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SAZETAK

Robni tokovi kontejnera na prometnom pravcu iz Dalekog istoka prema Europi pokazuju trend daljnjeg rasta.
Te projekcije prometa mobiliziraju sve sudionike u logistickom lancu od narudzbe robe do njene konacne
isporuke. Transportni lanac kontejnera na svjetskom trzistu mora biti tako definiran da je moguca njegova
stalna optimalizacija. Okosnicu transportnog lanca kontejnera Cine kombinacija pomorskog prijevoza i
kopnene mreze prometnica za prijevoz kontejnera do odredista. Megakontejnerske kompanije imaju slicnu
strategiju uredivanja direktnog i indirektnog linijskog brodskog servisa. Strategija se bazira na pravilnom izboru
luka pojedine linije. Izbor pojedine luke je odraz njezine interne efikasnosti, ali i razvijenosti mreze kopnenih
servisa. Snaga pojedine luke rezultat je i ekonomske razvijenosti zaleda, odnosno gravitacijskog podrucja. Prostor
Europe je u radu podijeljen na sjever i jug sredisnjeg dijela te se demografskom i ekonomskom analizom doslo do
odredenih pokazatelja koji daju odgovor na osnovno pitanje rada, a to je izbor - sjever ili jug Europe.

Kljucne rijeci: kontejnerski promet, Daleki istok, sjever Europe, jug Europe

1. UVOD

Europska unija ujedinjenjem drzava Europe i samim time ukidanjem velikog broja administrativnih
prepreka postala je jaka ekonomska svjetska regija. Robna razmjena Europske unije sa svijetom
odvija se posredstvom luka i to na sjeveru i jugu Europe. Najintenzivniji prekomorski pravci
kretanja uvoza i izvoza roba Europske unije idu u smjeru Dalekog istoka. Drzave Dalekog istoka
karakterizira vrlo intenzivna izvozna aktivnost. Kroz investicijske zahvate svjetskih korporacija te su
drzave postale danas i veliki uvoznici. U posljednjih dvadesetak godina gustoca robnih tokova iz
pravca Dalekog istoka prema Europi i obrnuto visestruko je narasla.

Predmet ovog rada je proucavanje karakteristika robnih kretanja iz pravca Dalekog istoka
prema Europskoj uniji kroz Sueski kanal. Osnovno pitanje koje se namece iz svih analiza
robnih kretanja Europe jest treba li za destinaciju robe u Europi koristiti luke juga ili sjevera,
odnosno prometne pravce s juga ili sa sjevera Europe. U ovom radu ¢e se pokusati doci
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do definicije preduvjeta koristenja odredenog prometnog pravca. Za intenzivne robne
tokove mora se predvidjeti efikasan sustav prijevoza roba. Svjetske kontejnerske brodske
kompanije razvile su u vrlo konkurentnim uvjetima svoju strategiju penetracije robnih
tokova. Luke su se prilagodavale trziSnim uvjetima i trazile nacine da bi privukle brodare.
Brodari u ostvarivanju svojih poslovnih ciljeva Cesto kroz svoje povezane kompanije grade
nove, prvenstveno tzv. transhipment luke. Roba, proizvod koji je narucen na prostoru drzava
Dalekog istoka (Kina, Juzna Koreja, Japan i dr.) na svom putu prema konacnoj destinaciji,
Europi, prolazi kroz Sueski kanal. Cija je konacna odluka za odabir robnih tokova prema
juznom europskom pravcu ili sievernom? Koji su pravci brodova na svom putu prema Europi
u linijskom servisu? Koje Ce luke ticati? Koje kriterije imaju brodari za ticanje pojedine luke u
linijskom servisu?

U nastavku rada analizirat Ce se alternativa koriStenja tzv. transhipment ili tzv. gateway luke, u cilju
efikasnog prijevoza roba do krajnjeg korisnika. U radu ce se iskristalizirati princip optimalizacije
transportnog lanca kontejnera iz pravca Dalekog istoka prema Europi. Kombinacija tzv. direktnog
linijskog servisa i indirektnog ili feedera dio je strategije optimalizacije ukupnog logistickog lanca od
proizvodaca iz Dalekog istoka do konacnog odredista u Europskoj uniji, ali i obrnuto.

2. PROMETNI PRAVACSJEVER - JUG EUROPE

Kod bilo kakve analize robnih tokova sjevera i juga Europe dolazimo do saznanja da sedam
luka Sjevernog mora ima Cetiri puta veci kontejnerski promet u odnosu na jedanaest luka
juga Europe. Kroz Sueski kanal prolazi 43 % ukupnog kontejnerskog prometa Europe,
posebno tereta iz Kine, Japana, Koreje i drzava ASEAN-a. Sav spomenuti teret prolazi kroz
Mediteran i ide kroz Gibraltar prema Sjevernom moru. Vrijeme i troskovi brodskih linija
mogu biti smanjeni tako da se promet skrene od sjevera prema jugu. Na trziStu gdje postoji
mnostvo konkurentskih luka brodske kompanije jos su uvijek koncentrirane tako da vece
koli¢ine roba idu prema Sjevernom moru.

Glavni razlog koji potvrduje tu cinjenicu je efikasnost. Ta efikasnost moze se objasniti kao
kombinacija pomorskih i kopnenih uvjeta.

2.1 Kopneni uvjeti koristenja prometnih pravaca

Kopneni uvjeti iznimno su vazni za odabir pojedine luke, odnosno pojedinog prometnog pravca.
Postoji nekoliko bitnih uvjeta koji utjecu na taj odabir:

1. Europska ekonomska geografija — razvijenost gospodarstva i ekonomske aktivnosti
rezultira odnosom od 65 do 70 % u korist sjevera;

2. Europska fizicka geografija — Alpe i unutarnji plovni put Rajne formiraju prirodnu barijeru
i stvaraju prirodan koridor zahvata Svicarske i Austrije prema lukama Sjevernog mora;

3. Europska multimodalna transportna infrastruktura — luke Sjevernog mora izuzetno
dobro koriste unutarnje plovne putove i dostupnost zeljeznice duboko u zalede. Na jugu
Europe, zeljeznicki promet prema zaledu na dosta je niskoj operativnoj razini. Prelazak
Alpa stvara cestovnom prijevozu vise troskova od strane juga, nego od strane sjevera.
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2.2 Pomorski uvjeti koristenja prometnih pravaca

Pomorski uvjeti i odabir pojedine luke i pripadajuceg prometnog pravca rezultanta su
poslovne politike brodskih kompanija. Osnovni parametar pri tome je odnos izmedu
popunjenosti brodskog prostora i troskova broda. Na taj nac¢in mogu se definirati sljedeci
uvjeti:

1. Vedi kontejnerski brodovi — izmedu luka Sjevernog mora i Dalekog istoka
znadi smanjenje troskova po jedinici tereta i povecan kapacitet prijevoza.
Klasterizacijom aktivnosti, ekonomskom isplativos¢u i mogucnosti velikog
gaza glavnih luka Sjevernog mora rezultiraju ticanjem brodova s minimalnim
troskovima po jedinici tereta.

2. Mali pomorski troskovi — kombinacijom visokog kapaciteta prijevoza u oba
pravca na liniji Azija — Europa cini jeftiniji prijevoz kontejnera iz Kine prema
lukama Sjevernog mora (od luke Le Havre do Hamburga) nego prijevoza do
luka na jugu Europe.

3. Sjeverni pravac oja¢an je u pravcu zapad - istok te stvara atraktivnost
povezivanja mreze linijskog servisa prema Baltiku.

4. Najugu Europe postoji jasno ogranicenje izmedu tzv. transhipment hub luka i tzv.
gateway continetal luka (luka direktnog prekrcaja brod - brod i luka prekrcaja
brod - kopneno sredstvo). Luke Sjevernog mora kombiniraju oba sustava.

2.3 Trendovi razvoja prometa na relaciji sjever — jug Europe

Brodske kompanije imaju definiranu poslovnu strategiju. Slijedeci trenutne trzisne odnose
i potrebe svojih klijenata neobi¢no je vazno uzeti u obzir i projekcije razvoja trzista.
Buduca konkurentnost na trzistu znaci prilagodavanje novonastalim uvjetima. Upravo iz
tih razloga one se moraju prilagodavati slijede¢im trendovima:

1. Najvece strukturne promjene ocekuju se u sjevernojadranskim lukama.
EkonomskirazvojSlovenije, Hrvatskei Madarske rezultirat ¢e boljom prometnom
infrastrukturom i ekonomskom integracijom u europski sustav. Razvoj kopnene
infrastrukture prema Madarskoj ojacat e poziciju luke sjevernog Jadrana prema
konkurentskim lukama Sjevernog mora.

2. Razvoj trzista sjeverne Europe, ako se sagledaju i pesimisticne prognoze,
pokazuje snazan rast ¢ak i u apsolutnim mijerilima. Rezultat tih kretanja stalna
je potreba jacanja kapaciteta multimodala.

3. Trend rasta kapaciteta kontejnerskih brodova i rasta kapaciteta kontejnerskih
terminala rezultirat ¢e tzv. modelom “status-quo” na trziStu srednje Europe.
To znadi da u relativnom mjerilima odnosa sjever - jug u buduénosti ne treba
ocekivati znacajne promjene.
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Grafikon 1. Ukupni unutarniji i vanjski, kopneni i pomorski troskovi za kontejner iz pravca
Azije prema Europi za niz europskih gradova
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[zvor: http://www.panteia.eu/nl/Brands/NEA.aspx (3. 2.2014.)

Na grafikonu 2 mogu se vidjeti ukupni troskovi po jedinici kontejnera za gradove Dusseldort,
Franfurt, Studgarti Inngolstadt koristeci sjeverniili juzni pravac. Juzni pravac skuplji je u prvenstveno
pomorskim troskovima.

3. PREDNOST I NEDOSTACI KORISTENJA PROMETNIH PRAVACA 1Z
DALEKOG ISTOKA PREMA EUROPI

3.1 Europska prometna politika

Europa unija u segmentu prometnih aktivnosti danas je izrazito usmjerena prema
stvaranju pretpostavki srednjoro¢nogi dugoroc¢nog trenda razvoja prometa na velikim
udaljenostima, u odnosima razli¢itih modela prijevoza te meduodnosu klimatskih
promjena i ekonomskog razvoja. Vazan segment proucavanja je trziSte kontejnerskog
prometa na relaciji Azija -Europa koje kontinuirano raste kao rezultat specifi¢nih
oblika globalizacije. Ta globalizacija prvenstveno se ogleda u visokom omjeru razvoja
proizvodnje, odnosno investiranju u proizvodne kapacitete na podrucju Kine.
Pokazatelji rasta kontejnerskog prometa pokazuju veoma uzlazne trendove kroz
Sueski kanal.

Povijesno govoredi, transatlanski pravac, tzv. “short-sea” promet i ostali prometni pravci
izuzetno su bitni iz domene europskih prometnih kretanja, no svi pokazatelji govore da se
najvedi trend rasta i dalje ocekuje na prometnom pravcu kroz Sueski kanal.

Postoje tri bitna pokazatelja za tu tvrdnju:
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1. rast europskog kontejnerskog prometa
2. rast u veli¢ini kontejnerskih brodova orijentiranih prema Sueskom kanalu
3. rast pomorskog prometa kroz Mediteran.

Europska prometna politika prilagodava se ranije navedenom trendu u smjeru maksimaliziranja
ekonomskih i vanjskih prednosti. U 2011. godini Europska komisija kroz Bijelu knjigu (EC
White Paper) u ¢lanku 392 osvrnula se na model tzv. “short sea shipping” tvrdnjom (http://
ec.europa.eu/white-papers/index_en.htm (4.2.2014.)):

“Europska infrastrukturna politika za luke mora posvetiti posebnu paznju i osigurati dobru
povezanost kopnenog transportnog sustava i luka kroz cijeli obalni pojas Europske unije. To
se mora postici kroz puno izbalansiraniju distribuciju ulaza i izlaza roba u europski prometni
sustav. Luke Ce pri tome trebati unaprijediti pristupacnost, kvalitetu i pouzdanost obavljanja
svojih djelatnosti’.

3.2 Strategija ticanja odredene luke

U slucaju kontejnerskog prometa na relaciji Azija — Europa neophodno je istraziti i
optimalizirati kombinaciju pomorskog i kopnenog transporta, odabrati odredenu luku i
potencijalne utjecaje na eventualne buduce promjene.

Ako se osvrne na tzv. mikrorazinu i pokusa matematicki do¢i do rjesenja, dolazi se do sljedecih
postavki:

Miinchen je udaljen od luka Beneluxa (Antwerpen, Zeebruge, Amsterdam, Rotterdam) oko
830 km cestom, dok je udaljenost do neke luke Jadrana oko 550 km. Udaljenost morskog
puta izmedu Italije i delte Rajne je oko 2.600 nautickih milja (4.815 km). Kontejner iz Kine za
kona¢nu destinaciju Miinchen moze ustedjeti 280 km kopnenog puta i 4.815 km morskog
puta skretanjem sa sjevernog pravca na juzni.

Ovaj primjer pokazuje prednosti koristenja tzv. ,juznog pravca” u odnosu na ,sjeverni”. Moze
se reci da ovaj primjer i sugerira skretanje roba sa sjevera prema jugu europskog kontinenta. U
praksi, medutim, ovo skretanje nije se dotaklo prijevoznih kompanija koje kontroliraju trziSte
prijevoza kontejnera. Navedeni primjer ne stvara ukupnu sliku. Zasto? Odgovor se moze naci
u logici funkcioniranja brodova u linijskom servisu koji je vrlo jasan i nadasve jednosmjeran.
Brodske kompanije u linijskom servisu koriste “hub” luke i vezu se na transportne mreze.
Alternativa tome su servisi, “od tocke do tocke” i valorizacija ranije navedenog primjera
kontejnera iz Kine prema Mediteranu.

Analiza ucinaka takve strategije brodara nedvosmisleno govori o potrebi njihova planiranja
na bazi funkcioniranja sustava (tzv. “system - based”), za razliku od planiranja na bazi slucaja
(tzv. “case - based”).

Navedena tvrdnja o nacinu planiranja brodara zahtijeva analizu morskog, ali i kopnenog
transporta i sustava distribucije. To znaci i preduvjet ticanja luka globalnih brodara na
prometnom pravcu Azija — Europa. Potpuno je razvidno da su glavni europski pomorski robni
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tokovi (Daleki Istok i Sjeverna Amerika) pokriveni upotrebom velikih kontejnerskih brodova
koji doticu vrlo mali broj luka.

Da bi maksimalizirali prometni ucinak, veliki kontejnerski brodovi koji u europski prostor
dolaze preko Sueskog kanala ti¢u relativno mali broj luka i potpuno su koncentrirani na
pocetak i kraj rotacije brodske linije.

Na zemljovidu 1 u nastavku vidi se tipi¢an primjer linije prema Dalekom istoku koja ima
najmanje tri ticanja u lukama sjeverne Europe, jedan na delti Rajne, jedan na podrudju
sjeverozapadne Njemacke i jedan na podrucju Ujedinjenog Kraljevstva.

Ovaj primjer pokazan na zemljovidu brodska je linija s Dalekim istokom najveceg svjetskog
brodara Maersk line. U okviru ove brodske linije kontejneri predvideni za Europu imaju
ishodisnu tocku iz Cetiri kineske luke i dalje prema Tanjung Pelepas u Maleziji.

Zemljovid 1. Azija — Europa, linijski servis, kompanija Maersk

Bremerhaven
. Qingdao e

-
= PortTangier Suez Canal Shanghai
Felixstowe s 4pgtterdam bt Ningbos

Xiame
Yantian e

-
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Izvor: www.maersk.com (3. 2.2014.)

Na svom putu prema Europi poslije Sueskog kanala sav teret predviden za odrediste
mediteranskog dijela Europe i africkih drzava iskrcava se u luci Tangier u Maroku. U
nastavku brodske linije prema Sjevernom moru za prostor sjeverne Europe teret se
iskrcava u lukama Felixstowe, Bremerhaven i Rotterdam. Ostale brodske kompanije imaju
slicne rasporede luka, alternativno prema Antwerpenu, Hamburgu i Southamptonu.

U navedenim rasporedima ovih brodskih linija razlikuju se Cetiri vazne karakteristike:
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1. Kada kontejnerski brod napusti luku Yantian u Kini na putu prema Europi, u rasporedu ima
vrlo mali broj luka do prostora sjeverne Europe.

2. Brod ima minimalnu devijaciju od najkrae moguce rute izmedu luka Sangaja i
Bremenhavena.

3. Ukupni broj luka ticanja broda vrlo je mali. U rasporedu plovidbe brod tic¢e samo dvije, tzv.
Jtranshipment” luke, a to su Tangier i Tanjung, zamijenivsi pritom niz tzv. ,gateway” luka na
podrudju zamalja Aseana i regije Mediterana.

4. Luke tzv. ,transhipmenta” u ovom slucaju su vrlo moderne i efikasne. Zajednicko im je
upravljanje terminalom od strane operatora APM Terminals (AP Maller — Maersk Group) s
mogucnosti prijama trenutno najvecih kontejnerskih brodova na svijetu.

Ovaj primjer pokazuje strategiju vodecih brodskih kompanija koje posluju u vrlo konkurentnim uvjetima
svjetskog pomorskog trzista. Karakteristican je visok stupanj kontrole nad pomorskim servisom i teznja
za optimalizacijom transportne mreze koja reducira broj ticanja luka. Tzv. ,hub” luke Mediterana i
jugoistocne Azije omogucavaju pristup regionalnim transportnim mrezama. Moze se uociti vrlo velika
sli¢nost ove strategije kontejnerskih brodskih kompanija s linijskim servisom aviokompanija, kroz visok
stupanj specijalizacija, kroz upotrebu kontinentalnih i tzv. ,low cost” aviokompanija.

Izbor luka ticanja megakontejnerskih brodskih kompanija mora biti kombinacija jake mreze brodskih
linijskih servisa i efekata jake transportne mreze zaleda luka. RjeSenje optimalizacije tih transportnih
lanaca su troskovi servisa kontejnerskih brodskih kompanija u odnosu na odabir luke i veli¢inu broda.

4. PODJELA PROSTORA EUROPE NA SJEVER 1 JUG

Podjelu europskog prostora na sjever i jug Europe izradila je konzultantska kompanija Etis Group
za potrebe Europske komisije. Prostor Europe podijeljen je tako na osnovna Cetiri dijela (zemljovid
2). Dio srednje Europe podijeljen je na sjeverni sredisnji i juzni sredisnji dio. Istocni dio Europe
podijeljen je na sjever i jug kontinenta.

Zemljovid 2. Pozicioniranje europskog prostora
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lzvor: www.etisplus.eu (4. 2.2014.)
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Na osnovi podataka o demografskoj strukturi stanovnistva ovih Cetiriju prostora Europe doslo se
do podataka da je ukupna populacija sjevernog sredisnjeg dijela Europe 69 % prema 31 % juznog
sredis$njeg dijela (grafikon 2).

Grafikon 2. Udio populacije stanovnistva
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lzvor: www.etisplus.eu (4.2.2014.)

Razvijenost gospodarstva na ovim dijelovima prostora Europe izrazena u GDP-u prikazana je
grafikonom 3.

Grafikon 3. Udio razvoja gospodarstva

GOP (milijarde Fura)
&.000

5,000
B Sever
Jug
4,000 . .
3,000 4
2.000 - -
1.000
0 r .

kontinent sredisnji dio

lzvor: www.etisplus.eu (4.2.2014.)

Uvozno-izvozne aktivnosti ovog dijela prostora Europe definirane su u podacima kontejnerskog
prijevoza (grafikon 4 i 5)
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Grafikon 4. Kontejneri (u mil. tona) uvoza/izvoza, 2005.
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Grafikon 5. Kontejneri (u TEU) uvoza/izvoza, 2005.
16.00
14.00
12.00
= 10.00
=
i 8.00
= 6.00 -
4.00 - —_—
2.00 - —_—
0.00 — -
kontinent sredignji div kontinent sredidnji dio
uvos izvoz
W sjever 14.12 10.93 13.91 10.86
jug 7.70 4.05 7.65 4,12

lzvor: www.worldnet-shipping.com (5.2.2014.)

Po svim promatranim pokazateljima navedenim u prethodnim grafikonima moze se prepoznati
znatna dominacija sjevernog dijela Europe u odnosu na juzni dio. Ta dominacija prvenstveno se
ogleda u ekonomskoj razvijenosti prostora izrazenoj u GDP-u. Sjever Europe pokazuje dominaciju u
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razvijenosti robnih tokova kontejnera, $to je u direktnoj korelaciji s razvijeno$¢u GDP-a, no i podaci o
demografskoj strukturi stanovnistva pokazuju vecu gustocu sjevernog dijela prostora Europe.

5. UDJELI PROMETA U EUROPSKIM LUKAMA SJEVERA | JUGA
5.1 Gravitacijsko podrucje luka

Uzevsi u obzir distribucijsku potraznju neke robe kroz robne tokove Europe, moze se zakljuciti da regija
sjevernog kontinentalnog dijela ima 65 % udjela. Sjeverni sredisnji dio ima distribucijsku potraznju robe u
72 % udjela. Ovi podaci dobiveni su kroz statistiku godiSnjeg prekrcaja luka u sjevernom kontinentalnom
i sievernom sredisnjem dijelu Europe (www.etisplus.eu (4.2.2014.)).

Zemljovid 3 pokazuje sve kontejnerske luke pripadajuce drzave te vece gradove Europe. Ovdje je prikazano
60 kontejnerskih luka, $to ukupno prekrcavaju 535 milijuna tona u kontejnerima ili 66 milijuna TEU.

Glavni predmet proucavanja su prekomorski uvozno-izvozni robni tokovi. U slucaju prometnog pravca
uvoza kontejneri dolaze iz Dalekog istoka prema prostoru Europe i preusmjeravaju se prema cestovnom,
zeljeznickom i prijevozu unutarnjim plovnim putem.

Njemacke luke imaju gravitacijsko podru¢je Danske, Njemacke, Poljske, Ceske, Slovacke, Austrije, pa
cak i dijela Madarske i Rumunijske. Upravo na ovom sredisnjem dijelu europskog prostora proteze se i
gravitacijsko podrugje luka sjevernog Jadrana (Rijeka, Kopar i Trst). Postoje vrlo mali objektivni razlozi
odabira kretanja robnih tokova na ovom sredisnjem dijelu europskog kontinenta prema jugu ili prema
sjeveru.

Zemljovid 3. Kontejneri (u tonama) 2008. godine, ukupni godisnji statisticki podaci luke
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Izvor: izradili autori na osnovi raspolozivih podataka Panteia/NEA
(http://www.panteia.eu/nl/Brands/NEA.aspx (3.2.2014.))
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Dobar primjer koji moze potkrijepiti ovu tvrdnju je podrudje Austrije. Podaci dobiveni od Austrijske
trgovacke komore (www.wko.at (5. 2.2014.)) pokazuju da je Austrija geografski dio gravitacijskog
podru¢ja sjevernojadranskih luka, no s visokim udjelom kretanja prekomorskih robnih tokova
austrijskog gospodarstva prema lukama Njemacke, Nizozemske i Belgije.

Zemljovid 4. Kretanje robnih tokova isto¢nog dijela Europe

lzvor: www.worldnet-shipping.com (5.2.2014)

Podaci pokazuju da je luka Rotterdam 2009. godine bila glavna uvozna luka Austrije. Iste godine
luka Hamburg bila je njena glavna izvozna luka. Danas je glavna uvozno-izvozna luka Austrije luka
Kopar, dok luke Trst i Rijeka imaju vrlo mali udio.

Tablica 1. Luke austrijskog prekomorskog uvoza

Uvoz u tisucama tona

2010. 2009.

Koper 3.296 2.025

Rotterdam 2.865 3.250
Hamburg 1.136 897
Antwerp 1.008 952
Constanta 557 237
Bremerhaven 92 85
Rijeka 33 36

TOTAL 8.988 7.483

Udjeli sjevera 57 % 69 %

Izvor: www.wko.at (5.2.2014.) 245
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Tablica 2. Luke austrijskog prekomorskog izvoza

Izvoz u tisuéama tona

2010. 2009.

Hamburg 1.716 1.504

Koper 1.651 1.324

Bremerhaven 1.147 1.050
Antwerp 952 878
Rotterdam 695 820
Rijeka 227 251
Constanta 35 12

TOTAL 6.422 5.839

Udjeli sjevera 70 % 73 %

Izvor: www.wko.at (5.2.2014.)

5.2 Pomorski linijski prijevoz direktnog ticanja luka Dalekog istoka i Europe (direktni servis)

Pomorski prijevoz i svi parametri vezani uz njega uvelike utjeu na izbor ticanja pojedine luke. Izbor
pomorskog pravca sjever ili jug Europe ovisi 0 smanjenju troskova brodskih linija.

Uzevsi u razmatranje primjer kretanja robnih tokova tako da kontejner dolazi u Europu kroz Sueski kanal,
moze se dodi do nekoliko interesantnih pokazatelja. Evidentno je da je razdaljina plovidbe od izlaska iz
Sueskog kanala do bilo koje luke sjevernog Mediterana od Barcelone do Rijeke kraca nego razdaljina do
luka na Sjevernom moru od Le Havra do Hamburga.

Ako se ticu luke na jugu Europe umijesto luka na sjeveru, u pomorskoj plovidbi izmedu Azije i Europe
moze se ustedjeti otprilike 4.000 kilometara.

Postavlja se logicno pitanje - zasto brodske kompanije u cilju valorizacije te ustede ne koriste vise luke
juznog pravca, odnosno Mediterana. Jedan od odgovora na ovu nedoumicu moze dati primjer rasporeda
linija francuske tvrtke CMA-CGM za sjevernu Europu, zapadni Mediteran, Jadran i Crno more.

Zemljovid 5. CMA-CGM linijski servis za Sjevernu Europu (FAL 1)
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Izvor: http://www.cma-cgm.com/ (3.2.2014.)

246



B. Hlaca, D. Rudi¢, E. Grzin: Promet kontejnera na pravcu Daleki istok — sjever ili jug Europe
Zbornik Veleucilista u Rijeci, Vol. 2 (2014), No. 1, pp. 235-254

Zemljovid 6. CMA-CGM linijski servis za Jadran (BEX 2)
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Izvor: http://www.cma-cgm.com/ (3.2.2014.)

Zemljovid 7. CMA-CGM linijski servis za Crno more (BEX)
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lzvor: http://www.cma-cgm.com/ (3.2.2014.)

Zemljovid 8. CMA-CGM linijski servis za zapadni Mediteran (MEX)
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lzvor: http://www.cma-cgm.com/ (3.2.2014.)
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Svaki od ova Cetiri brodska servisa sastoji se od grupe brodova koji ticu odredene luke.
Kontejneri za konaénu destinaciju u Europi sortirani su prema lukama koje gravitiraju
toj destinaciji, a dolaze, primjerice, iz Sangaja. Ti kontejneri transportiraju direktno
prema regijama Europe. Sva ta roba prolazi Sueski kanal, ali brodovi svoj put tu ne
zavrsavaju.

Brodovi koji dolaze na Sjever su iz razlicite grupe brodova od onih koji dolaze najug, ai sav
raspored linija potpuno je drugaciji. Svi financijski troskovi linija i ticanja luka, te razdaljine
potpuno su razliciti.

Troskovi linija u relaciji su s ukupnim transportom iz Kine/Koreje/Japana do Europe, a nisu
samo relativno manje relacije izmedu Sueskog kanala i konaéne luke u Europi. Usporedba
je napravljena izmedu Cetiri linijska servisa:

Tablica 3. Direktni linijski servis megakontejnerskog brodara CMA-CGM

Sjever Europe I\/z Z\:te:ain Jadran Crno more
Naziv linije FAL 1 ME BEX2 BEX
Rotacija u danima 70 77 63 77
Broj rotacija godisnje 52 52 52 52
Broj luka ticanja 16 23 16 19
Broj brodova u liniji 10 11 9 1
Veli¢ina brodova (TEU) 11388 8400 6572 6552
Godina gradnje brodova 2009. 2010. 2010. 2010.
Brzina (¢vorovi) 25 24 24 26

Izvor: http://www.cma-cgm.com/ (3.2.2014.)

Svaki od ova cetiri linijska servisa nudi tjednu frekvenciju na osnovi jedanaest brodova
u rotaciji koja traje od 63 do 77 dana po putovanju. Svaki brod godisnje napravi oko 5
rotacija. Svaka linija koristi nove brodove s priblizno istim brzinama plovidbe.

Moze se razlikovati nekoliko bitnih parametara izmedu ovih cetiriju linijskih servisa:

1. Brodovi na liniji za sjevernu Europu imaju gotovo dvostruki kapacitet kontejnera,
naravno i tereta u odnosu na liniju za Jadran i Crno more; 1.138 TEU prema 6.552 TEU

2. Rotacija za sjever ima duzi plovidbeni put, vrijeme putovanja linije za sjevernu
Europu (70 dana) krace je nego vrijeme putovanja linije za zapadni Mediteran ili Crno
more (77 dana). Ta razlika ogleda se u manjem broju luka ticanja (luka linije) i veée
efikasnosti luka sjevera Europe.
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Na temelju navedenog moze se zakljuditi:

1.

Jednom kada se brodska linija uspostavi, najveci dio troskova je konstanta, i to po
brodu godisnje. Kapitalni troskovi, posade i goriva su definirani. Prosje¢ni troskovi po
kontejneru ovise o popunjenosti kapaciteta broda i relativno su mali po kontejneru.

Na ovom primjeru brodskih kontejnerskih linija CMA-CGM (isto vrijedi za veliku veéinu
megakontejnerskih brodara) moze se vidjeti tzv. ,transit time”, odnosno frekvencija
ticanja brodova prema odredenoj luci 7 dana za sve 4 prikazane linije. Na taj nacin
se logistickim operatorima, odnosno korisnicama usluga brodskih linija omogucava
vrlo jednostavno prebacivanje svojih kontejnera s jedne linije na drugu, npr. sa sjevera
Europe (FAL 1) prema zapadnom Mediteranu (MEX) ili po potrebi Jadranu (BEX2). Na
ovaj nadin megakontejnerski brodar prilagodava se uvjetima vrlo jake konkurencije na
trzistu. Osim toga postoji izrazito velik potencijal optimalizacije cijelog transportnog
lanca.

5.3 Pomorski linijski prijevoz indirektnog ticanja luka Dalekog istoka i Europe (feeder servis)

Prethodno je prikazan direktni linijski servis megakontejnerskog brodara CMA-CGM.

Dok su kompanije kao CMA-CGM i Hyndai Merchant Marine u promatranom razdoblju

koristile direktni linijski servis iz Dalekog istoka, ostale su koristile indireketni ili tzv. feeder

servis (zemljovid 9 10).

Zemljovid 9. NYK servis Jadran, ADS1
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Izvor: www2.nykline.com (4.2.2014.)
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U ovom slucaju kontejnerski brodar NYK Line (dio tzv. Grand Alliance) kontejnere na putu
iz Dalekog istoka prema Jadranu iskrca u talijanskoj HUB luci Taranto. Kontejneri se u tzv.
Jtranshipmentu” ukrcavaju na feeder kontejnerske brodove u lukama Ancona, Ravena i Trst.

Zemljovid 10. NYK servis Jadran, ADS2
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lzvor: www2.nykline.com (4.2.2014.)
Ovaj linijski servis (zemljovid 10) predvida sli¢an scenarij i povezuje luku Taranto s lukama
Venecijom, Koprom i Rijekom.

Tablica 4. Feeder servis u Jadranu

Jadran

Naziv linije ADS
Rotacija u danima 7
Broj rotacija godisnje 90
Broj luka ticanja 4
Broj brodova u liniji 2

Veli¢ina brodova (TEU) 1700

Godina gradnje brodova 2000

Brzina (¢vorovi) 20,5

Izvor: www2.nykline.com (4. 2. 2014.)

Ovakva vrsta indirektnog (feeder) linijskog servisa omogucéava brodskim kompanijama
dovoz kontejnera ve¢im kontejnerskim brodovima iz Dalekog istoka do Mediterana i
to do vecih HUB luka kao $to je Taranto (14,3 metra gaza). U tom slucaju kontejnerski
brodovi u liniji imaju minimalnu devijaciju rute prema lukama sjeverne Europe.
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Na ovaj nacin kontejneri se prevoze vrlo efikasno do HUB luke, ali stvara se problem
dodatnih troskova transhipmenta u toj HUB luci i kasnjenja za dodatni prijevoz feeder
brodom do kona¢nog odredista.

Dok se za kona¢nu destinaciju na sjeveru Europe koriste kontejnerski brodovi maksimalnog
kapaciteta (megakontejnerski brodovi), za Jadran se koriste u kombinaciji s manjim
kontejnerskim brodovima (feeder) za indirektno ticanje odredisne luke.

Indirekeni linijski servis u ovom slucaju ima sljedece karakteristike:
Kategorija 1 — glavni interkontinentalni linijski servis koristi megakontejnerske brodove
(> 10.000 TEU)

Kategorija 2 — sekundarni interkontinentalni linijski servis koristi srednje kontejnerske
brodove (4.000 — 10.000 TEU)

Kategorija 3 - feeder linijski servis koristi manje kontejnerske brodove (1.000 — 3.000 TEU)

5.4 Parametri za donosenje odluke brodara o ticanju odredene luke

Luke sjeverne Europe i HUB luke Mediterana (npr. Taranto, Tangier, Algeciras i Gioa Tauro) imaju
karakteristike kategorije 1. luke tzv. gateway juzne Europe (npr. Rijeka, Kopar, Trst, Venecija) imaju
karakteristiku kombinacije kategorija 2.1 3.

Klju¢ni parametri za donosenje odluke brodara o primjeni odredene kategorije su:
1. Popunjenost kapaciteta broda
2. Dovoljan gaz i potrebna prekrcajna oprema pojedine luke
3. Namjera brodara za ticanje Sto manjeg broja luka,

4. Vise ticanja luka znaci ve¢i promet brodara, ali i vece lucke troskove.

6. SJEVERNOJADRANSKI PROMETNI PRAVAC KAO DIO JUZNOG EUROPSKOG PRAVCA

Iz tablica 1. i 2. tocke 5. moze se zakljuditi rast udjela uvoza i izvoza Austrije prema luci Kopar,
odnosno juznom pravcu Europe.

Povecanje robnih tokova prema jugu posljedica je stvaranja pomorskih i kopnenih uvjeta. Luka
Kopar povecala je kapacitet pretovara roba investiranjem u nove kontejnerske dizalice i prosirenjem
postojeceg kontejnerskog terminala.

Uvodenjem novih Zeljeznickih operatora slovenske Zeljeznice stvorile su kopnene uvjete koji su
konkurentni sjevernomorskim lukama i njihovim pripadajuc¢im prometnim pravcima. Kombinacija
pomorskih i kopnenih uvjeta koji su navedeni u tocki 2 ovog ¢lanka rezultiraju interesom velikih
brodskih kontejnerskih kompanija za optimalizaciju svojih transportnih lanaca.

Smanjenje troskova po jedinici kontejnera je dinamicki proces. Luka Kopar i slovenske zeljeznice
napravile su znacajan korak prema zadovoljavanju interesa brodarskih kompanija koje posluju u
izuzetno konkurentnim uvjetima.
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Luke sjevernog Jadrana konkuriraju medusobno s osnovnim ciljem povecanja prometa roba koje
se moze desiti samo privlacenjem brodara i skretanja robnih tokova.

Povecanjem udjela u robnim tokovima Austrije luka Kopar postala je lider na sjevernom Jadranu
u kontejnerskom prometu. U ovom slucaju, medutim, luka Kopar nije samo konkurent ostalim
lukama sjevernog Jadrana, ve¢ znacajan ¢cimbenik jacanja cijelog juznog pravca Europe.

Od jacanja konkurentske sposobnosti luke Kopar i slovenskog prometnog pravca koristi mogu
imati i sve luke u okruzenju. Optimalizacija transportnih lanaca preko prometnih pravaca rijecke
luke i luke Trst brodarske kompanije mogu dobiti dodatne opcije za preusmjeravanje robnih
tokova i zadovoljavanje svojih poslovnih ciljeva.

Rijecka luka mora zadovoljiti pomorske i kopnene uvjete da bi znacajnije privukla robne tokove.
Brodarske kompanije samo ¢e zadovoljavanjem njihovog osnovnog cilja, a to je smanjenje troskova
po jedinici kontejnera, prepoznati moguc¢nost optimalizacije svog transportnog lanca.

7. ZAKLYJUCAK

Robni tokovi europskog kontejnerskog prometa pokazuju snazan rast poglavito u prometnom
pravcu prema Dalekom istoku. Roba, proizvod, kontejner koji je naruc¢en na prostoru zemalja
Dalekog istoka (Kina, Juzna Koreja, Japan i dr.) na svom putu prema konac¢noj destinaciji, Europi,
prolazi kroz Sueski kanal. Nakon prolazenja Sueskog kanala od strane kontejnerskog broda postoji
cijeli niz preduvjeta ticanja pojedine luke, odnosno odabira kona¢nog prometnog pravca. Odabir
konac¢nog prometnog pravca do konacne destinacije robe je kombinacija pomorskih i kopnenih
parametara u logistickom lancu. Kopneni parametri ogledaju se u razvijenosti mreza kopnenog
prijevoza. Pomorski parametri ogledaju se u strategiji pojedinih kontejnerskih linijskih servisa.
Strategija megakontejnerskih brodarskih kompanija je ticanje Sto je moguce manje luka, s time
da je najveci broj luka na pojedinoj rotaciji linijskog direktnog prijevoza na samom pocetku
i na kraju putovanja. lzmedu tih dviju tocaka tice se relativno mali broj luka, pretezno luka tzv.
transhipmenta. Sve linije megakontejnerskih brodara na pravcu Daleki istok prema Europi imaju
tu istu strategiju. Razlika je samo u tome, da koriste razli¢ite velicine brodova prema odredenoj
liniji. Najve¢i moguci kontejnerski brodovi koriste se za linije prema lukama sjeverne Europe, $to
je srazmjerno veli¢ini robnih tokova te regije. Karakteristika tih direktnih kontejnerskih linija je i
zajednicki tzv. ,transit time”, odnosno vrijeme izmedu ticanja pojedine luke brodova na istoj liniji.
Isti ,transit time" omogucuje veoma efikasno skretanje pojedinih kontejnera s pojedine linije istog
brodara. Rezultat koji se postize je optimalizacija transportnog lanca u izuzetno konkurentnom
trziSnom okruzenju.

Izbor pojedinih luka u linijskom prijevozu ovisi o mnostvu parametara. Luke se bore na pomorskom
trzistu za privlacenje brodara, a time i robnih tokova. Luke juznog dijela Europe po svojoj efikasnosti
i s mrezom kopnenih servisa ne mogu se nositi s razvijenim lukama sjevera Europe. Koristenjem
juznog pravca brod na svojem putovanju moze ustedjeti od 7 do 10 dana u odnosu na koristenje
sjevernog pravca. Time se Stedi na troskovima broda, dobiva vise na vremenu dolaska robe, a osim
toga i emisija ugljikova dioksida je znatno manja.
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Svi ovi parametri nisu dovoljni da roba, ponajprije kontejneri, nadu masovni put prema juznom
pravcu. Sredisnji dio Europe podijeljen na sredisnji sjevernii sredisnji juzni prostor odlikuje se znatno
vecim vrijednostima GDP-a. Sukladno tome i kontejnerski robni tokovi su izrazeniji na sjevernom
dijelu. Demografski podaci pokazuju vecu gustocu stanovnistva na sjevernom sredisnjem dijelu
Europe u odnosu na juzni. Izjednacenost robnog prometa u uvozu i izvozu sjevernog sredisnjeg
prostora na pravcu prema Dalekom istoku je vrlo znacajan parametar odabira luka sjevera. Mreza
kopnenih servisa i povezivanje pojedinih luka sjevera je na vrlo visokoj prometnoj razini i juzne
luke u dogledno vrijeme ne mogu tome konkurirati. Sve projekcije prometa za srednjorocno i
dugorocno razdoblje u Europi ne pokazuju nikakva bitna odstupanja od danasnjih relacija sjevera
ijuga.

Luke sjevernog Jadrana dijele sudbinu cijelog juznog prometnog pravca. Razvoj gospodarstava
zemalja srednje i istoCne Europe, odnosno juznog sredisnjeg prostora Europe moze rezultirati
daljnjim jacanjem konkurentnosti tih luka. Pozitivan primjer u posljednje vrijeme je povecanje
robnog prometa Austrije prema luci Kopar, odnosno preuzimanju dijela robnih tokova kontejnera
sa sjevera (luka Rotterdam). Luka Kopar je postala glavna uvozna luka Austrije, bez obzira $to je
podruéje Austrije njeno gravitacijsko podrucje. Razlog skretanja robnih kontejnerskih tokova sa
sjevera prema jugu Europe treba traziti u kombinaciji ja¢anja mreze kopnenih servisa (prvenstveno
novim zeljezni¢kim operatorima) i pomorskih servisa (jacanje mreze linijskih servisa).
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ABSTRACT

The container cargo flows on the Far East - Europe route show continuous growth trends. Such traffic projections
mobilize all participants in the logistics chain — from ordering to final delivery of goods. The container transport
chain on the global market must be defined in a manner which will allow continuous optimization of the same.
The backbone of container transport chain is a combination of maritime transport and road networks on the
mainland, for transport of containers to their destination. Mega container companies have a similar strategy
for the establishment of direct and indirect line shipping service. The strategy is based on the right selection of
ports for the individual line. The selection of a particular port reflects the port’s internal efficiency, but also the
development of the mainland service network. The individual port’s strength is a result of the hinterland's or,
respectively, the gravitational area’s economic development. In this paper, the central part of the European area
is divided into North and South; the analysis of demographic and economic factors produced certain indicators
which provide an answer to the paper’s fundamental question, namely, the choice between North and South
of Europe.
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