sloZzenog tereta u konteneru od oStecenja, krade, ne-
vremena, od pogre$nog evidentiranja ili nekompletnih
dispozicija; pojednostavljenje i pojeftinjenje ambalaze,
koja najceS¢e ima oblik kartonskih kutija, umjesto
ranijih ¢vrstih sanduka; mogucnost paletizacije i br-
zog slaganja tereta pomocu viljuSskara u kontenere
mogucnost paletizacije i brzog slaganja tereta pomotu
viljuskara u kontenere, mogucénost jednostavnog uskla-
diStenja na otvorenom prostoru (otpadanje potrebe
skupih skladista i velikog rada na slaganju robe u
skladista), kao i ubrzanje pretovarnih operacija; jedno-
obraznost rukovanja i smjeStaja konteneriziranog te-
reta, koji dobija putpuno homogen karakter bez ob-
zira na eventualnu raznovrsnost robe u njima; ne-
potrebnost specijalizacije vozila jer ona postaju ne-
ovisna o vrsti robe, budu¢i da za njih kontener pred-
stavlja kontener bez obzira na njegov sadrzaj, $to
omogucéuje vetu jednoobraznost voznog parka i ko-
nacno ubrzanje obrta vozila i smanjenje ukupnih tran-
sportnih troskova.

Nasuprot ovih neosporno velikih prednosti, kon-
tenerizacija ima i nekih nedostataka kao $to su vrlo
velike investicije koje treba utrositi za nabavku kon-
tenera i specijalne opreme, te specijalna i teSka me-
hanizacija koje obi¢no nema u postojetoj opremi za
klasi¢no rukovanje sa generalnim teretima, a neop-
hodna je za prelaz na kontenere; potreba stvaranja
kontenerskog lanca, tj. sistema luka, brodova, kami-
ona za kontenere, vlakova i ZeljezniCkih stanica, s ob-
zirom da samo u tom sluc¢aju dolaze do punog izra-
7Zaja prednosti nove tehnologije. Neophodni su i vi-
soko-kvalifikovani kadrovi, jer sve operacije sa kon-
tenerima moraju iéi brzo i precizno bez i najmanjeg
zastoja.

VRSTE KONTENERA

Konteneri su glavni i neophodni elementi kon-
tenerizacije. Ima ih mnogo vrsta, ali, prema namjeni,
mogu se svrstati u dvije osnovne grupe i to na »uni-
verzalne« i na »specijalne« kontenere. Univerzalni su
namijenjeni prvenstveno za prijevoz robe u onakvoj
ambalazi i obliku kako izlazi iz proizvodnih predu-
zeta. Sacéinjavaju od 95 do 100% od ukupnog parka
kontenera u pocCetnim i niZzim fazama kontenerizacije,
a do 70% u fazama visoko razvijene kontenerizacije.
Specijalni konteneri su pak namijenjeni robi koja
zahtijeva posebnu zaStitu, smjestaj ili postupak (kod
prijevoza zrnaste, tekuce, stakla, plinova, pokvarljive
robe, itd.). Ovi konteneri, zbog svoje namjene, su vrlo
raznorodni po svom obliku, izradi i unutarnjoj opremi,
dok se po svojim vanjskim dimenzijama, ucvrséenju
i tezinama moraju taéno pokoravati opstoj standardi-
zaciji kontenera.

Pored podjele kontenera po namjeni, oni se mogu
klasificirati i prema veli€ini, vrsti materijala od kojeg
su. izradeni, osobinama konstrukcije, nosivosti, zapre-
mini, posebnim uredajima itd.

Najvazniji preduslov kojeg konteneri moraju za-
dovoljiti je najstroza standardizacija koja je prove-
dena od Medunarodne organizacije za standarde tzv.
ISO i od Medunarodne Zeljeznitke unije UIC,




Osnovna karakteristika ISO-standarda jeste da je
presjek (Sirina i visina) svih tipova jednaka i iznosi
§ X 8 stopa, odnosno oko 2,44 X 244 metra. Mijenja
s¢ samo duzina i to tako da dva manja kontenera
otdgovaraju jednom veéem — dakle 5, 10, 20, 30 i 40
stopa.

Standardizacija kontenera, odnosno gabaritne ve-
litine jednih i drugih prikazaéemo u slijedeé¢oj tabeli.

Kategorija DuzZina Sirina Visina Bruto Zaprem.
oznaka u mm u mm umm teZ.ut. u m?
Tip ISO
Kateg. A 12.190 2.435 2.435 30 72,0
% B 9.125 2.435 2.435 25 53,0
” G 6.055 2.435 2.435 20 29,3
Tip UIC
Kateg. 10 2.991 2.438 2.438 10 17,8
59 20 6.058 2.438 2.438 20 36,1
i 30 9.125 2.438 2.438 25 54,2
& 40 12.192 2.438 2.438 30 73,0

Srednji tip C od 20 tona i 20 stopa je najvazniji,
pa se na njega prerac¢unavaju sve statistike u obliku
uslovnih jedinica. Treba reé¢i da za svaki tip kontenera
postoji u eksploataciji i odgovarajuéa mehanizacija
kojom se vrSi njihov pretovar. Pretovar kontenera
olakSavaju i mali to¢kovi ili valjci sa kojima su kon-
teneri opremljeni.

KONTENERSKI TERMINALI

VaZna karika u integralnom transportu su »kon-
tenerski terminali« bez kojih je kontenerizacija ne-
moguca. Kontenerski terminali su mjesta gdje se pri-
kupljaju, prihvaéaju, odlaZu, rasporeduju, pripremaju
i pretovaruju konteneri. Tu osim toga &ekaju i rezerv-
ne zalihe praznih kontenera. Kontenerski terminali
su obitno velikih dimenzija, usljed velikog ravnog
prostora koji je neophodan za smjestaj znatnog broja
kontenera. Opremljeni su specijaliziranom mehaniza-
cijom, kao i sa raznim prateéim objektima kao $to
su skladiSta, servisi, radione, uredi, i sli¢no.

Glavne vrste kontenerskih terminala su lu¢ki kon-
tenerski terminali koji su ujedno i najveéa kategorija
i traZe ogromne povr$ine, zatim, Zeljeznié¢ki kontener-
ski terminali, cestovni (kamionski) terminali i kom-
binovani terminali.

Terminali igraju jako veliku ulogu u racionali-
zaciji i eksploataciji vozila. Ako su dobro opremljeni
i ako je organizacija rada na potrebnoj visini, tada
se rukovanje s teretom vr$i tako brzo da je zadr-
Zavanje vozila skraceno za desetak pa i viSe puta,
§to omoguéava veliko ubrzanje cirkulacije transport-
nih sredstava, kao i skraéivanje obrta vozila.

Specijalna oprema za rukovanje s kontenerima je
csobito vazan i bitan dio svakog kontenerskog termi-
nala. Radi ilustracije navodimo najvaZnije tipove
specijalne teSke mehanizacije koji su neophodni za
kontenerske terminale. To su: mosne dizalice velike
nosivosti s kretanjem po trac¢nicama i s kretanjem
na gumenim tockovima (od 20 do 35 tona); portalne
dizalice za luke ¢ija je nosivost od 35 do 50 tona,
koje su ujedno i najskuplja oprema, a potrebne su
samo u luckim terminalima; portalni prenosnici kon-
tenera tzv. »stradle-carrier« ili »transtainer«; teski
viljuskari nosivosti do 35 tona s bo¢nim ili ¢eonim
hvatanjem; autodizalice nosivosti od 30 do 50 tona;
dizalice instalirane na brodovima mosnog preklop-
nog tipa, pomi¢ne uzduz broda nad svim skladiStima
i konatno specijalne prikolice za smje$taj i transfer
kontenera unutar terminala.

Na svim dizalicama postoji tzv. »spreader« (hva-
tac), koji je ¢etverouglastog okvira istih dimenzija kao
i sam kontener, s kvakama na sva cCetiri ugla, koja
hidraulickim putem u sekundi uhvate kontener ili

ga puste pomakom rucéke dizali¢ara bez ijednog rad-
nika. Ovi okviri su bitan dio brzine rada i automati-
zacije.

Vlakovi za prevoz kontenera su vazan dio konte-
nerizacije, brzog i racionalnog cdvijanja kontenerskog
prometa. Oni voze direktno izmedu glavnih velikih
kontenerskih terminala. u principu bez zadrZavanja i
s velikom brzinom od 100 do 120 km/h. U Engleskoj
se zovu »freight-liner«, u Francuskoj »train-bloc«, dok
u nizu drZava nose oznaku TEEC (Trans Europe Ex-
press Ccntainer) itd.

Transkontenerski saobraéaj posljednjih godina po-
primio je velik zamah. To je viSi oblik konteneri-
zacije — integralnog transporta, koji se prote¥e preko
viSe drzava, a Cesto koristi' razne vidove i oblike sao-
bracaja, tako da konteneri u tom podrudju nose na-
ziv »transkonteneri«. Oni nijesu neki poseban tip kon-
tenera, ve¢ viSe naroéita kategorija upotrebe vrlo ve-
likih kontenera normalnog ISO-standarda, ali samo
od 20, 30 i 40 stopa. I ovdje takoder prevladava tip
kontenera od 20 stopa.

Transkontenerski saobrac¢aj pruza moguénosti
transporta na vrlo velike udaljenosti uz siguran
smjeStaj tereta, visoku racionalizaciju transporta po-
vetanjem inteziteta eksploatacije vozila, znatno sma-
njenje manipulativnih tro$kova u lukama, velike uste-
de u pakovanju kod prekomorskih prijevoza, znaéaj-
no smanjenje Steta na robi u transportu zbog kvara,
loma ili krade, smanjenje cjelokupnih troskova tran-
sporta i dopreme, veoma jake tokove roba s visokom
koncentracijom prometa, kao i direktan prijevoz od
vrata do vrata.

BRODOVI I SPECIJALNA VOZILA
ZA PRIJEVOZ KONTENERA

Brodovi za prijevoz kontenera odlikuju se veli-
kim brzinama koje ¢esto prelaze i 25 N/m na c¢as.
Brzine ovakve vrste brodova mogu da budu jo§ i
znatno veée. Kao jedan od primjera moZe se navesti
brzina od 33 nauti¢ke milje na ¢as, koju posjeduju
Cetiri kontenerska broda izgradena za raéun ameri¢ke
brodarske firme Sea-Land Service Inc., koja je inace
picnir kantenerskog prometa izmedu Sjedinjenih Dr-
Zava i Zapadne Evrope. Ti brodovi imaju kapacitet
od 21.000 tona nosivosti i mogu prevoziti 1.128 konte-
nera tipa od 35 stopa, dok navedenu brzinu postiZzu
s dvije parne turbine, snage od 120.000 KS.

Kontenerizacija u pravom smislu te rije¢i otpo-
¢ela je zapravo jo§ 1956. godine, kada je, americ¢ka
brodarska kompanija Sea-Land Service, otvorila svoju
prvu kontenersku liniju izmedu luka New York i Pu-
erto Rico. Samo godinu dana kasnije druga americ¢ka
kompanija Matson Navigation Company otvara kon-
tenersku liniju izmedu Hawaia i San Francisca.

Kontenerski brodovi imaju velike prednosti u
usperedbi s klasi¢nim linijskim brodovima, buduéi da
se operacije ukrcaja i iskrcaja odvijaju mnogo brZe,
odnosno vrijeme boravka broda u lukama se u znatnoj
mjeri skracéuje, te uslijed mnogo brZeg obrtaja omo-
guceno je odrzavanje odredenih linija s mnogo manjim
brojem kontenerskih brodova. U vezi sa ovim, isku-
stva na raznim relacijama nam pokazuju da samo je-
dan kontenerski brod moZe zamijeniti od tri do Sest
klasiénih linijskih brodova. U kontekstu toga jedna
od prednosti prijevoza robe u kontenerima jeste izbje-
gavanje skupih luékih skladi$ta, koja postaju suvisna,
buduéi su za ovu svrhu u lukama potrebne samo
prostrane povrSine za slaganje kontenera. Velik dio
kontenera mozZe se i izravno iskrcavati na kamione,
vagone ili u teglenice, kojima se odmah i odvoze na
svoja konacCna odrediSta.

Da bi do‘bili jednu cjelovitiju sliku ovdje ¢éemo
navesti i koja su najvaznija specijalizovana vozila za
kontenere, s cbzirom da ih ima mnogo.vrsta i tipova.
To su u prvom redu pomorski brodovi za prijevoz
kontenera koji se dijele na »semikontenerske« (djeli-
miéno za klasi¢ni generalni teret, a djelimi¢no za kon-
tenere), zatim »kontenerski«, koji su specijalizovani
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sa smjeStajem u c¢elije u viSe redova na ravnoj palubi
(celularni), »obalni razvozni« (mali brodovi s ravnom
palubom za kontenere) i Ro/Ro-brodovi s horizontal-
nim naveoZenjem kontenera. U daljoj podjeli su
brodovi za prijevoz barzi s kontenerima, kojih ima
tipa LASH s dizalicom za rukovanje barzama, kao i
tipa SEA BEE, s platformom za dizanje i pomi¢nim
valjcima za smjestaj kontenerskih barzi.

Dalje imamo vagone za prijevoz kontenera (spe-
cijalna plato-kola) sa uredajem za provlaCenje i bez
ovakvog uredaja, kamione za kontenere (plato-kami-
oni) s pomoénom mehanizacijom i bez takve mehani-
zacije, kamione tegljate za prikolice i poluprikolice,
prikolice za kamione, rijecne samohodne brodove za
transport kontenera kao i kombinovano rije¢no-morské
brodove.

INTEGRALNI TRANSPORT
I JUGOSLAVENSKO BRODARSTVO

Kontenerizacija je dostigla takav stupenj razvoja
da je prakti¢ki pokrila sve vaznije pravce u svijetu.
Prema procjeni danas se u opticaju nalazi preko mi-
lijun kontenera na svim .svjetskim pravcima.

Osnovni pravac razvoja linijske plovidbe u na-
rednom periodu nije u kvantitativnom poveéanju to-
naZe, ve¢ u intenzifikaciji prometa, modernizaciji teh-
nologije, a napose u uvodenju kontenerskog prometa,
u prvom redu na linijama za Zapad, a zatim na svim
ostalim linijama, pecgotovo nakon ponovnog otvaranja
Sueskog kanala. Dakle, neophodno je uvesti u nase
flotne sastave kontenerske i Ro/Ro brodove, radeé¢i
ujedno i na pobolj$anju efikasnosti i brzine brodovlja.
Jer, otvaranjem Sueza smanjila se potreba dosadasnjeg
burnog razvoja mamutskih brodova, a brodogradevni
boom doveden je u mnogo skromnije okvire.

Brodovi za prijevoz kontenera su bez dizalica,
buduéi se takvo rjeSenje pokazalo kao jedino efikasno
u sistemu kontenerizacije u .pomorskim prijevozima.
Stara dilema u konvencionalnom sistemu linijskog
poslovanja o brodskoj ili pak o luc¢koj dizalici rijeSena
je definitivno u sistemu kontenerizacije u korist —
lucke dizalice.

LucCki kontenerski terminal nije samo okrenut
mceru, on je isto tako okrenut i prema kopnu. Konte-
ner se ne prevozi isklju¢ivo po moru, on putuje i
kopnom, jer teret mora $to brze i sigurnije preéi citav
put od osnovnog proizvodata do konacnog potrosaca.
Lucki terminal mora dakle biti ne samo terminal mor-
skog dijela puta veé i terminal u smislu kopnenog
prijevoza kontenera, $to zna¢i, da nije dovoljno samo
naé¢i dobru morsku luku sa dovoljno prostora i sa di-
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zalicom za kontenere, nego ta luka treba i da je po-
voljno smjeStena na kopnu, odnosno neophodno je po-
trebno da bude na odredenom kontenerskom pravcu
gdje su sagradeni odgovarajué¢i kopneni putevi i od-
govarajuéi kontenerski terminali u unutrasnjosti.

Ulazak u kontenerizaciju, $to znaci i novu tehno-
logiju, svakako je vezan za znatna ulaganja kao i na
odredene gubitke s kojima valja racunati. Treba stalno
imati u vidu da roba danas traZi u prvom redu dobar
servis, to jest otpremu i dopremu u S$toc kracem roky
te maksimalnu sigurnost robe u pogledu ostecenja i
slitnog. Upravo radi toga kontenerski prijevoz je u
posljednjih nekoliko godina zauzeo vazno mjesto, a
ima i tendenciju potpunog osvajanja trziSta. Naime
kontenerizacija sama po sebi pretpostavlja na neki
nadin tzv. »door to door« (vrata do vrata) organizaciju
prijevoza.

Kontenerski brodovi su neophodno potrebni naoj
trgovatkoj floti, da bi se na odreden nacin otpoceo
rjeSavati problem linije sa SAD. S .obzirom na razvoj
kontenerizacije u SAD, ne moZe se na tom trzistu
ostati linijski prijevoznik, s odredenim znacenjem, ako
nemamo i odgovarajuée kontenerske tonaze. Ipak,
moZe se istaéi, da prijevoz robe u kontenerima na
naSim brodovima datira jo$S od prije desetak godina, i
to s vlastitim kontenerima, veli¢ine 8 i 20 stopa, te
specijalnim kontenerima za prijevoz automobila. Stoji
¢injenica da kontenerski servis na pravcu Jadran —
SAD i obratno svakim danom zauzima sve vaZznije
mjesto u pomorskim prijevozima. U tom cilju, nasa
brodarska radna organizacija Jugolinija iz Rijeke pro-
vodi kontenerizaciju u svom poslovanju ve¢ punih 12
godina. S glediSta suvremene trgovacke mornarice
treba ista¢i da mi nemamo jo§ dovoljan broj, ili ih
pak imamo simboli¢no, suvremenih linijskih konte-
nerskih brodova. Polovinom augusta prosle godine odr-
Yana je mala svefanost povodom ‘dolaska u matiénu
luku prvog jugoslavenskog kontenerskog broda »Pio-
nir«, kojeg je nabavila Jugolinija, i koji je ukljucen u
liniju Jadran — isto¢na obala SAD, uz pristajanje u
dvjema italijanskim lukama, ¢ime je mjesecna linijska
veza koju je dotada odrzavao unajmljeni brod »Ede
Sottorf« skraéena na 15 dana. Znaci, brod »Pionir« je
i pionir kontenerizacije naSe trgovacke flote. Ali ima
i jedno drugo otvoreno i znacajno pitanje. To je pita-
nje nepostojanja lutkog kontenerskog terminala. Jer,
nepostcjanje lu¢kog kontenerskog terminala kod nas,
znacajno sputava uspjeSnije ukljuéivanje u kontener-
sku revoluciju, kako naSih brodara-tako i na$ih luka,
odnosno rijecke luke posebno, kao prirodno i ekonom-
ski najpogodnijem ishodistu jugoslavenskim kontene-
rima u svijet.

Prijevoz robe morskim putem je od 10 do 30 puta
jeftiniji od prijevoza robe kopnom, $to zavisi o vrsti
tereta, a luke kao punktovi na kojima se prijevoznitke
tarife drastiéno mijenjaju, izuzetna su i najznacajnija
karika suvremenog transportnog lanca. Po ocjenama
stru¢njaka na naSoj jadranskoj obali ima opravdanja
da se gradi samo jedan kontenerski terminal, ali ako
se ostvare sada$nje zamisli i planovi, bit ¢e ih bar
tri, ako ne ¢ak i ¢etiri. S obzirom da razvojne koncepci-
je luka jo$ nijesu uskladene, moze se re¢i da svaka od
na$ih luka starta na sve vrste tereta.

U sklopu rijeénog programa, predvideno je podi-
zanje pozadinskih skladi§ta u Skrljevu, kao i pove-
¢anje kapaciteta privremenog kontenerskog terminala
itd. U luci Kopar isti¢u: »kada promet pokaZze da treba
kontenerski terminal, tada ée se nova operativna obala
za prihvat generalnog tereta, koja ¢e se graditi ove
godine u Kopru, transformirati u takav terminal. Pri¢i
ée se i gradnji obale za prihvat Ro/Ro-brodova, kao i
poveéanju dubine akvatorija, $to je u skladu sa za-
htjevima tehnologije u danas$njem suvremenom bro-
darstvu. Do kraja ove godine, do kojeg roka bi tre-
bala da bude gctova Sinska veéza, u planu luke Bar,
zacrtano je milijun tona tereta, a nakon tog roka u
narednim godinama znatno vi$e. Vrijednost investicija
do kraja izgradnje luke u Baru' predvida se da ¢e
iznositi jo§ oko 110 milijardi starih dinara, a planira se
i izgradnja kontenerskog terminala. Dakle, tre¢i kon-
tenerski terminal, u planovima na$ih jadranskih luka.




Planira ga i Split, ali u sklopu »feeder-sistemac, tj.
fakvog sistema, u kojem bi luka prikupljala odredene
kolitine kontenera, a zatim ih otpremala u jedan cen-
tralni terminal na na$oj obali.

Praksa nas je uvjerila da je odgovaraju¢i servis
najbolji naéin da se sva jugoslavenska kontenerizova-
na roba skrene na najprirodniji put, na nase brodove i
preko nasih luka, s obzirom da ta vrsta tereta jos uvijek
ide drugim putevima uslijed naSeg zakasnjenja u pri-
mjeni integralnog transporta. Cinjenica je, da se pri-
jevoz generalnog tereta izvan kontenera u pravcu
prema SAD danas gotovo viSe ne moze ni zamisliti, te
buduéi da redovnog kontenerskog transporta u nas
donedavno nije bilo, iako je Jugolinija iz Rijeke veé
desetak godina prevozila i kontenere sa konvencional-
nim linijskim brodovima, a prije 3 godine, o Cemu je
bilo rije¢ti u ovom napisu, uzela u najam kontenerski
brod na liniji za Sjevernu Ameriku, a u 1974. godini
nabavila i svoj prvi kontenerski brod, prirodno, da je
kontenizirani teret bjezao u sjeverne luke, trazeci je-
dini i nuZni izlaz. Jedino dobrim. i konkurentskim ser-
visom moZe se ta rcba vratiti u jugoslavensku konte-
nersku liniju, §to se veé u.u znatnoj mjeri i ostvaruje.
0d polovine marta u redovnom kontenerskom servisu
ito ga Jugolinija odrzava izmedu Rijeke i New Yorka
pojavio se i japanski kontenerski brod »San Emerald,
kojeg je unajmila Jugolinija i koji ima znatno veci
kapacitet od broda »Ede Sottorf«, kojem je bas u to
vrijeme istekao i ugovor, s obzirom da odjednom moze
da prihvati 500 kontenera od 20 stopa i ima 11.000 tona
nosivosti. U pogledu kapaciteta za sada se zadovolja-
vaju potrebe naSeg izvoza u kontenerima. Jedino ne-
dostaje ¢edéa veza. Frekvenciju bi trebalo povecati s
novim brodovima. Radi ilustracije navodi se podatak
da ée nade brodarsko preduzeée Jugolinija, koja se
ckreée ovoj vrsti transporta, krajem iduce i po¢etkom
1977. godine imati u svom flotnom sastavu dva nova
kontenerska .broda, gradena u inozemstvu, ¢ija ée no-
sivot iznositi oko 11.000 tdw, a brzina oko 18,5 ¢vo-
rova (pun brod uz uslove probne veoznje). Kapacitet
krcanja kontenera od 20 stopa iznosi u skladistima
punih 262, a na polubi punih 204 spremnika. Ukupan
kapacitet u skladi$tima iznosit ¢e 466 punih spremni-
ka i na palubi 106, $to sve ukupno iznosi 572 kontenera.
Tada ¢e kontenerski brodovi isplovljavati iz Jadrana
za luke SAD svakih desetak dana, $to bi svakako u
sadagnjem trenutku zadovaljavalo nase potrebe.

Izmedu ostalih tipova i vrste brodova Jugolinija
je raspisala u Sl listu SFRJ br. 56 od 8. decembra
1974. godine i javno prikupljanje ponuda za izgradnju
i jednog Ro/Ro broda za prijevoz kompletnih punih
prikolica, kontenera i paletiziranog tereta, nosivosti od
3.000 do 5.000 tdw. U na$ flotni sastav uSao je i brod
sRisnjak«, na§ prvi Ro/Ro brod. Radi se, naime, o
kombiniranom Ro/Ro brodu, gradenom 1967. godine
tija je nosivost 3.755 tona sa oko 250.000 cuft zapre-
mine i brzine od oko 15 milja na ¢as. UkljuCen je u
liniji za Beiruth i Lattakiju, sa ¢ime je i na Levantu
zapotela era uvodenja moderne tehnologije u pomor-
skim prijevozima.

Otvaranjem Sueskog kanala, povetao se broj pu-
tovanja jugoslavenskih trgovackih brodova, $to znadi
pruzanje boljeg servisa privrednicima. Ipak, ¢injenica
je da se javlja sve veca konkurencija na tim linija-
ma, pogotovo $to se sve viSe razvija kontenerski pro-
met prema tim lukama. A upravo nasi brodari su tu
priliéno slabi. Nastoje se naéi neka rjeSenja izgrad-
njom izmedu 3 i 6 brodova za prijevoz kontenera koji
bi usli u sastav trgovacke mornarice u narednim go-
dinama. U pogledu misljenja da bi naSa roba i bez
nacionalnog kontenerskog servisa mogla naéi dobar
servis i to bez velikih ulaganja, neosnovana su. Jer,
takva kratkovidna orijentacija, bila bi u prvom redu
veoma Stetna za na¥u zemlju. Vaznost linijske flote za
nacionalnu privredu je mnogo puta dokazana i na me-
dunarodnoj sceni kada je naSa zemlja dosljedno za-
stupala mjere koje su omogucavale razvoj nacional-
nih mornarica, narotito zemalja u razvoju. Svaki na-
cionalni bredar sluzi kao regulator vozarina za do-
maéu robu i uveliko utiée na smanjenje odliva deviza,
{to je za naSu zemlju od izuzetnog znacaja i vaznosti.

Jer, u slucaju da ne postoji domaéi brodar, uz opasnost
da se ne smanji promet tereta kroz nase luke, doSlo
bi neminovno i do »haraéenja« stranih brodara kojima
bi naga roba na pomorskom trzi§tu bila prepustena
na milost i nemilost.

Veoma je interesantan podatak, da jugoslavenski
kontenerizirani teret osobito privlaé¢i i dva americka
brodara »AEL« i »Sealand«, koji su najavili redovita
ticanja luke Kopar sa tzv. »feeder«-brodovima, koji
bi svakih 10 dana iz Kopra prevozili konteneriziranu
robu za Pirej i Cadiz, gdje bi ti manji brodovi vrsili
prekrcaj tereta na druge, vece, kontenerske brodove
koji bi zatim teret prevozili do krajnjih odredista u
SAD. Ali ove namjere navedenih ameri¢kih brodara,
pored jo$ nekih drugih razloga, pobudile su Jugoliniju
iz Rijeke, naSe najvece brodarsko linijsko poduzece,
da pride na pruZzanje kontenerskog servisa i iz Kopra,
koji ¢e biti izravan, bez prekrcavanja tereta u drugim
lukama, $to je sasvim i o¢igledno da ¢e u tom slucaju
imati i mnogih prednosti.

O VARIJANTAMA UDRUZIVANJA

Unazad nekoliko godina na$e jadranske luke do-
bile su novog jateg partnera u igri — ZTP, koji, iz-
gleda, uzima patronat nad lukama. O tome ilustrativan
primjer pokazuje integracija luke Ploce i ZTP Sara-
jevo. Kod poslovnog udruzenja Beograd — Bar — Ko-
merc, kada proradi pruga, $to ¢e vijerovatno uslijediti
uskoro, bit ée vierna repriza odnosa izmedu luke Plote
i ZTP Sarajevo, u daleko vetem opsegu, S obzirom da
¢e gravitaciono podru¢je luke Bar biti oko 40 odsto
teritorija nase zemlje, §to Ce izazvati velika prestroja-
vanja prometnih tokova koji sada napadaju pravce
prema ostalim naSim lukama, a §to ¢ée se morati odra-
ziti kao pad prometa u drugim lukama.

Samoupravna  interesna zajednica za integralni
transport, koju je osnovalo deset najkrupnijih OUR-a
iz prometa u Hrvatskoj, ukljucujuéi i luku Rijeka i
ZTP Zagreb, je takoder jedna od varijanta takvih
udruzivanja. Povezivanje ZTP Ljubljana i luke u Ko-
pru odskade po osnovama i obliku nac¢ina kojim je
provedeno. Naime, Skupstina SR Slovenije, mjeseca
aprila progle godine, zakonom je proglasila luku Ko-
par i Zeljeznicu za djelatnost od posebnog interesa za
privredu Republike. Planiranje luke Kopar ne nalazi
se vige u nadle¥nosti same luke ,nego dvodomne skup-
$tine SIZ-a. Jedan dom sadinjavaju delegati luke i ze-
ljeznice, dok je drugi dom delegata — korisnika nji-
hovih usluga. Ovo je rjeSenje prometne krize koje
privreda traZi i koje je spremna financirati w, skladu
sa ustavnim nacelima. 3

ZAKLJUCAK

U veéini jugoslavenskih luka nema moguénosti za
prihvat brodova velike tonaZe, lu¢ka mehanizacija je
zastarjela, a skladi$ni prostor je nedovoljan da obez-
bijedi racionalan promet robe. Ni jedna jugoslavenska
luka nema uredaje za iskrcaj i ukrcaj kontenera, pa
radi toga znatan dio, a narocito jugoslavenskog izvo-
za, ide na strane luke.

Osjetno zaostaje razvoj integralnog transporta Sto
potvrduju i male koli¢ine robe koje se transportuju
kontenerima. Nema dovoljno specijalnih vagona za
prijevoz kontenera, pretovarnih ili drugih sredstava i

Kontenerizacija je dostigla takav stupanj razvoja da je
prakti¢ki pokrila sve vaZnije pravce u svijetu
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opreme koja bi mogla da prihvati novu tehonologiju u
transportu, prije svega prijevoz i pretovar kontenera.

S obzirom da je promet kontenerima najsavrSeniji
oblik integralnog transporta prijevoza kopno — more
— kopno, uvodenjem kontenera u transport uopce, a
posebno u pomorske prijevoze, ubrzavaju se mani-
pulacije s teretom i osjetno smanjuju tro$kovi mani-
pulacije, $§to treba svakako imati u vidu, posebno sto
je roba u kontenerima dobro zaSticena od ostecenja,
krade i oborina. Radi toga, neophodno je u $to vecem
postotku pri¢i uvodenju brodova za prijevoz konte-
nera u na$ flotni program, imaju¢i u vidu tehnologiju
prijevoza robe i kretanje suvremenog integralnog
transporta danas u svijetu.

Brzina dostave robe kontenerima, u poredenju s
obi¢nim vrstama transporta poveéava se, zahvaljujuéi
ucleSéu drugih vrsta transporta. Kontenerizacija veoma
osjetno poveéava i propusnu mo¢ samih luka. Podaci
nam kazuju, da. godiSnja propusna sposobnost dobro
opremljenog doka za manipulisanje s kontenerima iz-
nosi od 1 do 2 miliona tona tereta prema 100, 150 hi-
ljada tona za najveéi dok klasi¢nog tipa.

Osnovni ciljevi i pravei buduéeg razvoja trgovac-
ke flote ogledaju se u tome da linijska plovidba u
narednom periodu srednjoroénog plana nece se samo
kvantitativno povectavati, veé ¢e teziti da ide i u prav-
cu jatanja prometa, modernizaciji u tehnologiji, a po-
sebno u uvodenju kontenerskog prometa, u prvom redu
na linijama za zapad. U tom periodu, uvest ¢e se u
plovidbu novi kontenerski brodovi i Ro/Ro brodovi,
kako je to istaknuto i zacrtano na II. Sjednici Vijeca
grupacije saobracaja i veza Privredne komore Hrvat-
ske, odrZane 26. februara 1975. godine u Privrednoj
komori Hrvatske u Zagrebu po pitanju razvoja po-
morskog saobraéaja za period od 1976. do 1980. godine.

U nas se mnogo postavlja i pitanje o neophodnoj
potrebi izbora lokacije i gradnje jedinstvenog lu¢kog
kontenerskog terminala. NaSoj zemlji je neophodno
potreban, a moZe se reéi, i dovoljan samo jedan takav
terminal i da, na osnovu ekonomske racunice, Rijeka
nema premca u tom pravcu. U perspektivi na tim po-
slovima treba ukljuditi i naSu najjuzniju luku Bar,
koja takoder za ovakvu djelatnost ima odgovaraju¢ih
prednosti. Zbog otezanja s odlukom o lokaciji termi-
nala, usporavaju se mnoge akcije za bolje organizo-
vanje naSe kontenerizacije i za vracanje tereta koji
sada »klizi iz ruku«, u domacée luke i domac¢u konte-
nersku liniju. Kada bi se postigao drustveni dogovor o
gradnji jedinstvenog jugoslavenskog luckog terminala
sve bi se lakse i jeftinije rije$ilo, a svim sudionicima u
kontenerskom lancu ulaganja bi se viSestruko isplatila.

Potrebno je svakako izbje¢i zaosStravanje in-
teresa medu lukama, jer, razviti industrijsku funkciju
mogu samo one luke koje za tu svrhu imaju dovoljno
prostora. Mozemo konstatovati da se u planiranju nagih
luckih kapaciteta pojavljuje jedna nova dimenzija
Vertikalno povezivanje sa zainteresovanom privredom
u okviru opste orijentacije ka udruzivanju privrede
i podrustvevljavanju kapitala, u kojem se primjer SIZ-a
Zeljeznice i luke Kopar istite kao model, primjer je
kojeg bi trebalo koristiti kao bazu na kojoj ¢e se na-
dograditi samoupravna piramida cjelokupnog promef-
nog sistema u naSoj zemlji.

S obzirom na karakter saobracajne opreme i bro-
dova, nerijeSeno pitanje njihove prodaje na kredit u
dzemlji usperava meodernizaciju, narocito pomorskog i
Yeljeznitkog saobracéaja i negativno uti¢e na razvj
onog dijela domace proizvodnje i pratece industrije
koja proizvodi saobraé¢ajna sredstva. Zbog zaostajanja
modernizacije i izgradnje zeljeznickih kapaciteta, tran-
zitni saobraéaj preko naSe zemlje ne moZe da se raz-
vija brzim tempom, iako za to postoje realni i objek-
tivni uslovi, a pomorsko brodarstvo zbog nerijesenog
pitanja izgradnje brodova u zemlji, ne moze da isko-
risti povoljne prilike na medunarodnom trzistu. Zhog
toga je jugoslavenska izvozno-uvozna roba koja ide
morskim putem prinudena da sve viSe koristi stranu
tonazu, izmedu ostalog i zbog toga, $to domaca flota
nema ni dovoljne, a ni po asortimanu odgovarajucih
kapaciteta. Veoma ilustrativan je i podatak da u pro-
§loj godini od ukupno 12 miliona tona tereta, koliko je
u razmjeni sa inostranstvom i$lo morskim putem, sa-
mo je 2,3 miliona tona ili 19% prevezla domaca trgo-
vacka flota. Znadi, treba i¢i na jactanju domace trgo-
vacke flote uvodenjem u narednom periodu novih ka-
paciteta i nove tehnologije.
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