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RAZVOJ KONTEJNERIZACIJE U POMORSTVU SVIJETA

SAZETAK

Veé je tridesetak godina kako je poceo
razvoj suvremenih kontejnerskih brodova. Do
sada su u prometu CGetiri generacije kontejner-
skih brodova, a peta, joS suvremenija, genera-
cija nalazi se u fazi priprema za gradnju. U
razdoblju od 1970. do 1989. godine linijski (ge-
neralni) teret podoban za kontejnerizaciju po-
veéan je samo za 300% (triput), kapaciteti kon-
tejnerske flote poveéani su 16 puta a prijevoz
kontejnera 12 puta, tako da je udio kontejneri-
ziranog tereta u ukupnom generalnom teretu
poveéan sa 17,5% u 1970. godini na 77,4% u
1989. U godini 1989. u svijetu je bilo 4300 kon-
tejnerskih brodova kapaciteta 2 909 000 TEU.

Razvoj lucéko-pomorskih kontejnerskih
kapaciteta pratio je razvoj kontejnerizacije u
brodarstvu. U proslom desetljecu lucki kontej-
nerski promet rastao je po prosjecnoj godiSnjoj
stopi od 15,9%, a nakon toga do 1984. godine sa
4,2% da bi u posljednje dvije godine godisSnji rast
iznosio 8%. Sadasnji godisnji kontejnerski lucki
promet u svjetskim lukama iznosi 76 min TEU,
a u 2000. godini planira se prosjecéno godisnji
rast sa 4,2% tako da ée u 2000. godini iznositi
115 min. TEU. Razvoj kopnenih kontejnerskih
"mostova” pozitivan je cinilac ukupnog razvoja
kontejnerizacije u svjetskim interkontinentalnim
relacijama.

1. UVOD

Od pedesetih godina kontejnerizacija u
pomorskom prometu veoma se brzo razvijala, a
u sedamdesetim godinama doZivljava boom. U
tih deset godina kontejnerski prijevoz morem je
sa 3,2 mln kontejnera (TEU) iz 1970. poveéan
na 18,7 mln u 1980. godini. Iako s neSto niZom
stopom rasta u osamdesetim godinama, ipak je
promet u nekoliko godina skoro udvostrucen, s
obzirom na to da je ve¢ u 1987. dostigao 28,6
mln TEU. Oéekuje se prosjeéna stopa rasta od
4% godiSnje u narednom desetljecu.

Trend razvoja kontejnerske flote, od
njenog uvodenja u kasnim pedesetim godinama,
veoma je buran do 1970. a broj brodova u raz-
doblju 1970-1985. povecao se sedam puta. Ode-
kuje se da ¢e se kapaciteti potpuno kontejner-
ske flote sa 1,35 mln TEU iz 1988. poveéati na
2,94 mln TEU pri kraju ovog vijeka uz skoro
udvostruéenost u tom razdoblju. Tada ée bro-
dovi veli¢ine 2000 TEU ciniti 38% svjetske re-
levantne flote, dok su sa svega 17% sudjelovali

1975. godine.

U razdoblju 1970-1985. godine opseg
prevezene robe morem u kontejnerima povecéan
je oko osam puta (sa 24 na 201 mln tona), uz
prosjecnu stopu rasta od 15,2% godisnje. Kon-
tejnerizirana pomorska trgovina je po volumenu
dostigla znatno viSe od polovine koja se prevozi
linijskim brodovima, odnosno oko 60% ukupne
svjetske pomorske trgovine, koja je u 1988. go-
dini iznosila oko 3,6 mlrd tona. Do kraja ovog
vijeka udio kontejnerizirane robe dosti¢i ¢e 85%
u transportu generalnih/linijskih tereta.

U protekla dva desetljeéa kontejner od
20 stopa bio je vode¢i, ali se danas, uz kontej-
nere od 40 stopa, u promet uvode i znatno duZzi.
Kontejnerski brodovi danas mogu slagati kon-
tejnere u 16 redova po Sirini. Od luckih kontej-
nerskih terminala se zahtijevaju takve dizalice
koje mogu zahvatiti te kontejnere, s kapacite-
tom prekrcaja od 50 kontejnera na sat, s komp-
jutorskim upravljanjem. Uvodenje novih kontej-
nera od 45, 48 i 53 stope duljine kontejnerskim
terminalima stvara znatne teSkoce.

Océekuje se da ¢e se uskoro podeti eks-
ploatirati nekoliko desetina brodova veliCine
iznad 4000 TEU, a projektanti pripremaju i
brod od 6000 TEU. Medutim brodovi od 5000
TEU vjerojatno ¢e biti isporuéeni do kraja ovog
vijeka i to ¢e biti tzv. peta generacija kontej-
nerskih brodova. Razvoj feeder-servisa osigurat
¢e zaposlenje manjim kontejnerskim brodovima.
Analize ukazuju na prekapacitiranost kontej-
nerskim kapacitetima u skoroj buduénosti, iako
¢e kontejnerski prijevozi biti osnovni sistem u
transportu generalnog tereta u narednom deset-
ljeéu.

2. KONTEJNERIZACIJA SVIETSKE
POMORSKE TRGOVINE

Procjenjuje se da se oko 95% svjetske
trgovine, po opsegu, obavlja morem. Rasuti te-
reti, teéni i suhi, ¢ine oko tri Cetvrtine svjetske
pomorske trgovine, samo sirova nafta u svom
zenitu oko polovine, a u posljednje doba oko
dvije petine svjetske pomorske trgovine. Osta-
tak od oko jedne Cetvrtine Cine generalni tereti
koji se sastoje od milijuna manjih partija hete-
rogene robe. Iako su ti tereti po teZini minorni,
generalni tereti CGine po vrijednosti oko 70%
svjetske pomorske trgovine. .

Ve¢i dio generalnog tereta prevozi se
linijskim brodovima, iako se znatan dio tog te-
reta i dalje prevozi tramperima, prvenstveno
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manji rasuti tereti. Prema ocjeni nizozemskog
Pomorskog instituta za istrazivanje (MARIN) u
1980. godini oko 4000 brodova u svijetu, prosje-
¢ne veliine od 11 000 tona nosivosti, angaZira-
no je bilo u linijskom servisu, a 6700 brodova,
prosjeéne veli¢ine od 5600 tona, u trampu (s1o-
bodna plovidba). To je utvrdeno praéenjem go-
didnjega kretanja brodova, tako da je konstati-
rano da je oko 60% tih brodova bilo angaZirano
u prijevozu linijskog tereta.

U svijetu je u pocetku oktobra 1989. go-
dine bilo 1199 celularnih brodova sa 25,5 mln
tona nosivosti, kapaciteta 1,42 mln TEU, kao i
16 949 konvencionalnih brodova za prijevoz ge-
neralnog tereta, s jednom ili vise paluba, sa
102,1 min tona nosivosti, kapaciteta 1,09 mln
TEU. Prosje¢na veliéina kontejnerskog broda je
iznosila 21300 t, a konvencionalnog 6030 t no-
sivosti. Kontejnerski brodovi su sudjelovali sa
4,1% u ukupnoj svjetskoj i 20% u floti za prije-
voz generalnog tercta, ali sa 48% po TEU, a
konvencionalni sa 16,4% u ukupnoj svjetskoj i
blizu 80% po tonaZi u floti za prijevoz general-
nog tereta i samo sa 37% po TEU.1

Imajuéi na umu da linijski tereti ¢&ine
10-15% ukupne svjetske pomorske trgovine, kao
i da penetracija kontejnerskih prijevoza u ukup-
nom prijevozu linijskih tereta konstantno raste,
oCekuje se da ¢e do kraja ovog vijeka u svijetu
biti kontejnerizirano viSe od cCetiri petine linij-
skih tereta na Sto upucuju sljedec¢e analize.

brojnih pogodnosti u transportu “od vrata do
vrata”. Oni su vrlo brzo istisnuli konvencional-
ne linijske brodove s brojnih pravaca svjetske
pomorske trgovine.

Masovnijim uvodenjem prijevoza robe u
kontejnerima opada gradnja konvencionalnih
brodova za prijevoz generalnog tereta. U pos-
ljednjem desetljecu taj trend je sve izrazitiji u
korist gradnje kapaciteta kontejnerskih posebno
potpuno kontejnerskih (celularnih) brodova. U
godini 1980. u svijetu je bilo 22 995 konvencio-
nalnih brodova (od 100 brt i viSe) za prijevoz
generalnog tereta, s jednom ili viSe paluba, sa
82,6 mln brt, a polovinom 1989. kapaciteti te
flote su pali na 16 111 brodova sa 50,9 mln brt
odnosno za 38%, iako je u tom razdoblju i ukup-
na svjetska flota manja ali samo za 4%. U isto
doba tonaZa potpuno kontejnerskih brodova sko-
ro je udvostruéena - sa 12 mln brt porasla je
na 23,2 mln brt, odnosno za 93%, dok je njihov
broj porastao sa 689 na 1192, uz rast od 73%,
sto ukazuje na trend gradnje sve vecih brodova.

Svjetska kontejnerska flota svih tipova
1. januara 1989. sastojala se od 4300 brodova
(od 300 brt i vise) kapaciteta 2,91 mln kontej-
nera (TEU), §to je za 6% vi§e u odnosu na pre-
thodnu godinu ili viSe nego dvostruko u odnosu
na 1980. godinu (1,39 min TEU). Po opsegu ove
flote vode¢e mjesto ima Panama sa 13,5% udje-
la u ukupnoj svjetskoj kontejnerskoj floti, zatim
slijede SAD (10,1%), SR Njemacka (6,7%), Li-

Tabela 1.
Opis 1970. 1975, 1980. 1985. 1986. 1987. 1988. 1989. 1990.
- Linijski teret

(min t) 135 187 260 309 320 325 344 369 3380
- Prevezeno kontejnera

(000 TEUV) 3200 8705 18582 . 26173 27184 . 28612 « 31497 35363 38950
- Kontejnerizirani

teret (min t) 47 127 164 201 218 232 256 285 315
- Udio kontejneriziranog

tereta (%) 7.5 341 49,2 65,2 68,2 713 74 .4 i 80,5

Ukupna svjetska

kontejnerska flota

(000 TEU) 182 555 1390 2186 2268 2506 2753 2909 2990

Izvor: R.Pearson, Container Ships and Shipping, London, 1988.

3. SVIETSKA KONTEJNERSKA FLOTA

Uz enormni rast svjetske pomorske trgo-
vine, po volumenu i strukturi sedam puta vedoj
u odnosu na predratno stanje, razvijali su se i
tipovi brodova po namjeni. U predratnom raz-
doblju bilo je pet osnovnih tipova (tramper, li-
nijski teretni, linijski putnidki, bulker i tanker).
Danas ih ima preko put puta viSe. Najveéi broj
novih tipova razvijao se u skladu s tehnolo§kim
razvojem svjetske pomorske trgovine koja je
zahtijevala efikasan i ekonomiéan tip broda radi
racionalnijeg prijevoza. Kontejnerski brodovi su
se pojavili iz viSe razloga, ali prvenstveno zbog
efikasnosti i racionalnijeg pretovara, kao i

berija (4,3%), SSSR (4,2%), Cipar (3,5%), Japan
(3,3%), itd.2

Prema veli¢ini kapaciteta brodovi do
1000 TEU sudjeluju sa 45,5% po TEU i 80,4% po
broju, veli¢ine izmedu 1000 i 2000 TEU sa
31,1% po TEU i 14,4% po broju. Brodovi kapaci-
teta preko 2000 TEU uglavnom su potpuno kon-
tejnerski, tako da sudjeluju sa 23,4% po TEU i
5,5% po broju (od toga kapaciteti preko 2500
TEU sudjeluju sa 15,6% po TEU i 3,3% po broju)
u ukupnim kontejnerskim kapacitetima svih ti-
pova brodova.

TonaZa gradena u razdoblju do 1975.
uskoro ¢e se povuéi s trzista, Sto &ini 1257 bro-
dova sa 606 724 TEU ili 21,2% postojeée flote.
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Konvertirani brodovi u celularne su najstariji
dio tonaZe i dvije petine tih kapaciteta je grade-
no do 1970. sa 47 344 TEU. To su uglavnom
turbinski tankeri gradeni do 1945. godine.

Polukontejnerski brodovi, kao vodecéa
grupa poslije celularnih, sudjeluju s oko jednom
petinom u ukupnoj floti za prijevoz kontejnera.
To su preteZno brodovi nabavljeni po visokim
cijenama, s malim kapacitetom kontejnera. Oni
su za zemlje u razvoju put koji vodi u kontej-
nerizaciju.

Conbulkeri, kao specijalizirani brodovi
za prijevoz suhih rasutih tereta u jednom prav-
cu i kontejnera u drugom treéa su kategorija po
opsegu kapaciteta (oko 10% udjela). To su pre-
teZzno mlade plovne jedinice jer je viSe od po-
lovine gradeno u osamdesetim godinama.

Celularni brodovi (prvi isporuden 1967),
kao specijalizirani i vodeci tip broda, namije-
njeni su iskljucivo za prijevoz kontejnera. Veo-
ma su intenzivno gradeni u posljednjih nekoliko
godina. U svijetu je 1970. bilo samo 120 tih
brodova sa 1,8 mln tona nosivosti, kapaciteta 50
041 TEU, da bi ih u podetku 1989. bilo 1173 (od
300 brt i vise) sa 1,38 mln TEU i 24,5 mln t
nosivosti, sa 4% udjela u ukupnoj svjetskoj to-
nazi, odnosno vise od 30% u floti namijenjenoj
prijevozu generalnog tereta.

Prva generacija celularnih brodova iz-
gradena je do 1967, druga u razdoblju 1967/70.
veli¢ine od 1000/2000 TEU, treéa u pocetku
sedamdesetih godina veli¢ine 2000/3000 TEWV i
éetvrta u razdoblju 1982/88. godine, veliCine
preko 3000 TEU. Sada ve¢ plove brodovi na-
redne generacije, kapaciteta preko 4000 TEU, a
vjerojatno ¢e do kraja ovog vijeka uéi u eksplo-
ataciju brodovi kapaciteta od 5000 TEU.

Polovinom 1989. u svijetu je bilo 1192
celularna broda, kapaciteta 1,42 mln TEU, sa
25,1 mln t nosivosti ili blizu 3% viSe u odnosu
na razdoblje od prije Sest mjeseci. Imajuéi na
umu da kapaciteti ukupne svjetske flote jo§ od
1982. opadaju ili stagniraju, ovakav dramatic¢an
rast celularne flote izazvan je sve ve¢im udje-
lom kontejnerizacije u prijevozu generalnog te-
reta.

Po opsegu kapaciteta celularne flote
vode¢a je Panama sa 15.4%, slijede SAD
(13,6%), Tajvan (9,7%), SR Njemacka (8%), Ja-
pan (5,7%), tako da tih pet zemalja drze 45,2%
svjetske celularne flote. Zemlje OECD-a imaju
46,0% (od toga EZ 25,1%), a zajedno sa zemlja-
ma otvorenog registra 67,74 svjetskih potpuno
kontejnerskih kapaciteta. Zemlje SEV-a imaju
samo 3,2% a zemlje u razvoju 24,7%.

Najveéa koncentracija ove flote je u
grupi veli¢ine preko 25 000 t nosivosti, s udje-
lom od 67,7% u ukupnim kapacitetima (TEU),
odnosno sa svega 36,6% po broju brodova. Danas
je u svijetu u eksploataciji 45 brodova veliine
preko 50 000 t nosivosti, s udjelom od 11,3% u
kapacitetima (TEU) i s triput manjim udjelom
po broju brodova.

Polovinom 1989. svjetska celularna flota
je sa 45,4% po broju i 55,8% po TEU ispod deset

godina starosti, dok je samo sa 8,9% po broju i
4,4% po TEU iznad 20 godina starosti. Vise o
petine svjetske celularne flote je mlade od pet
godina.

4, GRADNJA VELIKIH CELULARNIH I
DRUGIH SUVREMENIH BRODOVA

Pri kraju 1989. godine u svijetu su bila u
gradnji i narucena 152 celularna broda 'sa 4,38
mln t nosivosti, Sto je za oko 50% vise u odnosu
na pocetak te godine. Flota u narudzbi ¢ini 7,7%
ukupnih svjetskih narudZbi, a njen udio je viSe
nego dvostruk u odnosu na udio postojece celu-
larne flote u ukupnoj svjetskoj floti. To su pre-
tezno vece plovne jedinice, prosjecne velidine
od blizu 29 000 tona, dok je prosjecna veliCina
ostalih brodova za prijevoz generalnog tereta,
koji su u narudzbi, oko pet puta manja.

Kapaciteti celularnih brodova u svijetu u
1988. dramati¢éno su poveéani, sa 130 000 TEU
ili 10,8% u odnosu na prethodnu godinu, tako da
su pri kraju te godine dostigli kapacitete od
1,35 mln TEU, da bi taj trend bio jo§ dramatic-
niji u prvom polugodistu 1989. dostiZuéi kapaci-
tete od 1,42 min TEU polovinom te godine. To
povecéanje kapaciteta u 1988. odnosi se uglav-
nom na uvodenje znatnog broja velikih brodova
nove generacije. Od 39 velikih brodova, isporu-
¢enih u toj godini, 30 su gigantske velidine,
ukupnoga kapaciteta od 91 000 TEU, od kojih se
15 koristi na pravecu Evropa-Daleki istok, sa
41 568 TEU, tako da su kapaciteti na ovoj relaci-
ji povecani za 30% u odnosu na prethodnu godinu.

Od ukupno 152 broda u narudzbi pri
kraju 1989. godine 67 je velicine preko 30 000
t, 54 preko 40 000 t, 21 preko S0 000 t i 8 preko
60 000 t nosivosti.

Zapadnonjemacki vodec¢i linijski brodar
Hapag Lloyd gradi pet brodova u juZnokorej-
skom brodogradilistu Samsung, kapaciteta po
4400 TEU i po 55 000 t nosivosti, u ukupnoj
vrijednosti od 650 mln SAD dolara, ¢&ija se
isporuka odekuje u 1991/92. godini.3

Najveée brodove u gradnji ¢ini serija od
osam celularnih. brodova, veli¢ine po 60 900 t
nosivosti, koje je vode¢i danski brodar Moller
plasirao u domaéem brodogradiliStu Odense
Lindo.

Vode¢i nizozemski brodar Nedlloyd ima
u gradnji pet celularnih brodova u Japanu, po
50 000 t nosivosti, a planira gradnju serije tak-
vih brodova u vrijednosti od 1 mlrd SAD dola-
ra. Najvec¢i brodovi bi trebali biti Sirine 37,75
metara. Zanimljivo je da ée ti brodovi imati ot-
vorena skladiSta, s c¢elijama za kontejnere od
dna skladiSta do vrha njihova slaganja. Time se
postiZu znacéajne usStede u luCkom prekrcaju, a
nije ugroZena sigurnost broda za plovidbu. Ta
ideja je postojala i pri gradnji pet velikih ame-
rickih celularnih brodova prije nekoliko godi-
na, tipa C 10, ali nije realizirana i brodovi su
ostali s pokrivadima grotala. Danas brodovi za
prijevoz teskih tereta (heavy lifteri) plove s
otvorenim skladistima i s manje nadvodja od
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celularnih i to bez rizika za sigurnost. Taj mo-
del celularnog broda zahtijeva viSe balastnih
tankova, veée nadvodje i efikasnije kaljuZne
pumpe radi eliminiranja utjecaja slobodnih
povrSina vode. Taj ée koncept vjerojatno revo-
lucionirati gradnju celularnih brodova, a oce-
kuje se da ¢e konstruktori uvjeriti dansku po-
morsku upravu i klasifikacijski zavod u to da
nije ugroZena sigurnost plovidbe. Vodilice kon-
tejnera mocéi ¢e se adaptirati i za nove veliCine
standarda ISO kontejnera, koji se uskoro oée-
kuju u eksploataciji.

Donedavno su najveéi celularni brodovi
bili Sirine do 32,2 metra da bi mogli prolaziti
Panamskim kanalom. Gradnjom celularnih bro-
dova tipa C 10 u SR Njemackoj u 1988. za
ameri¢kog brodara American President Line
veée Sirine postignute su nove perspektive za
gradnju kontejnerskih brodova. Ti americ¢ki bro-
dovi eksploatiraju se na pacifickim rutama.
Prednost im je u tome S§to mogu koristiti sve
veliGine kontejnera, od 20 do 53 stope duljine,
81/2 do 91/2 stopa visine i Sirine od 8 do 81/2
stope. Prema tome, teoretski, s maritimnog
stajaliSta, dimenzije kontejnera nisu limitirane,a
projektanti mogu optimalno kombinirati brodske
dimenzije s potrebama. Tako se dobiva opti-
malnija hidrodinamiéna linija broda, s poboljSa-
nim stabilitetom.

Ti ”postpanamaks” kontejnerski brodovi
izgradeni u Kielu, imaju kapacitet od 4300
TEU, s 53 500 t nosivosti. Nose imena pre-
dsjednika SAD. Zbog neadekvatne lucke infra-
strukture za prekrcaj kontejnera, brodovi krecaju
samo 13 umjesto planiranih 16 redova po S§irini
broda. Isto tako, Cesti su problemi pri uplovlja-
vanju zbog nedovoljnoga gaza u pojedinim luka-
ma.

Dosada najve¢i kontejnerski brodovi, ve-
lidéine "panamaks” (do 32,2 m), zbog ograniene
Sirine, nose najmanje 12 500 t morske vode u
obliku balasta, radi stabiliteta zbog ukrcanih
kontejnera na palubi. Tako ograniCena Sirina
broda utjeCe i na njegov oblik, Sto dovodi do
povecéanja potroSnje goriva, a i manja im je
brzina. Medutim, “postpanamaks” kontejnerski
brod ne zahtijeva balast ili, ako je neophodan,
onda je to u maloj koliini. "Panamaks” kontej-
nerski brod ima veéi deplasman od "postpana-
maksa” i ovaj drugi manje gazi pri istoj koliéini
tereta. Osim toga, ovaj noviji tip kontejnerskog
broda, zahvaljujuéi poboljSanju finoée brodskog
trupa, usStedi oko 13% goriva pri brzini od 23
¢évora, odnosno oko 25% pri brzini od 18 &voro-
va. Znac¢i da je brzi pri istoj snazi glavnog
stroja.

"Postpanamaks” celularni brod ima bolje
maritimne sposobnosti, u nevremenu ne treba
smanjivati brzinu za 2-5 &vorova kao njegov
prethodnik, a paluba mu ostaje suha u nepo-
voljnim meteoroloSkim uvjetima plovidbe. Osim
toga, ovaj brod manje kosta u gradnji, s obzi-
rom na to da je duljina broda najskuplja, jer je,
npr. "postpanamaks” brod kapaciteta 40 000 brt
i pri 23 ¢vora brzine kraéi oko 12 metara, s

manjom snagom stroja, Sto ga &ini oko 50% jef-
tinijim (oko 2-3 min SAD dolara). Na ovom
brodu postize se vecéa efikasnost pri slaganju
kontejnera, posebno na palubi zbog vece Sirine
broda.

Osnovna negativna osobina "postpana-
maks” kontejnerskih brodova je Sto se zahtije-
vaju nove dimenzije dizalica u luékim termina-
lima, s veéom visinom i radijusom zahvata kon-
tejnera po Sirini palube, kao i slaganja kontej-
nera u viSe redova po visini na palubi. Sadasnje
dizalice su projektirane za kontejnerske brodo-
ve velidine "panamaks”.

Zanimljiva je sudbina do sada najvecih
kontejnerskih brodova izgradenih u svijetu. U
toku 1983. isporuceno je ameri¢kom brodaru
United States Lines 12 kontejnerskih brodova,
kapaciteta po 4 458 TEU, koji su gradeni u Re-
publici Koreji, po cijeni od 47 mln SAD dolara
po brodu. Koncept velikih brodova s malom
brzinom, u eksploataciji oko svijeta, dao je ne-
gativni financijski efekt u iznosu od 297 mln
SAD dolara (jan. 1985.-sept.1986). To je bio
prvi pokuSaj izgradnje pete generacije kontej-
nerskih brodova. Od tada su brodovi bili vezani,
bez posla, da bi ih Sea Land kupio na aukciji za
13,3 mln SAD dolara. Danas se brodovi koriste
na Atlantiku i u Sredozemlju, ali im je smanjen
kapacitet na 3456 TEU, odnosno reduciran gaz,
ali im je povecana brzina sa 16 na 18 évorova
na sat. Time su istodobno dotiéni brodovi vra-
¢eni u IV. generaciju kontejnerskih brodova.

Kontejnerski brodovi, prema sadasnjim
narudZbama, grade se u desetak zemalja, a
ostala flota u viSe od 30 zemalja svijeta u koji-
ma je razvijena brodogradevna industrija. Ja-
pan, sa 40 kontejnerskih brodova, drzi 25,2%
kontejnerske tonaZe u narudzbi (gradnji), zatim
slijedi SR Njemacdka (22,4%), Republika Koreja
(21,1%) i Danska (13,5%). Tako ove &etiri zem-
lje drze 71% po broju i 82% po tonaZi ukupnih
svjetskih narudzbi kontejnerskih brodova, a
ostalih 11 zemalja koje grade kontejnerske bro-
dove, manje od jedne petine narudzbi tih brodo-
va. Te Cetiri zemlje grade i najveée kontejner-
ske brodove. IstiCu se njihova brodogradilista
koja grade te brodove, i to evropska (dansko
Odense Lindo i zapadnonjemacka Howaldt i
Bremer Vulkan) i nekoliko dalekoistodnih (ja-
panska IHI, Koyo, Mitsui Zosen i juZnokorejska
Samsung, Daewo i Korea Sb).4

U sovjetskom brodogradilistu Kerch iz-
graden je prvi u svijetu nuklearni kombinirani
brod "Sevmorput”, tipa LASH, od 61 000 t no-
sivosti. Pri kraju 1988. izvrSena je probna voZnja.
Namijenjen je za plovidbu u polarna podrucja.
MozZe krcati 74 barze ili 1336 TEU. To je je-
dinstveni trgovadki brod u svijetu po svom po-
gonu i namjeni, s obzirom na to da je jo§ samo
Sest sovjetskih ledolomaca na nuklearni pogon,
a istodobno je i najveéi brod u svijetu po nosi-
vosti, osposobljen za prijevoz kontejnera u
kombinaciji s barzama. Ovi brodovi pripadaju
sistemu multimodalnog transporta, odnosno si-
stemu teglenica.
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Zapadnoevropski brodari nastoje uvode-
njem najsuvremenijih dostignuéa u gradnji kon-
tejnerskih brodova reducirati broj ¢lanova po-
sade radi racionalnijeg poslovanja. Pocetkom
1989. brod "Bonn Express” najveéega linijskoga
zapadnonjemackog brodara Hapag Lloyda, ka-
paciteta 2291 TEU (od toga 1305 na palubi), sa
36 000 t nosivosti, kao vodeéi brod druge gene-
racije broda buduénosti, isplovio je u redovnu
eksploataciju sa samo 14 ¢lanova posade, uz
odobrenje upravnih i sindikalnih organa. Uvede-
ni su prvi dualni certifikati po novom sistemu
osposobljavanja posade.

5. LUCKI KONTEINERSKI PROMET

Svjetski 1lucéki kontejnerski promet u
1987. godini, sa 65,8 mln kontejnera (TEU), za
8% je veéi u odnosu na prethodnu godinu, od-
nosno 17,7% u odnosu na 1985. (55,9 min TEU).5

U viSe od deset vodeéih zemalja svijeta
pretovareno je u 1987. godini 63,9%, a u viSe od
pet (SAD 19,5%, Japan 9%, Tajvan 7,2%, Hong
Kong 5,3% i Velika Britanija 5) blizu polovine
svjetskoga luckoga kontejnerskog prometa
(46,2%).

Lucki kontejnerski promet u osamdese-
tim godinama rastao je po prosjecnoj stopi od
8,8% godisnje dok je u drugoj polovini sedamde-
setih ta stopa bila skoro dvostruko veca
(1975-1980. prosjeéna stopa je iznosila 15,9%
godisnje). U svijetu je u 1976. pretovareno 20
mln TEU, da bi se taj promet udvostru¢io u na-
rednih pet a utrostruéio u narednih deset godi-
na. U godini 1974. samo je jedna luka (New
York) imala vise od milijun TEU, Rotterdam je
ve¢ u 1981. dostigao dva mln TEU, a drugih pet
luka viSe od milijun TEU.

U razdoblju 1979-1987. stopa rasta
svjetskoga luckoga kontejnerskog prometa kon-
stantno je opadala, s manjim ili veéim oscilaci-
jama, tako da je sa 18,5% u 1979. pala na 4,2% u
1982. da bi se zatim oporavila na 8% u 1987.
godini. Najveéi udio u rastu luckoga kontejner-
skoga prometa pripada Dalekom istoku i Jugo-
istoénoj Aziji (1,6 do 5,6%), zatim Sjevernoj
Americi (0,8 do 5,3%), Evropi (0,6 do 5,4%), a
najniZu je stopu imala Afrika (0,1 do 1,2%).

Vodeéa luka po opsegu kontejnerskog
prometa u 1987. godini je Hong Kong sa 3,46
mln TEU. Taj primat preuzeo je od Rotterdama
ve¢ u prethodnoj godini. U godini 1987. Rotter-
dam je imao pad prometa od 2%, tako da je iz-
nosio 2,81 min TEU. Treé¢a luka po opsegu pro-
meta u 1987. je Kaoshiung, sa 2,78 min TEU.
Ta tajvanska luka je od 1979. povecala kontej-
nerski promet za vise od 3,5 puta, Hong Kong
2,7 puta a Rotterdam svega 1,6 puta. Singapur
se sa 2,63 mln TEU nalazio na ¢etvrtom mjestu
u svijetu, a u posljednjih devet godina poveéao
je promet 3,8 puta.

Medu 18 vodeéih svjetskih luka s pro-
metom u 1987. od preko milijun TEU, osam je
dalekoistoénih, pet zapadnoevropskih i pet sje-
vernoamerickih.

U godini 1988. preko luke Hong Kor}
pretovareno je 81,3 mln tona robe, od toga 27,7
mln u izvozu i 53,6 u uvozu. U odnosu na 1980.
promet je veéi 2,4 puta. Kontejnerski promet u
toj godini od 4 033 427 TEU veéi je za 16,64 w
odnosu na prethodnu godinu. U izvozu je preto-
vareno 2 005 343 TEU S§to ukazuje na izbalan-
siranost pretovara po pravcima.

U godini 1988. preko 52 luke SAD pre-
tovareno je 14,2 mln TEU, punih i praznih, u
medunarodnom i unutarnjem prometu (u 1987.
g. 13,4 1 1986. g. 12,7 mln TEU). Po opsegu tog
pretovara to je vodeta zemlja u svijetu. U toj
godini kontejnerizirano je 65,4 mln t robe ili
75,5% od ukupne robne razmjene generalnih/li-
nijskih tereta, koja je iznosila 86,6 mln t u iz-
vozu i uvozu. U izvozu je kontejnerizirano 31,6
mln t ili 70,1% od ukupnog (45,1 miln t), odnosno
u uvozu 33,8 mln t ili 81,4% od ukupnog uvoza
tih tereta (41,5 mln t). Vodeée luke po opsegu
kontejnerskog prometa u 1988. bile su New
York (2 095 530 TEU), Long Beach (1 539 803
TEU), Los Angeles (1 652 070 TEU) i Seattle
(1 024 035 TEU).

U godini 1988. promet Singapura je iz-
nosio 154,7 mln t robe ili 19% viSe nego u pret-
hodnoj godini. Od toga generalni teret ¢ini 66,9
mln t, a u tome kontejnerski 51,3 mln t ili
76,7%. Lucki kontejnerski promet je iznosio 3,38
mln TEU ili 28,5% viSe nego u prethodnoj godi-
ni. S takvim kontejnerskim prometom Singapur
je postao druga luka u svijetu, ispred Rotterda-
ma, dok je u 1987. bio na cetvrtom, iza Hong
Konga, Rotterdama i Kaoshiunga. U prvih §est
mjeseci 1989, promet Singapura je dostigao 84
mln t robe, od toga je 31 mln kontejnerizirane,
s dva milijuna TEU lu¢kog prometa. Taj znacCa-
jni porast prometa pripisuje se uspostavljanju
brojnih linijskih servisa, posebno kineskih.

Iako je Rotterdam, po opsegu ukupnog
prometa, vodec¢a evropska i svjetska luka, s
pretovarom od 262,2 min t robe u 1988.g., od
toga 150 mln Cini generalni teret, sa 34 min t
kontejnerizirane robe (23% generalnog tereta),
ipak je izgubio primat u kontejnerskom luc¢kom
prometu u korist dalekoistoénih luka. U godini
1988. preko ove luke je pretovareno 2 165 979
TEU, uz izbalansirani istovar s utovarom, a sa-
mo 1% ¢&ine prazni kontejneri. U odnosu na
1980. promet je poveéan za 65% (1980. godine
1 309 487 TEU).

U Sredozemlju je u 1987. godini bilo
dvanaest luka s kontejnerskim prometom od
preko 100 000 TEU (tri $panjolske, Sest tali-
janskih i po jedna francuska, ciparska i gréka),
a pet vodeéih su Livorno (482 840 TEU), Alge-
ciras (429 508 TEU), Marseille (387 823 TEU),
Barcelona (385 318 TEU) i Valencija (321 499
TEU). Na Jadranskom moru Trst je vodeéi s
prometom od 105 801 TEU (114. mjesto u svi-
jetu) i Venecija sa 79 856 TEU (134. mjesto u
svijetu).

Jugoslavija je s pretovarenih 119 337
TEU u luékom prometu u 1987. godini (36,3%
viSe u odnosu na prethodnu godinu, odnosno
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16,9% u odnosu na 1985) bila na 59. mjestu u
svijetu i 18. u Evropi, s udjelom od 0,18% u
svietskom ludkom kontejnerskom prometu.
Medutim, udio naSe zemlje u svjetskom luékom
prometu ukupne robe je viSe od dva puta vece
(0.47%).Po opsegu ludkoga kontejnerskog pro-
meta ispred naSe zemlje nalazi se 28 zemalja u
voju, medu kojima su vodeée Republika Ko-
ja, UAE, Filipini, Saudijska Arabija, koje za-
jedno pretovare blizu milijun kontejnera godis-
nje.

Luka Koper, sa 66 931 TEU luékog pro-
meta u 1987. g. bila je na 146. mjestu u svijetu
(1986. na 167. mjestu), Rijeka sa 34 477 TEU
na 181. mjestu (1986. na 208. mjestu) i Bar na
292j mjestu sa 8662 TEU (1986. na 321. mje-
stu ).

6. PERSPEKTIVA LUCKOGA
KONTEIJNERSKOG PROMETA

Oc&ekuje se osjetan rast kontejnerizacije
u pomorskom prometu do kraja ovog vijeka i to
u opsegu od 114,6 min TEU, uz udvostruéenje
kontejnerskoga luckoga prometa iz 1985. g.
(55,7 mln TEU), dok se u 1990. o&ekuje 76 mln
TEU ili 36% iznad opsega iz 1985. godine. Pre-
ma tome, oCekuje se prosjeéno povecéanje u
prvih pet godina od 6,4%, a u razdoblju od deset
godina (1991-2000) oko 4,2% godisnje. O&ekivani
rast kontejnerskog prometa znatno je iznad
prognoza rasta ukupne pomorske trgovine.
Odredene regije i1 luke
promjene u opsegu kontejnerskog prometa nego
u proSlosti.

Evropski promet ¢ée porasti za 89% u
razdoblju 1985-2000. i to sa 17 mln TEU na
32,2 mln TEU, a naroéito ¢e biti zabiljeZeno
povedéanje u Belgiji, Italiji i Spanjolskoj.

U Americi se oéekuje 24,9 mln TEU pri

kraju ovog milenija, uz rast od 82% u odnosu na
1985. g. (13,65 mln TEU).

Ocekuje se znatno veéi rast kontejner-
skoga luckog prometa u zemljama Dalekog
istoka. Procjenjuje se da ¢e taj promet do kraja
ovog vijeka dosti¢i 25,8 min TEU, uz poveéanje
od 161% u odnosui na 1985.g. kada je zabiljeze-
no 12,31 mln TEU.

Udio razvijenih regija (Sjeverna Ameri-
ka i Zapadna Evropa) u svjetskom luékom kon-
tejnerskom prometu sa 73,3% iz 1970. pao je na
37,8% u 1985. g., a ocekuje se i daljnji pad na
32,3% do kraja ovog vijeka, dok ée Daleki istok
i JugoistoCna Azija, sa 7,8% iz 1970. i 29,3% iz
1985. g., dosti¢i 33% u 2000. godini. Pretovar
kontejnera samo preko luka Dalekog istoka sa
svojim c¢e udjelom porasti sa 20% u 1987. na
22% u 1990, odnosno 23-25% u 1995. g. u svjet-
skom luckom kontejnerskom prometu.

Prema navedenim oéekivanjima viSe re-
levantnih instituta i konsultantskih kuéa u svi-
jetu evropski lucki kontejnerski promet ée se
povecavati po prosjeénoj stopi do 4,4%, ameridki
po 4,1% 1 dalekoistoéni po 5,1% godiSnje. Shodno
tome, udio evropskoga luckoga kontejnerskog

imat ée znadajnije

prometa ¢e sa 30,5% u 1985. pasti na 28,1% u
2000. godini, ameri¢kog sa 24,5% na 21,7%, dok
ée udio dalekoistoénog porasti sa 22,1%¥ na
23,5% do kraja ovog vijeka.

Udio zemalja u razvoju u svjetskom lu-
Skom kontejnerskom prometu sa 10% iz 197S.
poveéao se na 25% u 1980, odnosno 29% u 1984.
godini. Daljnji rast prometa tih zemalja ocekuje
se do kraja ovog vijeka, tako da bi njihov udio
iznosio 36% u 2000. godini. U godini 1984. zem-
lje u razvoju imale su 15,4 min TEU luckog
prometa, a veé dvije godine kasnije (1986) 41,3
mln TEU.

Predvida se da ¢e 27 luka u svijetu ima-
ti veéi promet od milijun TEU do kraja ovog
vijeka, ukljudujuéi Sest luka s viSe od tri (Hong
Kong, Kaoshiung, Singapur, Kobe, Rotterdam i
New York), od toga dvije s viSe od &etiri miln
TEU (Hong Kong i Singapur).

Ocjenjuje se da ¢e 21. vijek biti era
prosperiteta nacija na Pacifiku. Kontejnerski
promet je na ovom podruéju veé¢ u treéoj fazi
razvoja. Prema studiji japanske Ekonomske
agencije za planiranje, druStveni proizvod azij-
skog dijela Pacifika u 21. vijeku cinit ¢e 21,2%
svjetskog, SAD ¢ée imati 23% i EZ 17,7% svjet-
skog. U 1980. taj proizvod azijskog dijela Paci-
fika bio je samo 12,5% svjetskog, a SAD su
imale 23% i EZ 23,4%. U kombinaciji sa SAD,
azijski blok imat ¢e 45%, a SAD i EZ svega 41%
svjetskog. Medutim, u 1980. SAD i EZ su imale
skoro polovinu svjetskog (46%), u vrijeme domi-
nacije Atlantika.

Kontejnerski razvoj na Pacifiku odvijao
se u tri faze. Prva, zapodeta 1968. sa servisom
Japan-Kalifornija, trajala je deset godina. Na-
redna, zapoceta 1978.g. trajala je do 1988. u
kojoj je promet izmedu Japana i drugih zemalja
imao ubrzan razvoj. Postupno se centar eko-
nomskog razvoja pomijera s Japana na druge
novoindustrijalizirane zemlje Azije. U treéoj,
sadaSnjoj, fazi dalekoistoéni interregionalni
promet kontejnera imat ¢e glavnu ulogu.

ViSe godina Rotterdam je bio vodeca
svjetska luka po opsegu kontejnerskog prometa.
Veé 1987. ga je premaSio Hong Kong, a sljede-
¢e godine Singapur i Kaoshiung. Dok Singapur
ima dvoznamenkastu stopu rasta kontejnerskog
prometa, dotle vodeée japanske luke (Kobe,
Yokohama i Tokio) stagniraju, a Rotterdam ima
¢ak negativnu stopu rasta. Isto tako, pacificke
luke SAD (Los Angeles, Long Beach i Seattle)
imaju visoku stopu rasta, dok atlantske luke
stagniraju. Dvanaest od dvadeset vodecih svjet-
skih luka po kontejnerskom prometu su pacifi¢-
ke, sa 34 mln TEU. U godini 1987. preko ovih
luka je pretovareno 23 mln TEU ili 68% od
ukupnog prometa dvadeset vodeéih svjetskih lu-
ka ili 35% svjetskoga ludkoga kontejnerskog
prometa.

Broj i kapacitet kontejnerskih terminala
u svijetu takoder je brzo poveéavan i uz znatnu
geografsku disperziju. S prosjeéno 77 000 TEU
pretovarenih po kontejnerskon terminalu u
1967. godini, globalna kontejnerska produkti-
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vnost po kontejnerskom vezu pala je na 63 000
TEU u 1975, da bi opet bila pove¢ana na 74 500
TEU u 1980. godini, odnosno na 86 000 TEU u
1985. Procjenjuje se da ¢e broj kontejnerskih
vezova u svjetskim lukama porasti za 604 do
kraja ovog vijeka.

7. KOPNENI "KONTEJNERSKI MOSTOVI”
(SPONE S POMORSTVOM)

Ocjenjuje se da se oko tri éetvrtine lué-
koga kontejnerskog prometa upucuje na kopneni
transport, a ostatak se dalje transportira mo-
rem ili ostaje u luckom bazenu. Najveci kopneni
kontejnerski promet u Evropi obavi se u Velikoj
Britaniji (3,1 mln TEU), Nizozemskoj (1,7 mln
TEU), SR Njemackoj (1,6 mln TEU), Italiji (1,3
mln TEU), itd. :

Kopneni “kontejnerski mostovi”, koji
predstavljaju kontinuitet pomorskog servisa ili
njegovu zamjenu, a znatno utjecu na volumen
kontejnerskog luckog prometa u pojedinim dije-
lovima svijeta, sve se viSe koriste. Preko teri-
torija SAD i Kanade uspostavljeni su marS§rutni
vlakovi na dvokolosje¢nim prugama koji pove-
zuju zapadnu s istoénom obalom, s jednim do
sedam vlakova tjedno. Tim vlakovima povezane
su pacificke kontejnerske luke (Los Angeles,
Oakland, Seattle, Long Beach, Tacoma i Van-
couver) s atlantskim (New York, Houston, Chi-
cago, New Orleans i Toronto) i drugim konti-
nentalnim odredistima. Vodeci svjetski brodari
(APL, K Line, Maersk, NYK, Evergreen, Han-
jin i drugi) sudjeluju u morskom transportu ovih
kontejnera. Marsrutni kontejnerski vlakovi pre-
vladuju na ameri¢kom trziS§tu viSe nego piggy-
-back sistem (huckepack).

U Indiji su uspostavljeni redovni kontej-
nerski vlakovi na relaciji Bombay — New Delhi
triput tjedno, kojima se godiSnje preveze blizu
40 000 TEU (april 1987-mart 1988. 37 835
TEU). U Keniji redovni Zeljeznidki kontejnerski
servis Mombasa- Embakasi godiSnje preveze
oko 26 000 TEU. Sli¢ni servisi su uvedeni u
Maleziji, Indoneziji, Nigeriji, Republici Koreji,
Saudijskoj Arabiji, Tajlandu, itd.

Za  jugoslavensku  vanjskotrgovinsku
razmjenu posebno je zanimljiv tranzit kontejne-
ra "transsibirskim mostom” koji je uveden prije
nepuna dva desetlje¢a. U godini 1987. preveze-
no je 93 643 TEU ili 6,3% manje u odnosu na
prethodnu godinu, odnosno 26,4% manje u odno-
su na 1983. godinu 5123 305 TEU) i 20,3% manje
u odnosu na 1981 (117 432 TEU), koje su bile
rekordne po opsegu kontejnerskog prometa ovim
mostom. U godini 1988. ovaj promet se kreée
na razini iz prethodne godine. Tridesetak mars-
rutnih vlakova tjedno putuje u pravcu zapada, s
oko 100 kontejnera po vlaku.®

Vrijeme potrebno vlaku da prijede sov-
jetski teritorij iznosi oko 17 dana od luke Vo-
stoéni do Bresta, 16 dana do Rige i 15 dana do
Djulfe na sovjetsko-iranskoj granici. O8ekuje se
reduciranje ovog tranzitiranja na 14 dana u
1990. godini boljom organizacijom, veéom efi-

kasno$éu, adekvatnom organizacijom koordina-
cijom i suradnjom viSe sovjetskih firmi angaZi-
ranih u ovom transportu.

Ukupno vrijeme "od vrata do vrata” iz-.
medu Japana i odrediSta u Zapadnoj Evropi tra-
je 35-40 dana a za finska odrediSta samo 25-30
dana. Iako je kopneni put dvostruko kraéi od
morskog, rutom preko Indijskog oceana tranzit-
no vrijeme morem je ipak krace. Osim toga,
poboljSanje efikasnosti linijskog servisa desti-
mulira ovaj kopneni transport.

U posljednje doba pogorSao se odnos
transporta na relaciji istok-zapad tako da je sa
60 : 40 poveéan na 70 : 30 u pravcu zapada.
Trend opadanja, odnosno stagnacije ovog tran-
zita u suprotnosti je sa znaéajnim ulaganjima u
luc¢ke kontejnerske terminale u dalekoistoénim
lukama, Vostoénom i Vladivostoku, kao i u bal-
tickoj luci Rigi, €iji su kapaciteti znatno pove-
¢ani. Nova Zeljezni¢ka linija, Bajkal-Amur i
eksploatacija praveca preko Kine koji ide kroz
Kazahstan pridonosi redukciji vremenskog tran-
zitiranja.

Kapaciteti ovog mosta su neograniéeni,
ali opseg uglavnom ovisi o kvaliteti tog servisa.
Ocekuje se uspostavljanje redovitog servisa,
sli¢no servisu brodarske konferencije Far Ea-
stern Freight Conference (FEFC), najveée bro-
darske konferencije u svijetu, s nekoliko deseti-
na brodara iz viSe od dvadeset zemalja.

Oko dvije trec¢ine prometa ovog mosta
putuje prema zapadu a oko 75 000 TEU je na-
mijenjeno iz/za Japan, §to ¢ini oko 10% japan-
ske trgovine s Evropom. Ostalo je namijenjeno
Republici Koreji, Hong Kongu, Filipinima, Kini
i Australiji, itd. Od evropskih zemalja najveci
korisnik usluga ovog mosta je EZ, Finska i
ostale skandinavske zemlje.

Najavljeni "evroazijski most” koji bi po-
¢eo funkcionirati 1992, povezivat ¢e Liannyu-
angang, luku na istoénoj kineskoj obali Rotter-
damom preko Sibira. Bit ¢e krac¢i oko 2000 km
od postojecega kapaciteta oko 200 000 t godis-
nje. Osiguravat ¢e uStede u troSkovima trans-
porta za oko 20% u odnosu na morski pravac
kroz Sueski kanal.

8. ZAKLJUCAK

Razvoj suvremenih kontejnerskih brodo-
va ima stalnu tendenciju rasta. Iako je u raz-
doblju od 1970. do 1989. godine generalni (li-
nijski) teret podoban za kontejnerizaciju pove-
¢an samo triput, u istom razdoblju kapaciteti
kontejnerske flote poveéani su 16 puta, prijevoz
kontejnera povecan je 12 puta, a udio kontejne-
riziranog tereta u ukupnom linijskom teretu po-
vecéan je sa 17,54 u 1970. godini na 77,4% u
1989. godini. Po opsegu kontejnerskih brodskih
kapaciteta najviSe raspolaZze 5 zemalja: Pana-
ma, SAD, Tajvan, SR Njemacka i Japan - 45%
kapaciteta svjetske kontejnerske flote. Mada se
i druge vrste suvremenih brodova postupno raz-
vijaju, ipak kontejnerski brodovi prednjade.
Razlozi su takvom uzlaznom trendu viSestruki:
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efikasnost, kvaliteta i rentabilnost prijevoza,
sigurnost prijevoza robe i visoka stopa produk-
tivnosti rada $to sve skupa ima odraz na ukupnu
cijenu koStanja robe koja se prevozi kontejneri-
ma.

S tih razloga sve struéne analize i prog-
noze renomiranih svjetskih pomorskih struénja-
ka predskazuju da ¢e se gradnja jo§ suvremeni-
jih kontejnerskih brodova i prijevoz generalnoga
linijskog tereta stalno povecéavati do 2000. go-
dine, iako uz neSto manju stopu rasta nego u
razdoblju od 1970. do 1985. godine kad je pros-
jeCna godis$nja stopa rasta kontejnerskog prije-
voza iznosila 15,2%. U godini 1989. bilo je u
svijetu 4300 kontejnerskih brodova.

Razvoj luckih odnosno luc¢ko-pomorskih
kontejnerskih kapaciteta u glavnim svjetskim
lukama korelacijski prati razvoj kontejnerizaci-
je u pomorskom brodarstvu, §to je i logi¢no s
obzirom na njihovu medusobnu zavisnost. Daka-
ko, i u kontejnerskom prometu u svjetskim lu-
kama nije stalno stabilan uzlazni trend rasta.
Tako je u razdoblju od 1975. do 1980. godine
prosjecna godiSnja stopa rasta kontejnerskog
prometa u svjetskim morskim lukama iznosila
15,9%, nakon toga dolazi do pada na 4,2% do
1984. godine da bi u posljednje dvije godine
(1987. i 1988.g.) godisnja stopa rasta iznosila
8%. Najveci godisSnji kontejnerski promet ostva-
ruje S vodec¢ih svjetskih luka koje povremeno
mijenjaju medusobni redoslijed i koji se krece
izmedu 2,5 i 3,5 mln TEU godiSnje. Najprije je
vodecéa kontejnerska luka bila New York, zatim
Rotterdam, a u 1987. godini najveéi je kontej-
nerski promet ostvaren u luci Hong Kong (3,46
mln TEU). U tih 5 luka jo§ se nalaze Kaoshiung
(tajvanska luka) i Singapur. Ukupni ludki kon-
tejnerski promet u svijetu u 1985. ostvaren je
sa 55,7 mln TEU, u 1990. oéekuje se promet od
76 mln TEU, uz prosje¢nu godiSnju stopu rasta
od 4,2%. U godini 2000. oéekuje se lucki kontej-
nerski promet od ©oko 115 mln TEU.

Kopneni kontejnerski "mostovi” uglav-
nom su spone izmedu dviju ili viSe veéih mor-
skih luka u interkontinentalnim relacijama koje
dine uspjeSnu vezu kopnenog i pomorskoga kon-
tejnerskog prometa, ali istodobno osiguravaju
zdravu trZiSnu konkurenciju izmedu “&istog”
morskoga kontejnerskog prometa i kombiniranog

s kopnenim prometnim kontejnerskim “mostovi-
Y

ma”.
SUMMARY

DEVELOPMENT OF CONTAINERIZATION IN
WORLD SEA TRANSPORT INDUSTRY

Some thirty years passed since the
commencement of a more vigorous development
of modern container vessels. Up to this point of
time we have had operating four generations of
container vessels while the fifth, still more
modern one is in the process of preliminary
designing activities. In the period of 1970-1989
liner (general) cargo that lends to containeri-
zation reported a 300% increase (ba three ti-
mes), the capacities of container vessel fleet
by 16, and container transport by 12 so that the
share of containerized cargo in the overall ge-
neral cargo operations increased from 17,5% in
1970 to 77,4% in 1989. In the year 1989 there
were 4,300 container vesseés of 2 909 00 teu
capacity.

The development of port/sea container
capacities has been followed by the develop-
ment of containerization in shipping. In the past
decade port container traffic has been develo-
ping at the average annual rate of 15,9% and
then until the year 1984 at 4,2% to reach over
the past two years the figure of 8% annual
growth. The existing annuval container port
traffic in sea ports of the worlds is 76 million
teu while in the year 200 it is planned to reach
the average annual growth of 4,2% to be in the
order of 115 milion teu. The development of
mainland container bridges makes a posotive
factor of total development of containerization
in transcontinental relations.
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