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Problem kontejnerizacije na linijskim brodovima

PROBLEMI KONTEJNERIZACIJE NA LINIJSKIM
BRODOVIMA

Kontejnerizacija kao novi pravac u organiziranju
‘transporta, pored svojih dobrih strana, izazvala je i ne-
ke probleme koji ometaju potpuno koristenje svih pred-
nosti koje ima ovakay oblik transporta. Prcdmet ovog

dlanka jest razmatranje problematike kontejnerskog sa-
obracaja linijskim brodovima, s posebnim osvrtom na
ckonomiju brodskog prostora i strukturu tro§kova Koji
nastaju prilikom prijevoza robe razliGitim transportnim
sistemima.

Praksa je pokazala da brodovlasnici i kostruktori do
sada nisu pokazivali jednak interes za modernizaciju li-
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hijskog transporta i transporta rasutih i tekudih tereta,
Sto je imalo za posljedicu da je, s jedne strane, tehnika
utovara i prevoza rasutnih i tekucih tereta osjetno po-
boljSana, dok je linijski saobracaj u tehniCkom smislu pri-
licno zaostao. Ukoliko su izvriena neka poboljsanja, bilo

je to jedino u konstrukeiji i opremi linijskih  bro-
dova, dok je problematika tehnicke opremljeno-
sti i manipulacije teretom u lukama bila za-

postavljena. Cinjenica je da luke danas predstavijaju us-
ko grlo linijskog pomorskog saobracaja, te da bez rjese-
nja pitanja manipulacije teretom u lukama ne moze bit1
ni nekih osjetnih tehnickih poboljSanja u linijskom teret-
nom saobracaju. Cini se da je, pored disproporcije 1z-
medu Kkapaciteta i opremljenosti luckih postrojenja i
ogromnog porasta volumena tereta koji se prevozi mo-
rem, jedan od glavnih razloga §to su danas gotovo sve
luke zaguSene prometom, kompliciran sistem organizaci-
je rada. Cak i u najmodernijim svjetskim lukama pri-
mjecuju se pote§koce i neuskladenost rada izmedu Spe-
diterskih agencija, luékih vlasti, opskrbljivaca brodova, i
ostalih sluzbi. Zbog svega ovoga hnijski saobracaj, u od-
nosu prema ostalim oblicima pomorskog transporta, sve
vi§e zaostaje po svojoj ekonomicnosti. Stoga su u posljed-
nje vrijeme predlozene i iskuSane u praksi tri alternative
za poboljSanje linijskog saobracaja: kontejnerizacija, pa-
letizacija, i sistem prevoza robe u velikim sanducima, »od
skladista do skladiSta« i bez prepakovanja.

1. KONTEJNERIZACIJA U LINIJSKOM
POMORSKOM SAOBRACAJU

U velikim svjetskim lukama, New Yorku, Antwer-
penu, Rotterdamu i Hamburgu koje su ujedno i luke
s najrazvijenijim kontjernerskim saobracajem, kontejner-
ski sistem pokazao je izvanredne rezultate, kao i neo-
sporne prednosti u pogledu ekonomiénosti i ustede vre-
mena.

Medutim, ako razmotrimo stupanj iskoriStenja brod-
skog prostora, vidjet éemo da kontejnerizacija ima i sla-
bih strana. Praksa je pokazala da stupanj iskoristenja
brodskog prostora pri kontejnerskom transportu nije op-
timalan, te su se o€itovali gubici nastali zbog debljine
stranica kontejnera, nepotpunog iskoriStenja prostora u
samom Kkontejneru kao zbog neiskoriStenog prostora koji
mora ostati slobodan radi lakSeg utovara i istovara kon-
tejnera. Prominentne tvrtke koje su se bavile istraziva-
njima i uvodenjem Kkontejnerizacije u pomorski saobra-
Caj, predvidale su uStede od cca 12 $ po toni zbog jed-
nostavnijeg pakovanja. Prema njihovim proradunima,
kod vrednijih tereta ustede na specijalnom pakovanju za
prekomorski transport trebale su doseéi i 100 $ po toni.
Ovakva predvidanja nitko nije uspio potvrditi u praksi.
Sto viSe, Cini se da je Stvarna usteda postignuta jedino
prilikom pakovanja robe u velike drvene sanduke, koji
putuju od poSiljaoca k primaocu bez prepakovanja, a
dimenzionirani su tofno prema velidini robe koju sa-
drze. :

Pretpostavke da ¢e premije za osiguranje kontejner-
skih tereta biti niZe, takoder se nisu obistinile. Do danas
je vrlo mali broj osiguravajuéih druStava snizio preni-
je za kontejnerski teret, a nedavno su sva japanska
drustva, iz za sad jo§ nepoznatih razloga, podigle pre
mije za ¢itavih 30°,. Medutim, pogresno bi bilo tvrdi-
ti da je sama zamisao kontejnerskog transporta krivo
postavljena, te da je ona glavni uzrok 3to kontejnerski
saobracaj u linijskom pomorskom prevozu nij¢ pokazao
onakve prednosti kakve su se od njega ocekivale. Da bi
se Kkontejnerizacija u linijskoj plovidbi mogia pokazati
efikasnom, potrebno je da postoje tri glavna uvjeta: ve-
lik volumen tereta koji se prevozi izmedu malog broja
luka, uravnotezen saobracaj i podjednak slupanj isko-
ristenja brodova u oba smjera, i dobro organiziran trans-
portni aparat koji prati krctanje tereta od utovarne do
istovarne luke, Mora se priznati da takvi idealni uvijeti
za sada nigdje ne postoje, te da bi se glaviie prednosti
kontejnerskog transporta u linijskoj plovidbi mogle po-
kazati tek u buduénosti. Za ostvarenje svih uvyeta za u-
redno odvijanje kontejnerskog pomorskog prijevoza po-
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trebno je uloziti velika sredstva u opremanje luka, i
provesti temeljitu reorganizaciju poslovanja u svim po-
duzecima i sluzbama koje sudjeluju u pomorskom trans-
portu. Tipian primjer luke koja je izgradena prvenstve-
no za manipulaciju kontejneriziranim terctom jest Go.
thenburg u Svedskoj. Lokacija za ovu luku izabrana je tako
da terminal moze prihvatiti teret ne samo iz Svedske veé i
iz svih ostalih skandinavskih zemalja, te je luci i dat naziv
»Skandiahamnen«. Medutim, tek c¢e buducnost pokazati
u kolikoj ¢e mjeri nova luka privuéi na sebe terete iz svog
zaleda.

Iz svega ranije iznesenog vidljivo je da su prednosti
kontejnerizacije u linjjskom saobracaju bile precijenjene,
fto su mnogi brodari, kao na pr. predstavnic renomirg-
ne »Meyer Line« (s dugim iskustvom u linijskom prome-
tu na Sjevernom Atlantiku) i potvrdili, te se ved ¢uju mi-
Slienja da je uvodenje kontejnerizacije u iinijski pomor-
ski saobracaj bilo pogreSna investicija i da rezultati ni-
su uspjeli opravdati visoka ulaganja u taj eksperiment.

Buduci da paletizacija, kao oblik transporta, ne mo-
ze unijeti neke radikalne izmjene u tehniku prekomorskog
transporta, ¢ini se¢ da de revoluciju u linijskom saobra-
Caju izvrSiti tzv. »Unit loads« sistem, nov uacin pakova-
nja tereta u cilju lakse manipulacije i boljeg koristenja
prostora.

UNIT LOADS SISTEM U LINIJSKOM POMORSKOM
SACBRACAJU

Danas se u pomorskom transportu susredemo S mno-
80 razliCitih vrsti roba i tereta, koji ne iziskuju pakovanje
u kontejnere ili na palete. Krupni komadni teret, strojc-
vi, vozila i sl. vrio lako mogu sefpakovati, ili bolje receno
mogu se ugraditi u jednostavne sanduke nacinjene od ¢e-
licnih traka i dasaka. Ovakvi sanduci jednako su priklad-
ni za rukovanje kao i kontejneri, a njihova je veli¢ina bo-
lje prilagodena obujmu tereta, pa je i prostor bolje isko-
riSten nego kod kontejnera,



Norway Stip Research Institute iz Osla, objelodanio
je jednu intercsantnu studiju o strukturi troskava koji na-
staju prilikom transporta robe po razlicitim sistemima. Re-
zulati ove komparativne analize prikazani su na grafiko-
nu 1.

Dijagram prikazuje odnos ukupnih trodkova nastalih u
konvencionalnom linijskom transportu, promatran para-
lelno s troskovima u kontejnerskom saobracaju i »Unit lo-
ads« prevozu.

Troskovi su podijeljeni u 4 glavne skupine: fiksne,
varijabilne, tros§kove manipulacije teretom u lukama, tros-
kove brodske opreme i pakovanja robe. Visina stupca 0-
znadava ukupne troSkove prevoza po toni, s tim da je 1s-
pod apscise naznaceno koliko je brodova potrebno da s¢
pri transportu po razlicitim sistemima preveze jednaka Ko-
licna robe.

Razmatrajuci ovaj dijagram odmah mozemo zaklju-
¢iti da je konvencionalni linijski saobrac¢aj najskuplji. U
koloni 1 najveéi dio Cine troskovi manipulacije teretom
Kolona 2 pockazuje da su troskovi transporta po »Unit lo-
ads¢ sistemu najmanji. Kolona 3 je jedan od modificiranih
oblika »Unit loads« transporta, pri kojem sc roba ne pa-
kuje u skladistu posiljaoca nego s¢ to obavlja u utovarnoj
luci. Kolona 4 prikazuje ukupne troskove i strukturu tros-
kova u kontejnerskom transportu, a kolona 5 modificirani
oblik kontejnerskog saobracaja, u kojem se roba zatvara
v kontejnere neposredno prije utovara u brod.

Da su podaci koje nam pruza ovaj dijagram realni,
potvrdili su nedavno i struénjaci zaposleni kod cuvene
kompanije, Olsen & Co. Cni su prosle godine pregradili
neke svoje linijske brodove i osposobili ih za utovar pale-
ta i sanduka. Prema njihovom izvjestaju, troskovi ugrad-
nje elevatora i opreme za utovar robe kroz bocna vrato.
bili su necodekivano mali ako ih se usporedi s veiikim uste-
dama koje su postignute prilikom ovog pokusa. Ekonom-

ska i tehnitka ispitivanja pokazuju da bi se najbolji te-
zultati u »Unit load« transportu mogli posti¢i s brodovi-
ma od 10 do 15 tisuca tona, s automatskim elevatorima
za sanduke i palete, a utovar i istovar vrdili bi se kroz
troja vrata na svakom boku.

Medupalublja bi trebala biti visoka svega 2,20 m, jer
se pokazalo da je visina najveéeg broja sanduka oko 7 sto-
pa, te bi se na taj nacin ustedilo mnogo prostora. Veliki
sanduci ili kontejneri mogli bi se krcati na palubi. Ovakav
tip broda imao bi sve prednosti, uocene prilikom uvodenja
raznih novih tipova pomorskog prevoza, dok bi loSe stra-
ne bile izbjegnute. Ekonomicnost ne bi bila uvjetovana pd-
stojanjem ckvivalentne koli¢ine tereta u oba smjera plo-
vidbe, a u pomanjkanju tereta u velikim sanducima, broc
bi mogao krcati palete ili kontejnere.

Medutim, sve ove prednosti ne mogu do¢t do izra-
Zaja sve dok se ne unese vise reda u organizaciju linijske
plovidbe, i dok se obilnim dotacijama kapaciteti luckib
terminala ne dovedu u sklad s golemim porastom pomotr:-
skog saobracaja. Novi tipovi linijskih brodova, poboljsa-
nja u brodskoj opremi i pogonu, automatizacija, inova-
cije u pakovanju i tehnici krcanja, sve to nece pokazati ni-
kakve osjetne rezultate doklegod brodovi moraju danima
¢ekati slobodan vez i doklegod vecina trgovackih luka u
svijetu stoji zaguSena brodovima i teretom koji se ne mo-
ze transportirati dalje zbog pomanjkanja Zeljeznickih va-
gena, ili zbog lose organizirane sluzbe prihvata 1 otpreme
tereta.

Pomorski transport je samo jedna od faza u prevozu
dobara od proizvodaca do trziSta. Inovacije i tehnicka po-
boljsanja u pomorstvu nemaju pravog efekta sve dok se
ne izvrse radikalne izmjene u svim fazama i oblicima sa-
obracéaja. Tek tada pokazat ée se i efekat postignut pobolj-
§anjima u pomorskom saobradaju: maksimum prevezenin
koli¢ina robe uz minimum troskova.



