POMORSKO-TRANSPORTNE FOLEE
LOGISTIEKE MREZE 3

3.1. Opsta razmatranja

Intermodalni transport se razvio u 2Za@n sektor transportne industrije. Razvoj
intermodalnog transporta je gem povéanim istraZzivanjem u oblasti ma@sobnog
povezivanja razéitih transportnih sredstava iz viSe transportniangr. Shodno navednom,
moZe se konstatovati da je nastalo novo poljeZistaaja u transportnoj industriji poznato
pod nazivom intermodalizam. Ovo istrazika polie moze se opravdati time Sto je
intermodalni transport slozen prevozni sistem seakaristikama koje ga izdvajaju od
drugih transportnih sistema.

Transportni sistemi su prisutni u svim regionimgeda i pojavljuju se u vise vidova od
kojih dominiraju pomorski transport, zeljezki transport, drumski transport i transport na
unutrasSnjim plovnim putevima. Shodno navedenonyageei procesi u transportnom lancu
se mogu realizovati ko&njem pojedinih vidova transporta ili njihovom igtacijom u
jedinstvenu cjelinu.

Na slici 3.1 prikazan je transportni lanac sa lbgkom podrSkom gdje dominantno
mjesto zauzimaju intermodalni terminali u lukama rla kontinentalnim dijelovima
transportnih mreza. U transportnom lancu neophgdnmostojanje transportnih mreza na
kojima se realizuju prevozni procesi [10].

Operativni okvir:
Regulacija transportnih
sistema i servisa

LOGISTICKA PODRSKA

N N
&6 0 06 00

— Transportni lanac: Operacije i iskoriS¢enje infrastrukture —

Intermodalni
konektivni terminali

Slika 3.1. Transportni lanac sa logi&thm podrskom

Shodno prethodno navedenom, transportni lanac rbiZeealizovan, kao Sto je to
prikazano na slici 3.2 [10], na sljed@e n&ine: od luke do luke primjenom pomorskog
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transporta; od intermodalnog terminala do ishodire nekim vidom kontinentalnog
transporta (Zeljezdki transport, drumski transport, transport na usnjim plovnim

putevima ili nekom kombinacijom prethodno navedermistema transporta), zatim
pomorskim transportom do odrediSne luke i na kpgjnovo kontinentalnim transportnim
sredstvima do krajnjeg odrediSta (kontinentalnogermodalnog terminala); od luke
ishodista do luke odrediSta pomorskim transportomatim kori€enjem nekog sistema
kontinentalnog transporta do krajnjeg odrediStan{ikentalnog intermodalnog terminala) i
od intermodalnog terminala do ishodiSne luke nekiithom kontinentalnog transporta
(zeljeznékim transportom, drumskim transportom, transportoan unutrasnjim plovnim
putevima ili nekom kombinacijom prethodno navedesibtema transporta), a zatim
pomorskim transportom do odrediSne luke.

Port to port (Transportni servis od luke do luke)
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Na slikama 3.3 i 3.4 prikazano je dgusobno povezivanje pomorskog i kontinentalnog
transporta preko tikih sistema sa intermodalnim, Zeljeddim i drumskim operatorima na
kopnenom dijelu realizacije transportnog procesapkedstavljenim Sematskim prikazima
uklju¢eno je viSe subjekata u realizaciji transportnogepsa, narito na kontinentalnom
dijelu. ZapaZa se prisustvo subjekata koji mogpautati privatnom sektoru (npr. operatori
terminala) i onih koji pripadaju javhom sektoru Kngarina). Shodno navedenom, viSe
razlicitih poslovnih sistema je uklfieno u realizaciji operativnih procesa dkom sistemu,
kao i na kontinentalnim transportnim mreZzama, $@kako zahtijeva njihovu neposrednu
kooperaciju i koordinaciju u cilju realizacije efi&nog transportnog procesa.

Tokom godina, u literaturi iz oblasti intermodalrifansportnih sistema, pojavljivali su

se problemi u definisanju pojedinih tehnologijansporta, kao Sto su [30]: multimodalni
transport, intermodalni transport [6], kombinovaransport i sinhromodalni transport.
Ovdje se sada navode njihove kratke definicije.
Multimodalni transport Ovo je transportna tehnologija koja podrazumijeealizaciju
transportnog procesa koriétenajmanje dva vida transporta. U realizaciji oeértologije
koristi se jedinini teret (konteneri, izmjenljivi konteneri, drumskazila i slino). Ova
trasnportna tehnologija realizuje se na dugim edaltima i predstavljgesto ustaljen
regularni servis u nacionalnom i tvearodnom transportu.
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Slika 3.3. M@usobna povezanost pomorskog i kontinentalnog taatespreko Idkih sistema sa
intermodalnim operatorom na kopnenom dijelu realjearansportnog procesa ([10] i [31])
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Slika 3.4. M@usobna povezanost pomorskog i kontinentalnog tatespreko Idkih sistema sa

Zeljezntkim ili drumskim operatorom na kopnenom dijelu ieatije transportnog procesa [31]

Intermodalni transportintermodalna tehnologija transporta definisankge unaprijéeni
tip multimodalnog transporta gdje se jedmi teret (npr. konteneri) transportuju od
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ishodiSta do odredista kao intermodalna transpgddiica bez klaghog prekrcaja kada
se mijenjaju vidovi transporta. Intermodalni teraiinsu pratéi, tj. sastavni elementi ove
tehnologije transporta na intermodalnim transpantnireZama i zahtijevaju od realizatora
ovog vida transporta fleksibilnost i ekonomiju obitkorist&i viSe vidova transporta.
Kombinovani transport Ovaj tip transportne tehnologije zasniva se niashom
koris&enju razléitih vidova transporta i njihovom mdasobnom kombinacijom.
Commission of the European Commurity] je definisala kombinovani transport kao
tehnologiju koja koristi dva ili viSe transportndlistema za transportni proces ali sa dvije
glavne razlike u odnosu na multimodalni transpid;
- ova tehnologija koristi grupu ili konzorcijum kredj u transportnom lancu, i
- transportni sistemi koriste se na efikasnijtinaza realizaciju ove tehnologije u cilju
maksimizacije povoljnosti za sve transportne sistéma principu generalne odrZivosti.
Sinhormodalni transportOva transportna tehnologija pozicionirana je kfedei korak
nakon intermodalnog i kombinovanog transporta i of§ucuje strukturnu, efikasnu i
sinhronizovanu kombinaciju dva ili viSe transpdntnsistema. Kroz realizaciju ove
tehnologije prevoznici ili korisnici transportnihtsluga selektiraju nezavisno u bilo koje
vrijeme najbolji vid transporta na operativngj rilittransportni proces podeSavaju n&ina
da budu zadovoljeni zahtjevi korisnika transpouskige [30].

3.2. Linijski pomorski servisi

Postoje tri glavna tipa pomorskih ruta ([21] i [R2]

Port to port servis. Ovaj tip pomorskih ruta ukljuje viSe ili manje regularnih
pomorskih servisa iznde dvije luke (slika 3.5)Cesto se realizuje ekipiranim brodovima sa
povratnim prevozima koji se karakteriSutslim prevoznim kapacitetima. Isto tako, za ove
transportne rute vezan je i problem ogéane konektivnosti.

Pendulum servis Ovim servisom ukljgeni su regularni pravci kretanja (intinereri)
izmedu sekvencijalnih luka (slika 3.5). Grupakih sistema duz obale nekog kontinenta se
servisira i nakon toga realizuje se prekookeanskisport. Veoma&esto, ove transportne
rute se realizuju na pravcima luke sjeverozapadmepe — luke isténe obale SAD. Na
pendulum pomorskim rutama ¢hb se transportuju kontenerizovani tereti.

Round the World servis Ove transportne rute podrazumijevaju kontenesskvis na
pravcima istok-zapad ukkuju¢i direktno servisiranje luka na intinereru koji ealizuje
linijom oko svijeta (slika 3.5). Ograteni i selektovani broj luka se opsluzuje ovim

servisom.
J —
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Port-to-Port Pendulum Round-the-World
Slika 3.5. Transportne mreZe linijskog pomorskayisa ([21] i [22])

Poveéani nosivi kapaciteti i W@ brzina brodova ute na nize troSkove prevoza po
jednom TEU. Ekonomija obima i primjena sofisticifankapitalno — intenzivnih modernih
megakontenerskih brodova ogréta je broj luka tangiranja ovih brodova.
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3.3. Point to point linijski servis

Linije od tacke - do take podrazumijevaju plovidbu iznde dvije luke u odréenim
regionima (slika 3.6). Kao Sto se vidi sa slike, 3dgioni | i Il povezani su na tim da
kontenerske linije postoje iznte odretenih luka ovih regiona, odnosno linijama otk -
do tatke. Na ovako organizovanim linijama za@o je iskorigenje nosivosti brodova,
odnosno ostvarenje odiene ekonondnosti brodova [19].

Slika 3.6. Point to point linije u kontenerskom Slika 3.7. Linije sa viSe luka pristanjaulti port
pomorskom transportu linije) u kontenerskom pomorskom transportu

Linije sa viSe luka pristajanjaMulti port linije) koriste se za povezivanje dva ili viSe
regiona. Kao 5to je prikazano na slici 3.7, ovinijdima se povezuju regioni nadada se
uspostavi plovidba iznd viSe luka u jednom regionu i odenog broja luka u drugom
regionu. Nasuprot linijama oddee - do taéke, nosivi kapacitet kontenerskog broda se
popunjava kontenerima namijenjenim za iskrcaj o kijoj drugoj luci ukljgenoj u liniju
plovidbe broda. Ovo ziada se na bilo kom dijelu linije (plovidbi brodameiu dvije
luke) prevoze i konteneri ukrcani u prethodnim luea pristajanja broda na liniji ili
namijenjeni za iskrcaj u nekoj od narednih lukasfajanja, a ne samo konteneri koji se
ukrcavaju i iskrcavaju u @etnoj i zavrsnoj luci dijela linije [19].

Isto tako, na slici 3.8 predstavljenageint to pointmreza sa 16 nezavisnih konekcija. Za
realizaciju ovog servisa koristi se veliki broj dova. S druge strane, na slici 3.9 prikazana
je standardnaoint to pointmreZza u pomorskom transportu ([21] i [22]).

Point-to-Point sistem Luka

Slika 3.8. Point to point mreza sa Slika 3.9. Point to point mreza
16 nezvisnih konekcija u pomorskom transportu ([21] i [22])

3.4. Round the World

Linije oko svijeta (Round the World— RW ili RTW linije) podrazumijevaju
uspostavljanje linija koje se odnose na plovidba skijeta u smjeru istok-zapad. Ove linije
obuhvataju i pristajanje kontenerskog broda u raggjnijim lukama odréenog regiona.
Na slici 3.10 prikazana jEnija oko svijetakoja obuhvata plovidbu iznde sljedéih luka:
Shanghai - Ningbo - Xiamen - Chiwan - Singaporeort Kelang - Jebel Ali - Mundra -
Nhavasheva - Tuticorin - Colombo - Damietta - Relx - Antwerp - Rotterdam -
Hamburg - New York - Newport News - Charleston alre- Chabang - Shanghai [22].
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Slika 3.12. AMAX Round the World servis

RW servis uvele su u eksploataciju dvije kontenergompanije (Evergreen Line,
Tajvan i US Line) sredinom osamdesetih godina dsembg) vijeka. Ovi transportni pravci,
tj. linije oko svijeta realizuje se u intervalimadam do deset dana tangigjbazicne luke

zapadne Evrope, SAD i zemalja Srednjeg i titmoDalekog istoka uz Siroku primjenu
feeder prevoza u zemljama Sredozemnog mora, Latidskerike i Azije (slika 3.11).

Svaka luka na intinereru servisira se dva puta gg@mU 2005. godini, novi RW servis
uvela je China Shipping Line (AMAX) (slika 3.12)vg)j servis podrazumijeva rotacije 10
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kontenerskih brodova sa nosivim kapacitetima od 6RO0 TEU Sto je i maksimalna
veli¢ina broda za prolaz Panamskim kanalom.

Koncepcija svjetskog kruZznog pravca podrazumijeMg-[(4]): izgradnju adekvatnih
kontenerskih brodova koji se karakteriSu (p@mrém nosivim kapacitetima, manjom
potroSnjom goriva na jednu kontenersku milju, sreaimy brojem posade, poboljSanim
plovidbenim svojstvima, ekonomijom obima); potreka smanjenjem transportovanja
praznih kontenera, uravnotezenje neravnomjernibuvakereta; adekvatno dimenzionisanu
i efikasnu feeder sluzbu; potenje ukupnog transporta i smanjenje vozarinskitiosta na
osnovnim pravcima nad@inarodnog prevoza.

Prednosti RW-a servisa suvodenje u eksploataciju ¢ celularnih kontenerskih
brodova (nardito ¢e to ddi do izrazaja od 2014. godine sa otvaranjem novagafhskog
kanala za transportni proces sa znatndmalimenzijama i propusnim kapacitetima, 5to je
prikazano na slici 3.13) koji se karakteriSu prelinm navedenim pokazateljima; selektivha
konkurencija izméu glavnih dodirnih kontenerskih terminala, a santime i smanjenje
cijene opsluzivanja broda i poboljSanje kvalitetaramle broda na vezu St@o svjetski
servis RW namie konkurenciju izméu brodara insistirajti na njihovom komercijalnom
poslovanju.Nedostaci RW-a suprojektovanje vrlo velikih prevoznih kapaciteta ptice
vjerovatn@u konfliktnih situacija na glavnim trgovinskim pr@nim pravcima;
nefleksibilnost véih brodova sa limitiranim mogmostima eksploatacije; intenzivna
upotreba feeder sluzbe; p@amje rizika za monopolisanje glavnih linija od niko
velikih operatora, odnosno kontenerskih alijangi ke nametati svoja pravila poslovanja
za krcatelje, terminalske operatore, luke, kontiakwe transportere i druge preduzetnike
kontenerskog servisa i konflikt interesaduéruznim i klastnim linijskim servisima.
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Slika 3.13. Novi oblik, dimenzije i propusni kap@ti Panamskog kanala nakon 2014. godine

S druge strane, sa aspekta luka, odnosno termifAl, predstavlja izazov i nove
projektne realizacije. Kak@ée operatori brodova nastojati da njihove brodskekstre
koris&¢ene u ovom servisu budu adekvatno opsluzene, swallake postaviti i visoke
zahtjeve efikasnosti za obradu tih plovnih sredstaa povéanim nosivim kapacitetima.
Konkurencija izmdu luckih kontenerskih terminlde prema tome biti z&ajnije izrazena.
U tom smislu glavni dodirni terminali RW servisast@je prilagoditi svoje kapacitete kako
glavnim brodovima nosiocima tog servisa tako i Breorodovima kojimae se realizovati
sakupljanje ili distribucija partija kontenera rshadiSnim, transshipment i odrediSnim
terminalima. Ekonomija obima i primjena sofisticifa i kapitalno — intenzivnih modernih
megakontenerskih brodova ogréld je broj luka tangiranja ovih brodova na samo
nekoliko transshipment hub luka. Kako se roba kapne(drumskim i Zeljezrkim)
vidovima transporta i unutrasSnjim vodnim putevimaontinentalnih centara i feeder luka
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transportuje ka malom broju transshipment — hula I{ao Sto su: Rotterdam, Hong Kong,
Singapore i druge), one su postale najvaznije katiknsportnog lanca i renarodne
trgovine. Tako ovajhub-and-spokesistem, omogtava da transshipment servis postane
jedan veoma intenzivan biznis koji se na efikasainrreflektuje na sve troskove.

3.5. Pendulum servis

Za razliku od linija oko svijeta, organizacijaijgnkao klatna (pendulum) podrazumijeva
plovidbu kontenerskog broda odgetne do zavrSne luke na odemom plovidbenom putu
(ruti) sa izvjesnim brojem ndepristajanja, pricemu se, od zavrSne luke (odrediSne luke)
realizuje povratna plovidba do ¢etne luke (ishodiSne luke) sa odie@im brojem
medupristajanja u lukama na istom plovidbenom putuo@lodreenih ogranienja koja
postoje kod linija oko svijeta, a Sto se uglavnodmasi na veliinu brodova koji mogu
proci kroz Panamski kanal, ove linije se sve manje dteriodnosno zamjenjuju linijama
organizovanim kao klatno (pendulum). Ove linijemasebno pogodne izmhe regiona ili
trzista sa velikim kotinama tereta, odnosno kontenera, na primjer, naspi@Etnim
pravcima Evropa — Daleki istok — zapadna obala $AD‘elika kontenerska brodarska
kompanija Evergreen sa Tajvana zamijenila je sViojju oko svijeta sa dvije pendulum
linije ([21]1 [22]).

Oriented Overseas Container Line (OOCL) iz Hong d¢ranuvela je u eksploataciju
nekoliko pendulum servisnih linijja na glavnim posiim trZiStima. Tri glavna trZiSta
obuhva&ena ovim transportnim mrezama su Zapadna Evropéart i Mediteran),
Sjeverna Amerika (istma i zapadna obala) i obale Azije koje pripadajeifita (slika
3.14). Svaki servis ukljtuje grupe luka koje su kontinentalni ili morskirtszshipment hub
centri. Ininerer ovih transportnin mreZa zasniva & distributivnim strategijama
uklju¢ujuéi globalne i regionalne tike sisteme. Ponekad ovaj servis podrazumijeva da
lokalni ili regionalni brodari realizuju feeder sese, kao Sto je stiaj u SAD gdjeJones Act
omoguava feeder servis kao kabotazu idmduka u SAD. Brodovi velikih kapaciteta
realizuju ovaj servis, uglavnom Pacifikom. S dregene, Panamski kanal predstavlja joS
uvijek znatna ogratenja za kori&nje mega brodova, dok je i Suecki kanal potrebno
prilagoditi za neke tipove brodova nosivosti izd2d000 TEU ([25]-[29], [33]-[35]).

[Fhamesport. o mpyrg
g * st ':' i‘:m uth Chira Express (SCK) ;‘g;m;g’: Vaneouver
ouee o oy = '\\__‘_Euc-mmin Medisr aruulEUM.m“'.*w =
& L o
Q0w Pty
om0 s, K5 e g elepas
Slika 3.14. Tri glavne pendulum rute Slika 3.15. Pendulum kontenerska linija Evropa
realizovane od strane OOCL u 2006. godini — Azija — zapadna obala SAD i Kanade

Prva pendulum linija (NUE: North Continent — US -asE Asia) povezuje sjevernu
Evropu, Sjevernu i Centralnu Ameriku i Daleki istdda realizaciju sedmodnevne usluge
na ovom plovidbenom putu se koristi osam kontenlerbkodova nosivosti od po 4.229
TEU-a i ¢etiri kontenerska broda nosivosti od po 4.211 TEWeuga pendulum linija
povezuje sjevernu Evropu, Aziju i zapadnu obaluifika; odnosno SAD i Kanadu, kao §to
je prikazano na slici 3.15. Na ovom plovidbenomupusluga je sedmodnevna sa 10
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brodova nosivosti od po 5.625 TEU-a i 2 kontenetsiada nosivosti od po 4.211 TEU-a

([21] i [22]).
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Slika 3.16. Pendulum servis i kabotaZa unutar
nacionalnih morskih prostranstava ([21] i [22])

Slika 3.17. Pendulum servis i
regionalni SSS ([21] i [22])

Na slikama 3.16 i 3.17 pendulum servis moZe bitajtiiran tako da nacionalni brodar
realizuje kabotaZu u jednoj ili dvije zemlje, nangier shodnalones Acu u SAD.

3.6. Hub-and-spoke transportne mreze

Linije sa glavnim lukama (hub ports) izthedva ili viSe regiona i lukama snabdijevanja
i raspodjele (feeder or spoke ports) u okviru ragiglavne ili glavnih luka (hub-and-spoke
transportna mreZa) su postale popularne u pomorsk@nsportu za kontenerske
prevoznike u pruzanju usluga sa proSirenjem glabsdizmjene i rasta globalnog prometa.
Hub-and-spoke transportna mreza je bila glavnirestaza veoma duge transportne rute u
putnickom i teretnom vazduSnom transportu za brze isgmrukternet i komunikacione
mreze. U pomorskoj hub-and-spoke mrezi glavne ls&eobéno isticu kao ¢vorne ili
srediSnje luke prema njihovoj lokaciji ili potrakajp prevozom tereta, dok ostale sluze za
otpremu/dopremu tereta od/do glavne luke ili glavhika (slike 3.18 i 3.19). Veliki
maticni brodovi se koriste na glavnim linijama za prygamsluga izméu glavnih luka, dok
se manji brodovi koriste na linjjama snabdijevainjaspodijele za pruzanje usluga iztue
glavne luke i njenilsatelitskih luka Glavne linijje omogéavaju brodarske usluge izthe
dva kontinenta ili regiona, kao Sto sStrans-Pacific ServiceTrans-Atlantic ServigeAsia-
Europe ServicéAsia-Australia Servic§l9].

Hub-and-Spoke sistem

Luka

9

Luka®

Slika 3.18. Hub-and-spoke transportna mreza
u pomorskom transportu

Broj pristajanja velikin brodova je ogr&in na mali broj glavnih luka (hub ili

transshipment ports) u skladu sa zahtijevima da&tmviSe vremena provode u plovidbi, a
Sto manje vremena u lukama zbog velikih prekrcajniitemenskih troSkova. To zfiada

Slika 3.19. Hub-and-spoke mreza sa 1
glavnom i 8 SSS konekcija
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glavha luka predstavlja luku sa veoma razvijenonfragtrukturom, sa visokom
proizvodnogu prekrcajnih sredstava, sa velikim skladiSnim fmosa, kojima se ostvaruje
prekrcaj kontenera sa velikih brodova na kontereetsiodove manjih nosivosti, drumska i
Zeljezntka prevozna sredstva ili izihe kontenerskih brodova zaposlenih na titath
transportnim linijama plovidbe. Mogu n&ini organizacije hub-and-spoke kontenerskih
transportnih mreza su prikazani na slici 3.20 [19].
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Slika 3.20. Hub-and-spoke kontenerske transportieZen

3.7. Pomorske transportne mreze

Luke predstavljajivorne téke koje omogéavaju integraciju pomorsko transportnih
mreza nekog regiona i njihovu povezanost sa kontateim zaldgem. Glavne ili vodée
luke su povezane sa ostalim transportnim sistenkam Sto su Zeljezéki, vazdusni,
drumski ili vodni transport. Prema tome, luke omé&aaju servis brodova sa jedne strane
kao i opsluzivanje kontinentalnih transportera sagd strane. Prema tome, pomorske
transportne mreZze mogu biti klasifikovane u trimam tipa, a sve u zavisnosti od pozicije
luke na pomorskoj transportnoj mrezi ([15], [178], [20], [23] i [24]).

Interkontinentalne transportne mreze

Interkontinentalne transportne mreze povezuju ¢iezlilucke sisteme na razitim
kontinentima i tako stvaraguglobalni pomorski servis koji je prikazan na slika 3.21 i
3.22. Od devedesetih godina proslog vijeka kindske postaju glavni prekrcajni centri na
mnogim transportnim rutama i njihov uticaj i ulogastaju sve zr@jniji u globalnom
pomorskom servisu. Isto tako, Daleki istok je samestao region koji izvozi naj¢e
kolicine tereta prema Evropi i zapadnoj obali Amerik® kaprema Juznoj Americi. U
pitanju je veliko trziSte koje se skoncentrisalo masovnu proizvodnju i iz tog razloga
danas se moze tretirati kao trziSte sa rédjndzvoznim kapacitetima ka ostalim djelovima
svijeta. Takde, na navedenim transportnim relacijama brodovitgjos konstantno
uposljeni Sto svakako predstavlja dobar poslovniltat za brodarske kompanije.

Sa druge strane, kontenersko brodarstvo bazirana j@zvoju strategijskih brodarskih
alijansi izmelu brodarskih kompanija koje pruzaju servise na gjioim pomorskim rutama
i pri tome redukuju operativne brodske troSkovéo tako, razvoj brodova velikih nosivih
kapaciteta direktno ute na determinisanje pojedinih habd-spoke transportnin mreza
Sirom svijeta. Pomorske transportne mreZe i altemmigpravci transporta povezuju vogie
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lucke regione sa razitih kontinenata, 5to je prikazano na slici 3.24.j&dne strane trans-
pacificke i sa druge strane trans-atlantske pomorskeuk#euju na intenzivno povezivanje
luka u Aziji sa sjeverno-amekim i juzno-amerkim lukama i luka u Evropi sa ame&kim

lukama.

NSR (Northern Sea Route -
Transportna ruta Sjevernoledenim okeanom

N
T f ==== NSR (Northern Sea Route - Transportna ruta Sjevernoledenim oKeanbm
1,000 4 o -
sl mee= Transsibirska zeljeznica v
= K 0Omercijalne pomorske rute

Slika 3.21. Pomorske transportne mreZe i alternafivavci transporta [32]

Feeder pomorske transportne mreze
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Slika 3.22. Osnovni tipovi prevoznih servisa u poskom transportu [16]
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Isto tako, veoma zwiajna transportna ruta koja se realizuje koéisteuecki kanal
predstavlja transport velikih kélna tereta na liniji oko svijeta i na pravcu powedija
evropskih sa azijskim lukama. Ovim transportnim vpem u posljednje vrijeme se
ostvaruje veoma intenzivan tok brodova u odnospneaoz velikih koléina tereta. Ipak,
ova dominantna pomorska ruta ima i nekoliko altévazkoje bi mogle da budu razvijene u
skoroj budgnosti. Prije svega, to se odnosi na transport pevkedenim okeanom koiji bi
znatno smanijio vrijeme obrta brodova od dalekdistoka evropskim lukama. Svakako da
je tu prisutna i transsibirska Zeljezniéige su transportne udaljenosti taleznatno krée
od pomorske rute preko Sueckog kanala, ali joselvijvaj intermodalni potencijal nije u
dovoljnoj mjeri iskorigen i ukupan transportni proces ovom Zeljékom infrastrukturom
predstavlja relativno mali udio u odnosu na pomiopskvoz tereta od Azije ka Evropi i u
suprotnom smjeru. Kodao, azijske luke sa evropskim lukama mogu se pdiveza
koris¢éenjem pomorske rute oko Rta dobre nade, ali jeetiama dug pomorski puija je
jedina prednost koré&nje brodova velikih kapacitet&gime se obezbjlije povéana
ekonomija obima u pomorskom transportu [32].

Regionalne pomorske mreze

Kontenerski pomorski servis povezuje réiti luke pojedinih regionalnih zemalja, Sto
predstavlja regionalne linijske servise koji se liegu direktnim ili indirektnim
transportnim procesima. Ovo je veoma bitno iz rgalogranienja prolaska kontenerskih
brodova veliine oko 5.000 TEU Panamskim kanalom do 2014. godieda su regionalni
lucki centri povezani brodovima nesto manjih nosivapéciteta, da bi jedna ili dvije luke
tog regiona, po pravilu, bile povezane sa najblizinb-and-spoke centrima. Ovdje se
definiSe i pojangateway luk&koje su u najeXem sliaju regionalni centrigija je osnovna
uloga da integriSsu pomorske kontenerske serviseingarmodalnim kontinentalnim
transportnim mrezama.

Feeder brodarske rute

Identéno kao regionalne pomorske mreze, feeder brodanske predstavljaju
povezivanje ldkih sistema unutar pojednih regiona i oméaxaju njihovu konekciju na
regionalne prekrcajne centre ili hialmd-spoke pomorske sisteme. Tako feeder brodarske
kompanije podrzavaju razvoj transshipmesatrvisa i nije mogte realizovati globalne
transportne rute bez razvoja feeder pomorskih s&rvija je uloga razvoz i doprema
kontenera do hulnd-spoke luka.

3.8. Transportni pravci

Transportni pravci kontenerske flote uslovljeni ree samo obimom kontenerizovanog
tereta nego i razvojem kontenerske infrastruktiMe. pravcima gdje nema dovoljno
osnovnih elemenata za razvoj kontenerskog trarespantiste se polukontenerski i Ro-Ro
brodovi. Meatutim, tamo gdje se nalazi razvijen@&ha i kopnena kontenerska infrastruktura
za realizaciju kontenerskih prevoza sve vise s&stepotpuno kontenerski brodovi.

Osnovni transportni pravci kontenerskih prevozgpdietka devedesetih godina proslog
vijeka bili su Transpacitki i Transatlantski, i to:

e Zapadna Evropa - Sjeverna Amerika,
e Sjeverna Amerika - Daleki istok i
e Zapadna Evropa - Daleki istok.

U eksploataciji kontenerske flote na tim pravcinanihantno mjesto zauzimaju potpuno
kontenerski brodovi, dok se sve manje koriste kavoani i polukontenerski brodovi.
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Polukontenerski brodovi su se najviSe koristili pravcima Sjeverna Amerika - Daleki
istok i zapadna Evropa - Daleki istok doéptka devedesetih godina proslog vijeka. Dok se
u toku osamdesetih godina proSlog vijeka zapaZaagpomprevozne sposobnosti
polukontenerskih brodova koji je nastao uglavnompnavcima koji dodiruju zemlje u
razvoju Dalekog istoka, tako su danas na tim pragcdominantni potpuno kontenerski
brodovi.

Najveti porast nosivosti flote potpuno kontenerskih breeostvaren je na transportnim
pravcima koji su odreni izgradnjom i uvdenjem u eksploataciju novih kontenerskih
terminala u lukama Sirom svijeta, uz istovremen@sjenje eksploatacije Ro-Ro brodova
na tim pravcima. Bulk - kontenerski brodovi nekalakori€eni na pravcima Sjeverna
Amerika - Daleki istok, zapadna Evropa - Australigieverna Amerika - Australija i
zapadna Evropa - Sjeverna Amerika, dok se dana8mmgravcima uglavnom koriste
potpuno kontenerski brodovi.

Ovdje ¢e se prikazati atraktivnost RW servisa za kontdadrgki menadZzment na
osnovu informacija koje proizilaze iz varijantnihogutnosti realizacije transportnih
procesa predstavijenih u tabelama 3.1 i 3.2. Upwed analizom navedenih varijanti
uotava se prednost druge u odnosu na prvu za 1,08maillEU. Varijanta Il realizuje se
posredstvom glavne dodirne luke B u kojoj dominir&jansshipment operacije. Prema
tome luka B kao transshipment luka manipuliSe &8 Ipiliona TEU na godiSnjem nivou,
dok se u svim drugim lukama A, C, D i E ottwgu isti kapaciteti kao kod klasiog
kontenerskog transporta samo Sto se ta realizadipvlja feeder servisom. Kako su
operatori brodova kao i terminalski operatori, raiesovani za transshipment operacije,
jedni usled nizih operativnih troSkova celularnifodiova novih generacija, a drugi zbog
znatno véih manipulativnin kapaciteta, time oni podsti navedeni vid kontenerskog
transporta. Realizacija kontenerskih prevoza pa$vedn kruznih linija oko svijeta
izazvala je mnoge pozitivne i negativne posljedideprvom redu znatno se paeta
kontenerska flota sa nosivim kapacitetima iznad®.0EU kako po brojnom stanju tako i
po nosivim kapacitetima. Tako danas na ovim rutnar@sportne procese realizuju brodovi
sa nosivim kapacitetima korespondentnim sa ogeajima Panamskog kanala, iako se u
eksploataciji nalaze i brodovi i do 18.000 TEU. Merovodée brodarske kompanije
ubrzale su modernizaciju i razvoj kontenerske flopresle su na izgradnju kontenerskih
brodova vée nosivosti.

Tabela 3.1. Realizacija opsluzivanja kontenerskdubva na klagan n&in u lukama

Godisnji prevoz miliona [TEU] Godi$nji promet miliona [TEU]
preko luke A 0,08 u luci A 0,08
preko luke B 0,20 uluci B 0,20
preko luke C 0,14 u luci C 0,14
preko luke D 0,17 u luci D 0,17
preko luke E 0,15 u luci E 0,15

Ukupno A-E 0,74 Ukupno A-E 0,74
Tabela 3.2. Opsluzivanje m&tih brodova u glavnoj servisnoj luci - transshipineoint

Godisnji prevoz miliona [TEU] Godisnji promet miliona [TEU]

preko luke A 0,08 u luci A 0,08
u luci B:

preko luke B 0,20 - kao glavnoj dodirnoj luci 0,74

- kao glavnoj feeder luci 0,54
preko luke C 0,14 uluciC 0,14
preko luke D 0,17 u luci D 0,17
preko luke E 0,15 uluci E 0,15
Ukupno A-E 0,74 Ukupno A-E 1,82
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S druge strane, doslo je do horizontalne i vemi&dbgistEke integracije u pomorskom
linijskom servisu, gdje su brodari sve viSe uédjni u operativne procese u lukama, bilo da
su vlasnici, suvlasnici ili samo korisnicicke infrastrukture, mehanizacije i skladiSnih
povrsina. SniZzenje vozarinskih stavova za kont&sepgevoze zaostrilo je konkurenciju
izmedu brodarskih alijansi i brodara, kao i velikih koamjja autsajdera, Sto je uticalo na
smanjenje profitabilnosti kontenerskih prevoza,izezivanje finansijskih kriza mnogih
brodarskih kompanija koje su sve viSe bile samdasas dijelovi globalnih alijansi ili
konzorcijuma. Takde, mnoge brodarske kompanije i alijans&gde su oblikovati nove
servisne rute izgradnjom brodova V i VI generadia,su u novijim narudZzbama najviSe
zastupljeni kontenerski brodovi s nosivim kapauitet iznad 6000 TEU. Sve prethodno
navedeno prouzrokovalo je snizenje vozarinskilkilu manipulativnih stavova, smanjenje
cijena novoizgrdenih brodova i znatno pot@nje konkurencije na kontenerskom trzistu.

3.9. Globalni pomorsko-transportni sistem

Globalni pomorski transportni sistem oblikovan jeajkm XIX vijeka i znatno je
unaprijeten, modifikovan i razvijen sa kontenerizacijom. Bl&ci 3.23 predstavljena je
struktura ovog sistema sa razvojnim trendovimaiskbj budiénosti, dok su na slici 3.24
prikazane vodie linijske pomorske rute. Osnovne komponente ovstgrsa su kruzne
ekvatorijalne rute, sjever-jug pendulum konektdrgnsokeanski pendulum konektori i
trnsshipment trZiste.

g 5 4
\__\_\ _ /

Lucki manipulativni
kapaciteti u TEU, 2008.

<2 miliona
2-4 miliona
4-6 miliona
6-12 miliona
>12 miliona === Kruzna ekvatorojalna ruta
| Glavna transshipment Sjever-Jug pendulum konektor
trzista i luke

Transokeanski pendulum konektor

Slika 3.23. Globalni pomorsko-transportni sistenpegtpostavkama razvoja nakon 2014. godizg
i[22])

Kruzne ekvatorijalne rute. Sa novim oblikom i proSirenjem Panamskog kanaz0i4.
godini daii ¢e do znéajnog priblizavanja transportnih kapaciteta PanamgskSueckog
kanala. Shodno navedenom, brodarske komparigebimogudnosti da koriste brodove sa
nosivim kapacitetima od 8000 do 12000 TEU. Ovimmse znatno poboljSati transportni
kapaciteti na isttno-zapadnom globalnom pravcu sa aspekta ekonontjenao i
mogunostima za povanje ruta devijacije (do 300 natkih milja) kako bi veéi broj luka
bio uveden na intinereru. Sve navedeno podrazumij@zltite konfiguracije kruznih
ekvatorijalnih ruta kojim&e se znatno unaprijediti kontenerski servis i gosjegova véa
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efikasnost sa aspekta operativnih troSkova floteavinskih stavova, broja luka na ruti,
vremena obrta broda i kontenera ([21] i [22]).

Sjever-jug pendulum konektori. Ovi konektori odrazavaju postég komercijalne relacije
u odnosu na transport {mog tereta i minerala, poljoprivrednih proizvoda pravcima
Juzna Amerika — Sjeverna Amerika, Afrika — EvrofiaAustralija, odnosno Azija. Sa
aspekta kontenerizacije, ovi transporti se zasuiveg interkontinentalnim servisima na
n&in Sto se teret sakuplja ili ispaiwje u ili prema sekvencijalnim lukama. Ovo su
konvencionalne transportne mredi@ ¢e vea zastupljenost i razvoj na globalnom nivou
biti ostvarivana transshipment mdgostima unutar kruznih ekvatorijalnih ruta.

{ 4 _.;f*-:::. A e

% o

Slika 3.24. Vodée pomorsko-transportne rute linijskog servisa g@oralnim azijskim trziStem

Transokeanski pendulum konektori Pomorske konekcije kroz pendulum servise u
odnosu na selektirane luke opsluzivanja realiziguokeanskim prostranstvima Sirom
svijeta. Tri glavna transokeanska konektora su gpaaifik, Azija — Evropa kroz Indijski
okean i Transatlantik. Znatno p@amom industrijalizacijom azijskog regiona, néto
Kine, konektori Azija — Evropa i Transpacifik dabsu na zn&ju. S druge strane, razvoj
BRIC zemalja (Brazil, Rusija, Indija i Kina) omogava uvdenje novog konektora u
okvirima Juzne hemisfere naito izmeiu istaine obale Juzne Amerike oko rta Dobre nade
(Cape of Good Hope) i jugoistoe Azije ([21] i [22]).
Trnsshipment trziSte. Ovo trziSte povezuje regionalnecke sisteme na transokeanske i
kruzne ekvatorijalne rute kroz hamd-spoke servise. Direktne povezanosti idmmdugih
pomorsko-transportnih distanci i regionalnih¢Kin sistema su natio zna&ajne.
Najzn&ajnija transshipment trziSta su Jugofste Azija, Mediteran i Karibi. Vise
regionalnih luka je kooperativnim aktivhostima wkino u ldke sisteme koje opsluzuju
mega brodovi. Razvoj kruznih ekvatorijalnih rutéebodreten ekspanzijom transshipment
mogutnosti ukljuwtujuéi i medukonekcije izmédu ovih transportnih pravaca ([21] i [22]).
Prema tome, u bliskoj budnosti da@&i ¢e do preoblikovanja postdjl vodeih
pomorskih linijskih ruta u nove transportne serviseuvodenja novih globalnih i
interregionalnih transportnih pravaca, odnosno koij@ i meiukonekcija. Razvoj kke
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infrastrukture i znatno unaprgena konekcija sa kontinentalnim transportnim sigteam
kao i daljnja ekspanzija transshipment i fangl-spoke servisa dodatrde doprinijeti
oblikovanju novih globalnih konfiguracija linijskituta u pomorskom transportu.

3.10. Klasifikacija lu €kih sistema

Ovdje se predstavlja nekoliko radtih klasifikacija Iutkih sistema u odnosu na njihove
karakteristike i funkcije, a sve u skladu sa staddian definicijama luka. U literaturi su
poznate tri osnovne definicije luka koje se zaguiv@a hijerarhijskom, generacijskom i
funkcionalnom aspektu ([10] i [16]).

Hijerarhijska klasifikacija luka direktno se odnee poziciju luka u odnosu na linijske
pomorske mreze, a djeligmo s aspekta intermodalne povezanosti sa grawitacio
zalelem. Ovdje se ne uzimaju u obzir logi&ii lu¢ki servisi u neposrednom okruzeniju.
Generacijska klasifikacija luka odnosi se na njinazvoj i faze evolucije uzimaguu obzir
samo, na primjer, luke koje imaju minimalnu openati infrastrukturu, pa sve do onih luka
koje su vodée u pojedinim segmentima. Funkcionalna klasifikacluka direktno
podrazumijeva globalizaciju i regionalizaciju lukdae shodno tome izdvajaju se
transshipmentli hub lukeili regionalni prekrcajni centri u globalnim logigkim lancima.
Funkcionalni pristup razvoja luka podrazumijevahajiu intermodalnu povezanost u
neprekidnim transportnim lancima (supply chaingjodo navedenom, glavni faktori koji
karakteriSu ldke sisteme u odnosu na hijerarhijsku, generacijskdunkcionalnu
klasifikaciju prikazani su u tabeli 3.3.

Tabela 3.3. Uporedna analiza klasifikacije tipojadilka([10] i [16])
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Hijerarhijska klasifikacija luka

U posljednjih dvadesetak godina brodarske kompamajasti ngin kao i kompanije u
vazduSnom transportu razvile su kad-spoke sisteme u cilju koncentracije njihovih
kapaciteta na nekoliko glavnih pomorskih linijskilta, Sto im omogtuje ostvarenje boljih
poslovnih rezultata na osnovu ekonomije obima. ridijeijska definicija luka direktno se
bazira na brodarskim linijskim servisima i u stvana predstavija koncept razvoja tih
servisa. Naime, ova klasifikacija bazirana je nh-and-spoke sistemu i ne uzima u obzir
medusobnu povezanost luka sa kontinentalnimdeieili neposrednim okruzenjem.

Formalizovani koncephub luka s aspekta kke klasifikacije nastao je getkom
devedesetih godina proSlog vijeka i proizvod jevoga kontenerizacije koja je imala
snazan impuls razvoja u pomorskom transportu ossetittegodina proslog vijeka. Sa
razvojem kontenerskih transportih sistema razvgaoi kontenerski brodarski biznis na
standardnim i novim pomorskim rutama, nat@ na Dalekom istoku (u Kini i Juznoj
Koreji). U prvom redu, rij& je o razvoju sjeveroistaih azijskih luka koje su bile proizvod
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velikog ekonomskog rasta njihovog privrednog oknjdei razvoja regionalnih feeder
servisa koji su opsluzivali globalrfeub luke Pored toga, hijerarhijska klasifikacija luka
direktno istte zn&aj pomorskih kontenerskih veza linijskog servisae@riSiéi logisticke
aktivnosti koje se realizuju po principu zajetkiih ulaganja brodara i operatora terminala u
viSe regiona svijeta.

Generacijska klasifikacija luka

S aspekta generacijske klasifikacije, luke su dedime poevsi od malih, primitivnih
ribarskih luka, pa sve do globalnih logéth centara. Ova Kklasifikacija je Siroko
prihvaéena u pomorskoj industriji, ukiuju¢i evolutivni razvoj luka Sirom svijeta. Pored
navedenog, radliti tipovi luka ukazuju na njihove razite funkcije koje mogu biti
integrisane ili se odvijaju pojediti@ u razltitim oblastima dominantim za prekrcaj
pojedinih vrsta tereta. Evolutivhe faze razvoja alulkljuiuju geografsku lokaciju i
funkcionalnu zavisnost razvoja luka i njihovih @gnih urbanih gradskih cjelina. Ovo je
narciito bilo zastupljeno od momenta razvoja konteneijeai Ro-Ro sistema. Stoga je
veoma bitno istéd meduzavisnost razvoja luke i neposrednog gradskog Zekrja kao
integralne cjeline. Isto tako, Hoyle-ev model gewgskog razvoja luka nije prihvatljiv u
Aziji, ve¢ je tamo razvijen azijski evolutivni model razvdika koji je najbolje udljiv u
Hong Kong-u i Singapore-u ([10] i [16]). 8ha klasifikacija bazirana je rignjenici da su
se mnoge luke u getku razvijale pod kolonijalnim uticajem, zatim arfpdu industrijske
revolucije i kon&no u vlasniStvu operatora iz neposrednog okruzeDja generacijska
klasifikacija odgovarajta je za procjenu tehnoloSkog nivoa razvoja pojédinka i moze
da istakne njihov zri@j, na primjer na kontenerskom ili tankerskom breklam trzistu.

Funkcionalna klasifikacija luka

Poznato je da liki sistemi u odnosu na globalizaciju i regionalipaegnogu integrisati
njihove funkcije kroztransshipment i hub luk#i regionalne prekrcajne centre u cilju da
unaprijede njihovu poziciju na trziStu. Privatiacpojedinih I&kih funkcija takde je
istaknuta kao zrémjan faktor u cilju unapdenja efikasnosti prekrcaja i konkurentne
sposobnosti luka. Tako su luke izdiferencirale ¥isgcionalnih cjelina koje su potpuno ili
djelimi¢no privatizovane.

Sa td&ke gledista intermodalizma i integrativnih logi&ih sistema koji podrazumijevaju
povezivanje pomorskih transportnih ruta direktno kuntinentalne transportne mreze,
funkcionalna klasifikacija luka bazira se na direktintegraciji pomorskog i kontinentalnih
transportnih sistema. Na ovaj & dolazi do direkine integracije rastih vidova
transporta posredstvom ¢kih operativih povrSina i definiSe se novi pojamlucka
logisticka integracija koja podrazumijeva aktuelni razvoj luka u nowijgeme.

Sa druge strane, luke mogu biti klasifikovane kaenkinacija razliitih sistema koji
omoguavaju trgovinu, prekrcaj, skladiStenje i razvoj ikigkih integracija sa
kontinentalnim zaléem. Tako je razvoj luka u prvom redu podrazumijeyaekrcaj i
skladiStenje tereta da bi danas razvijenikiusistemi bazirali operativhe funkcije na
naprednim logistikim servisima i razvoju biznis centara u neposredmdruzenju luke. U
tom cilju luke danas predstavljaju integrativne liogg sa viSe visokospecijalizovanih
terminala koji omogéavaju efikasnu integraciju pomorskih i kontinenialsevisa i razvoj
intermodalizma.

Funkcionalni pristup generacijske klasifikacijeyestvari funkcija linearizacije razvoja
lu¢kih funkcija od onih jednostavnih (prekrcaj, skitenje), pa sve do onih integrativnih
(logisticki servisi i funkcije). S ovog aspekta postavljgesdan veoma zahtjevan problem —
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da se odredi nivo dinadke povezanosti izn@® pomorskih transportnih ruta i
kontinentalnih transportnih mreZa, Sto nije jedawean ni lak zadatak.

3.10.1. Nova klasifikacija: brodarske i kontinental  ne transportne mreze

Postojéa klasifikacija razmatrane problematike bazira aedeji tehnoloskih promjena,
veli¢ini brodova i opreme, logistkoj integraciji, vlasnikoj strukturi u li&kim sistemima i
ona ima zn&jan uticaj na izmijenjenu ulogu luka. Ovdje segi® istéu kontenerske
luke i strukturna mauzavisnost luka, terminalskih mreza i njihovih nsmonih
gravitacionih regiona. U prvom redu, d@wesobna povezanost izdwe linijskih brodarskih
servisa i kontinentalnih transportnih mreza posnens |uwkih sistema istie urbane
regione u neposrednom gravitacionom @aleKontenerske luke kao elementi logikth
lanaca postale su logigti centri sa viSe izdiferenciranih funkcija kojestaje da se na
efikasan n&n integriSu u pomorske i kontinentalne transportservise. Shodno
navedenom, ovdje se naglaSava intermodalna komedvilp sistema ([10] i [16]).

Kontinentalne transportne mreze

Kao Sto je prethodno opisano, sa jedne stratki lsistemi su direktno povezani na
pomorske transportne rute, dok se sa druge strgineva konekcija ostvaruje na
kontinentalnim transportnim mreZzama koje mogu Isi&injene od raztiitih vidova
transporta. Tako kontenerske luke mogu imati Zeljga, drumsku ili vodnu konekciju sa
neposrednim gravitacionim zalem u cilju realizacije logistkih i intermodalnih
transportnih lanaca. Isto kao Sto su prethodnoifsgiene pomorske transportne mreze,
tako i kontinentalne transportne mreze mogu bitidiletiene na sljedg nadin:
multifunkcionalne kontinentalne transportne mrattermodalne kontinentalne transportne
mreZe i jednostavne kontinentalne transportne mreze
Multifunkcionalne kontinentalne transportne mreze, kao Sto je to prikazano na slici
3.25, povezuju leke sisteme sa neposrednim okruzenjem i gravitatiaralelem luke i
karakteriSu se veoma visokim razvojem transponriiastrukture, ukljguju¢i aerodrome,
drumske saobtajnice, Zeljezriku infrastrukturu, unutrasnje plovne puteve, naaion
kratku obalnu plovidbu i svakako pomorske i intedalme rute.

Gravitaciono zalede

s T e

Kontinentalne transportne mreze

Kontinentalni terminali

Neposredno okruzenje

Kontenerska luka

Slika 3.25. Multifunkcionalne kontinentalne trangipe mreZ€g[10] i [16])
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Ove mreZe obezbjeju realizaciju skladiStenja, isporuke, prijemastadih logistEkih
aktivnosti sa jedidinim teretom unutatitavog gravitacionog zad@. Neposredno tko
zalete podrazumijeva razvoj slobodnih trgovinskih zowiaugih logistékih aktivnosti koje
su organizovane od strane logikih provajdera i sustel se u lukama Sirom svijeta
(Shanghai, Shenzhen, Rotterdam, Hamburg itd.). Blepoa Itdka okruzenja povezuju
lokalne i globalne mreze i omo¢avaju konekciju izméu luckih i kontinentalnih
intermodalnih terminala nekim kontinentalnim vidaéransporta. Na taj g formiraju se
veoma efikasni kontinentalni koridori za isporulelikih partija tereta
Intermodalne kontinentalne mreze u poretenju sa multifunkcionalnim kontinentalnim
mrezama, su prikazane na slici 3.26 i one pokrivajuogo manji ldki prostor, zatim
neposredno okruzenje i gravitaciono Zalekoji su direktno povezani zeljezkim ili
drumskim transportom sadkim sistemom. Isto tako, intermodalizam moze Hitivijen i
na unutrasnjim plovnim putevima i na internaciomali$SS servisima. Kod intermodalnih
transportnih mreza, neposrednatka okruZenje nalazi se u blizini dkih sistema i
funkcionalno je povezano sa njima. Tdkp postoji direkina povezanost izdoe
neposrednog likkog okruzenja i gravitacionog zdke kao Sto je prikazano na slici 3.26,
bilo da se radi o izvoznim ili uvoznim tokovima jeitnih tereta.

Jednostavne kontinentalne transportne mreze predstdjaju kontinentalne konekcije sa
lukama koje su prikazane na slici 3.27. One podréjawvaju direktnu povezanost luka sa
gravitacionim zaléem, uglavnom Zeljezékim ili drumskim transportom, dok je ta
povezanost veoma rijetka na unutraSnjim plovnimepmta i nacionalnim SSS-om. U
ovom sléaju neposredno ko okruzenje je kombinovano sa gravitacionim dafe s
aspekta logistkih provajdera. Luke koje su povezane na ovajima&a gravitacionim
zaletem uglavnom su nacionalne ili regionalne feedeeluk

Shodno prethodno navedenom, u novije vrijeme pokeorskontinentalne transportne
operacije odvijaju se savremenim transportnim té&gimma sa uvdenjem adekvatne
opreme i informacionih tehnologija koje prate tgoéne tokove. Prema tome, brodarska
industrija se sve viSe priladava razvoju novih tehnologija na kontinentalnimmgjaortnim
mreZama.

@o— S —O©
s
Neposredno okruzenje
@
Kontenerska luka
Slika 3.26. Intermodalne kontinentalne transportne Slika 3.27. Jednostavan primjer

mreze ([10] i [16]) kontinentalne transportne mreze [16]
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3.11. Klasifikacija kontenerskih luka u odnosu na
pomorske i kontinentalne transportne mrez e

U poreaienju sa klaginim lukama, kontenerske luke uglavnom su lociraagobalnim
transportnim mreZzama koje omdgwaju direktnu povezanost sa neposrednitkii
okruzenjem i kontinentalnim gravitacionim zééen. Shodno navedenom, kontinentalna
intermodalna infrastruktura omogava efikasnu povezanost ¢kih sistema sa
gravitacionim zaléem, bilo da se radi o izvoznim ili uvoznim kontesiem tokovima.
Otuda proizilazi da postoji harmonizacija u razvitenziteta dolaska brodova u pojedinim
luckim regionima i kapaciteta intermodalnih transpibrtmreza. Postoje razlti nagini da
organizatori transportnih procesa realizuju prevémntenera na kontinentalnim
transportnim mrezama u neposrednom gravitaciondeduzduka. Prema tome, ragiie
kombinacije realizacije pomorskih servisa mogu bjirilagodljive kapacitetima
kontinentalne transportne infrastrukture.

Dominantna luka | Prilagodljiva luka I Specijalizovana luka |
@
NN
‘ P)

Industrijska luka

. : "
v iiva i

Posredna luka Luka u fazi razvoja Periferna luka

- Ao I
4 -l i

. Linijski servis u pomorskom transportu

— 0 D
. Kontinentalne Q . Luka \_J - Neposredno . Gravitaciono
transportne mreZe okruZenje zalede

Slika 3.28. Klasifikacija tipologije kontenerskihikda u odnosu na linijske pomorske
servise i kontinentalne transportne mreze ([1Qpi)

Iz prethodno navedenog proizilazi da se moZe dsftnSest tipova transportnih servisa
koji mogu uticati na klasifikaciju kontenerskih lukkombinujéi pomorske i kontinentalne
transportne servise. Poznato je sa konceptualnpekts da luke kroz razite funkcije
ostvaruju uticaj na regionalnu privredu, a sve renowu karakteristika transportne
infrastrukture. Na slici 3.28 prikazano je devetlikatih mreznih koncepata kontenerskih
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luka koji se baziraju na pomorskim i kontinentalniransportnim mreZama. Shodno ovoj
klasifikaciji, luke se mogu podijeliti na [16]: danantne luke, superiorne luke, posredtei
luke, prilagodljive luke, sporedne luke, standardimee, luke u razvoju, specijalizovane
luke, industrijske luke i periferne luke.

U tabeli 3.4 prikazana je riezavisnost pomorskih i kontinentalnih transportmiteza i
shodno tome definisani su tipovi ¢ckih sistema kao Sto je prethodno navedeno.
Klasifikacija koja obuhvata devet tipova kontendndikka podrazumijeva dominantne luke
na interkontinentalnim pomorskim rutama i multiferdnalne kontinentalne transportne
mreZe sa jedne strane, a periferne luke i feedmiopce rute sa druge strane.

Dominantne luke nalaze se na globalnim transportnim pomorskim mmezadirektno su
povezane na multifunkcionalnu transportnu kontiabnt infrastrukturu. Najzréajnije
pomorske brodarske kompanije organizuju servis @rék luka. Sa druge strane,
multifunkcionalne kontinentalne transportne mrebezbjeiuju direktan transportni servis
sa gravitacionim zafeem. U ovim lukama primjenjuje se savremena tehrialog
manipulativnih operacija koja je podrzanaciwe nivoom informacionih tehnologija i
automatizacijom, Sto u# na njihovu bolju povezanost sa kontinentalninedeh. U ovim
lukama dominiraju aktivnosti vezane zalue added logistics value added servicel
neposrednom okruZenju ovih luka intenzivno su liapeé trgovinske zone, industrijski
kapaciteti, druge aktivnosti i 8hio. Kao klasini primjer dominantne luke mogu se navesti
luka Rotterdam u Evropi i luka Shanghai u Kini.

Tabela 3.4. Klasifikacija tipologije kontenerskitké u odnosu na linijske pomorske servise
i kontinentalne transportne mre@e0] i [16])

Linijski pomorgk[ Interkontinentalni . .. ... | Feeder pomorski servisi
servisi liniski - Regionalni linijski . .
. inijski pomorski . - (privozna i razvozna
Kontinentalne . pomorski servisi -
N servisi transportna mreza)
transportne mreze
Multifunkcionalne . . " Lo
. Dominantna Prilagodljiva Specijalizovana
kontinentalne transportne
< luka luka luka
mreze
Intermodalne transportné Superiorna Standardna Industrijska
mreze luka luka luka
Jednostavne transportne Posredna Luka u Periferna
mreze luka fazi razvoja luka

Superiorne luke su na glavnim pomorskim mrezama, ali imaju refaivogranienu
povezanost sa kontinentalnim zdden. Vodée brodarske kompanije obavljaju servise
preko ovih luka. Ipak, kod superiornih luka glavreédostatak je njihova kontinentalna
povezanost i ograééni logistEki servisi koji se organizuju u neposrednom okryden
gravitacionom zaléu. Neposredno okruzenje ovih luka je malo i nemagufosti za
razvoj glavnih logistikih funkcija. Ove luke povezane su sa gravitaciomateiem koje i
predstavlja glavni proizvodni region. Kao jedan mriimjera za superiorne luke moze se
navesti luka Felixstowe u Engleskoj koja je povezaa 365 svjetskih luka posredstvom 45
brodarskih kompanija. Ova luka ima ZzZeljedai intermodalnu konekciju i feeder
povezanost sa regionalnim lukama. Neposredno oRjeije relativno malo i komercijalne
aktivnosti nisu tako zr&ajno razvijene.

Posrednitke luke nalaze se na globalnim pomorskim mrezama, ali imagoma
jednostavnu povezanost sa kontinentalnim dexle Glavni teret u ovim lukama je
transshipmentdok je industrijska povezanost sa neposredniniZgajem veoma loSa. U
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ovim lukama pomorski servis obavlja mali broj brexkéh kompanija. Jedan tifn
primjer za ove luke sa dominantntransshipmentokovima je luka Algeciras u Spaniji.
Prilagodljive luke nalaze se na regionalnim pomorskim mreZzama, alijuma
multifunkcionalnu povezanost sa gravitacionim dela. Neposredno okruzenje ovih luka
je prilicno razvijeno sa dominantim logi&tim servisima. Glavni dio tereta u ovim lukama
dolazi iz neposrednog okruzenja i gravitacionogrpgd. Ove luke imaju dominantno
prisustvo na regionalnom trzistu. Jedan primjeozakvu luku je luka Incheon u JuZnoj
Koreji koja je dikretno povezana sa kineskim tezist Isto tako, ova luka jgateway luka
za Seoul (glavni grad Juzne Koreje sa 25 milioaa®inika). U neposrednom zaéleove
luke veoma su razvijeni industrijski pogoni. Ovoiput luka takde pripadaju luka
Liverpool u Engleskoj i luka Miami u SAD.

Standardne luke nalaze se na regionalnim pomorskim mreZama i ini@iermodalnu
konekciju sa kontinentalnim zaem. Neposredno okruzenje ovih luka nije tako dobro
razvijeno. Glavni pravci tereta za ove luke odnesena gravitaciono zale. U ovim
lukama logistike aktivnosti su ograééne, nargito zbog limitiranog kapaciteta
neposrednog okruZenja. Kao primjer za ove luke megenavesti Gwangjang u JuZnoj
Koreji. Radi se o kontenerskom terminalu otvorerk®86. godine.

Luke u razvoju nalaze se na regionalnim transportnim mrezamaaiunjednostavnu
konekciju sa kontinentalnim transportnim zie. Pomorska povezanost ovih luka bazira
se na ostale luke u regionu. U ovim lukama se uglavprekrcavaju nacionalni tereti dok
su logistéke aktivnosti u njima relativno slabo razvijene.pdsredno okruzenje ovih luka
je relativno malo i one predstavljaju potencijatelmiddi razvoj logistékih aktivnosti.
Specijalizovane lukenalaze se na feeder pomorskim rutama i imaju fankcionalne
veze sa neposrednim gravitacionim okruZenjem. Nphoeposredno okruZenje znatno je
razvijeno (npr. proizvodnja automobila, rafinerijgafte, ¢elicna industrija i stino).
Primjera radi, Ulsan luka u Juznoj Koreji je tigh primjer za specijalizovanu luku, jer je u
njenom neposrednom okruzenju razvijena Hyundaistrga automobila.

Industrijske luke nalaze se na feeder pomorskim rutama i imajunme@alnu povezanost
sa gravitacionim zatiem. U neposrednom zdie ovih luka nalaze se industrijski centri u
kojima se odvijaju pojedine aktivnosti za finaligagroizvoda.

Periferne luke nalaze se na feeder pomorskim rutama i imaju jst@dwou konekciju sa
gravitacionim zaléem. Njihova povezanost sa glavnim pomorskim ko servisima
odvija se preko neke posretke luke. Gravitaciono zade ovih luka je ograkeno na
pojedine nacionalne region& esto gravitaciona zata ovih luka nisu razvijena u
industrijskom smislu. Isto tako, njihova povezanaost gravitirajgim zalelem je
ograntena.

3.11.1. Budu éi pravci razvoja

Zn&ajne tehnoloske prednosti u razvoju kontinentatramsportnih sistema promjenile
su tradicionalnu ulogu i zgaj luka. Unapréenje kontinentalnih transportnih sistema
stimulisalo je i brodarsku industriju koja projejeu ispord&uje sve vée i vece brodove.
Jedinkni tereti, naréito kontenerski, omodgiili su direktnu povezanost unutar transportnog
lanca i stvorene su pretpostavke za razvoj lagisti aktivnosti u neposrednom dkom
okruzenju kao Sto je danas &iji u veini kineskih luka. Luke su danas postélorne
tacke interkonekcije izm#u pomorskih i kontinentalnih transportnih sisten@vdje je
naglasena klasifikacija kontenerskih luka s aspekdusobnog povezivanja pomorskih i
kontinentalnih transportnih sistema i intermodakto@ekcije u Supply Chain-u, Ste biti
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veoma vaZzna komponenta za evolutivni razvoj lukaaSirenje njihovih manipulativnih

kapaciteta.
Navedena klasifikacija luka bazirana je nados®bnoj povezanosti i intermodalizmu
izmedu pomorskih i kontinentalnih transportnih sistemapastavijajdi direktnu

meduzavisnost izméu luka, aerodroma i intermodalnih kontinentalnibrntmala na
¢itavom transportnom putu. Ovdje razmatranih deigivia luka bazirani su na direktnoj
povezanosti pomorskih transportnih ruta i interntodiatransportnih mreza sto ukazuje na
razvoj logisttkih servisa i izmijenjenu ulogu i ztaj luckih sistema.

Prema tome, kontenerske luke predstavljaju prostaréojima se uspostavlja balans
izmedu velikih kapaciteta brodova i relativno manjihrtsportnih kapaciteta kontinentalnih
transportnih sredstava. Razvijenichi sistemi sa jedne strane doprinose direktnoj
povezanosti nekog regiona sa pomorskim transponmig?zama i intermodalnoj konekciji
sa neposrednim okruzenjem i gravitacionim &ata, gdje je potrebno razviti savremene
logisticke aktivnosti.
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