Utjecaj kontejnera na razvoj svjetskog gospodarstva

Luci¢, Niko

Undergraduate thesis / Zavrsni rad
2023

Degree Grantor / Ustanova koja je dodijelila akademski / strucni stupanj: University of
Zadar / Sveuciliste u Zadru

Permanent link / Trajna poveznica: https://urn.nsk.hr/urn:nbn:hr:162:390620

Rights / Prava: In copyright /Zasti¢eno autorskim pravom.

Download date / Datum preuzimanja: 2024-05-13

Repository / Repozitorij:

Cmb

University of Zadar Institutional Repository

SveuciliSte u Zadru
Universitas Studiorum
Jadertina | 1396 | 2002 |

AN §pér

rd i r.ns k . h r DIGITALNI AKADEMSKI ARHIVI I REPOZITORLI


https://urn.nsk.hr/urn:nbn:hr:162:390620
http://rightsstatements.org/vocab/InC/1.0/
http://rightsstatements.org/vocab/InC/1.0/
https://repozitorij.unizd.hr
https://zir.nsk.hr/islandora/object/unizd:7973
https://dabar.srce.hr/islandora/object/unizd:7973

Sveuciliste u Zadru

Pomorski odjel - Brodostrojarski odsjek
Preddiplomski sveucili$ni studij Brodostrojarstva i tehnologije pomorskog prometa
(Jjednopredmetni -redoviti)

Niko Lucié

Utjecaj kontejnera na razvoj svjetskog gospodarstva

Zavrsni rad

Zadar, 2023.



SveuciliSte u Zadru

Pomorski odjel - Brodostrojarski odsjek
Preddiplomski sveucilisni studij Brodostrojarstva i tehnologije pomorskog prometa
(jednopredmetni -redoviti)

Utjecaj kontejnera na razvoj svjetskog gospodarstva

Zavrsni rad

Student/ica: Mentor/ica:

Niko Luc¢i¢ Prof. dr. sc. Dino Zupanovi¢

Zadar, 2023.



Izjava 0 akademskoj cestitosti

Ja, Niko Luci¢, ovime izjavljujem da je moj zavr$ni rad pod naslovom Utjecaj
kontejnera na razvoj svjetskog gospodarstva rezultat mojega vlastitog rada, da se temelji na
mojim istrazivanjima te da se oslanja na izvore i radove navedene u biljeSkama i popisu
literature. Ni jedan dio mojega rada nije napisan na nedopusten nacin, odnosno nije prepisan iz
necitiranih radova i ne krsi bilo ¢ija autorska prava.

Izjavljujem da ni jedan dio ovoga rada nije iskoriSten u kojem drugom radu pri bilo kojoj
drugoj visokoskolskoj, znanstvenoj, obrazovnoj ili inoj ustanovi.

Sadrzaj mojega rada u potpunosti odgovara sadrzaju obranjenoga i nakon obrane
uredenoga rada.

Zadar, 25. rujna 2023.



SADRZAJ

L UVOD et 6
2.POCETAK KONTEJNERIZACIJE ...........ccccocvvieirersrseesieneisesssssesssssnsenseesenessessenens 7
2.1 Opéenito 0 razvoju KONtEJNEra..............cccoeviiiiiiiiiiiie s 7
2.2 Oblikovanje sistema KONTEJNEIIZACIHE........ccuevieieeiieie e 8
3. RAZVOJ INDUSTRIJE KONTEJNERSKIH BRODOVA ..o 10
3.1 Nastanak novih tvrtki za brodski kontejnerski transport..........ccccocveveviveiveveseennenn, 10
3.2 LUKA U NBW YOTKU ..ottt 11
3.3 RAT U VIJEINAMU ... bbb n bbbt 12
B4 SL = 7 D000V ...ttt bbbt 13
3.5 KONEJNEIIZACHTA U EUFOPT ...vvviiiiiieieieeste sttt 14

4. TRANSFORMACIJA RADNOG OKRUZENJA: AUTOMATIZACIJA I

RASPRAVE O VELICINAMA KONTEJINERA ..........cocoooiuiiieeiseeeeee e es e 16
4.1 AULOMALIZACTA FAUA.......ccueeivieiecieese ettt sre e reesteeeeennenres 16
4.2 Rasprava o dimenzijama KONTEJNEIa..........cccciviiiiiieiie i 17

5. NAPREDAK U KOPNENOM PRIJEVOZU KONTEJNERA: TRANSPORT

ZELJEZNICOM .......ooooiiiiiiiieiiesiieiise sttt 20
6. RAZVITAK BRODSKIH LUKA UVJETOVAN KONTEJNERIZACIJOM............. 23
6.1 RAZVOJ TUKA U SAD-U......ooiiiiiiiiiiiiiee et bbb 23
6.2 RAZVOJ IUKA U EUFOPI ..o 24
6.3 Razv0j IuKa U 0StAtKU SVIJETA ......ceeiviiiiiiiicieieeee e 26
7. PROCVAT KONTEJNERIZACIJE | NOVI IZAZOVI ZA BRODOVLASNIKE..... 28
7.1 Procvat KONTEJNEIIZACIHE .....ccvveiiieiee ettt re e e e e sree s 28
7.2 Problemi uvjetovani procvatom KONteJNerizacije .......cccovvvvvveeiveiieeiieiie e 30
8. ZAKLIUCAK ...ttt 31
9. POPIS LITERATURE ...ttt 32

10, POPIS SLIKA ..o 33



11. SAZETAK..

12. SUMMARY



1. UVOD

Razvoj kontejnera se posljednjih godina pokazao kao jedan od najznacajnijih utjecaja na
razvoj i transformaciju svijeta u podruc¢ju tehnologije, Sto je znacajno oblikovalo globalno
gospodarstvo. Kontejnerizacija je postala jako bitan oblik prijevoza robe jer spaja cestovni,
pomorski 1 zeljeznicki prijevoz u zajednicki lanac transporta. To nas dovodi do toga da
postavljamo pitanje, Sto je toliko bitno u kontejnerizaciji brodova? Sam kontejner izraden od
c¢elika i pridrzavan varovima i zakovicama ne predstavlja nista, jer se vrijednost ovog objekta

ne nalazi u tome §to je, ve¢ za Sto se koristi.

Kontejner je jezgra visoko automatiziranog sistema za prenosenje robe od bilogdje, do bilogdje
uz minimalne troskove i komplikacije. Ukratko, kontejner je napravio prijevoz robe jeftinim i
na taj nacin promijenio svjetsku ekonomiju. Velike brodarske firme su dozivjele ogromne
gubitke jer nisu imale financijske resurse potrebne za adaptiranje na kontejnerizaciju i tisuce

radnika koji su utovarali i istovarali robu u lukama ostalo je bez posla.

Iako je kontejnerizacija unistila proslu ekonomiju, dosta je pripomogla izgradnji nove. Mali
gradovi 1 siromaSnije zemlje iskoristili su svoje jeftine gradevinske prostore za izgradnju

mnogobrojnih luka, koje prije kontejnerizacije nikada nisu bile u planu.



2.POCETAK KONTEJNERIZACIJE

2.1 Opcenito o razvoju kontejnera

Prije pojave kontejnera za transport robe, teret se obradivao ru¢nim radom kao nepakirani
teret. Roba je prevozena pomocu kamiona iz tvornica do brodova, skladista i drugih odredista,
Sto je rezultiralo viskom manipulacije Sto je uzrokovalo kaSnjenja, povecanje troSkova,

gubljenje vremena i nepouzdanost kako je rasla potraznja za prijevozom.

Krajem 18. stoljeca, tvrtke u Britaniji prve su koristile kontejnere za prijevoz. Do 1830-ih,
zeljeznice su ve¢ prevozile kontejnere koji su bili pogodni za druge nacine prijevoza. Tijekom
Drugog svjetskog rata, americka vojska koristila je standardizirane male kontejnere koji su
ubrzali distribuciju robe. Godine 1956. Malcolm McLean, koji je tada bio vlasnik najvece tvrtke
za prijevoz kamionima u SAD-u, izumio je i patentirao prvi standardizirani kontejner za
prijevoz tereta. Iako nije bio izravno uklju¢en u brodski prijevoz, McLean je postupno razvio

nacine koji su ucinili prijevoz robe u kontejnerima glatkim i ué¢inkovitim.

Kada je McLean osnovao svoju kamionsku tvrtku, uobi¢ajena praksa bila je utovariti 1 istovariti
teret u drvene kutije neproporcionalnih veli¢ina. Promatrajuci radnike na pristaniStima kako
premjestaju teret, bio je zapanjen neucinkovitoS¢u tog postupka. McLean je prepoznao da bi 1

prijevoznici i brodske tvrtke imali koristi od standardiziranog postupka prijenosa tereta.

Shvacajuéi potrebu za revolucioniranjem logisti¢ke industrije, McLean je osnovao svoju firmu
u kojoj je poceo eksperimentirati s poboljSanim tehnikama utovara 1 istovara kamiona.
Konaéno, McLean je uspjesno razvio standardizirani kontejner za prijevoz: snazan, zasticen od
krade, pouzdan i jednostavan za prijenos. U travnju 1956. godine, prva kontejnerska brodica,

Ideal X, isplovila je iz Luke Newark i uspjesno dovrsila svoju rutu do Houstona.

Standardni kontejneri izazvali su pravu revoluciju u prijevozu tereta i donijeli znacajne
promjene u medunarodnoj trgovini na razli¢ite nacine, ukljucujuéi: povecanu sigurnost i

ucinkovitost, te smanjenje rucnog rada.



Manje od 35 godina nakon McLeanovog izuma, kontejnerski prijevoz prevozio je otprilike 90%
svjetskog tereta. Kontejnerizacija je oblikovala nas svijet; pruza moguénost brze i sigurne
dostave milijuna roba svakodnevno. Bez sumnje, ovaj izum je snazno utjecao na globalizaciju

i svjetsko gospodarstvo.

Slika 1. SS Ideal X

2.2 Oblikovanje sistema kontejnerizacije

lako se sistem Kontejnerizacije po kojem su djelovali brodovi na pocetku ¢inio u¢inkovitim,
imao je dosta mana. Brodovi su bili sposobni nositi puno vise kontejnera, samo je trebalo
koristiti prave dimenzije i pravilno ih posloziti. Cilj je bio povecati dimenzije dosada$njih
kontejnera i poslagati ih po pet ili Sest u visinu. Na taj na¢in bi brodovi mogli prevoziti znac¢ajno
vece koli¢ine robe uz minimalni troSak ulaganja u preoblikovanje kontejnera i brodova. Kratko
nakon $to je njegov SS Ideal X isplovio, McLean je uspio provesti sve ove odredbe uz koje su

dosli novi problemi.

Celije u koje su se umetali kontejneri su bile komplicirane za izradu, kada bi bile manjih
dimenzija bilo je skoro nemoguce upravljati kontejnerima uz pomo¢ dizalice, a ako bi ih se
napravilo u prevelikim dimenzijama kontejner bi se pomicao unutar c¢elija. Nakon
mnogobrojnih testova americki inZzenjer Keith Tantlinger dosao je do zakljucka da idealna ¢elija

mora biti % in¢a duZa i % inca Sira od kontejnera.



Povecanje dimenzija ¢elija i kontejnera dovelo je do toga da se ne moze koristiti isti sistem
utovara i istovara tereta. Brodovi su nakon promjene mogli nositi oko dvjesto kontejnera, po
starom sistemu dizalicama bi trebao cijeli dan da ih istovari. Tantlinger je uveo nove sustave
automatizacije koji su uz pomo¢ posebnih hvataljki ugradenih na svakom kutu kontejnera imali
mogucnost povezivanja dva kontejnera. To je omogucilo jednostavniji transport kontejnera u
luci, od brodova do kamiona za prijevoz. Par godina kasnije razvile su se razliCite verzije
dizalica koje su mogle podizati velike tezine, $to je u potpunosti pojednostavilo manevriranje

teretom.

Slika 2. Tantlingerov dizajn hvataljki za kontejnere



3. RAZVOJ INDUSTRIJE KONTEJNERSKIH BRODOVA

3.1 Nastanak novih tvrtki za brodski kontejnerski transport

Nakon $to je McLeanova firma ,,Pan-Atlantic Steamship Company* predstavila svijetu prvi
kontejnerski brod Ideal X i njegovo putovanje od luke Newark do Houstona, u brodarskoj

industriji pojavilo se viSe zainteresiranih koji su pokusSali imitirati McLeana.

Najpoznatije ime koje je nakon McLeana pokusalo eksperimentirati s konceptom prijevoza
tereta u kontejnerima je stara americka pomorska linija, Matson Line. Matsonovi brodovi
prevozili su teret od Kalifornije do Havaja u kontejnerskom brodu ,,Hawaiian Merchant®, koji
je ostavio veliki trag u povijesti nakon §to je 1958. godine prosao ispod Golden Gate Bridga i
tako obiljezio djelovanje kontejnerskih brodova na Pacifiku. Hawaiian Merchant bio je
opremljen za nosenje kontejnera samo na palubi, ispod su se i dalje nalazili spremnici za rasuti

teret.

=__~/ '/( \\

L LR TSN

BT P
XN T ;ﬁlva\wiii\ﬁii&?i»‘ e
S L Z3N

TR
ANS SO P G i
N\to«i«u-b‘.»i‘.-’,‘,\‘r» e B

Slika 3. Hawaiian Merchant ispod Golden Gate Bridge-a 1958.

10



Wayne Horwitz, jedan od glavnih ljudi u Matsonovoj firmi kritizirao je tretiranje kontejnera
kao palubni teret, smatrao je da je to nesigurno i nepouzdano. Na njegovu inicijativu 1960.
godine u San Franciscu izgraden je prvi kontejnerski brod ,,Hawaiian Citizen®. Iste te godine
poznata americka parobrodarska tvrtka Cija je specijalnost dugo bila prijevoz tereta i putnika u
srediSnju 1 juznu Afriku, Grace Line, napisala je jo$s jedno poglavlje u rastu¢em podrucju
transporta u kontejnerima. Otpremila je prvi takav brod koji je plovio iz SAD-a u stranu luku.
»oanta Eliana“ je pretvorena u kontejnerski brod iako potjece iz rathog vremena u Baltimoreu,
na nju su ugradene posebne dizalice i napravljena mjesta za skladiStenje kontejnera ispod

palube.

Druga tvrtka koja je pokuSala ué¢i na novo trzite "kamiona na moru" zvala se ,,Erie and Saint
Lawrence Corporation®. Nakon dugotrajnih studija i procjena, tvrtka je angazirala firmu
Georgea G. Sharpa da dizajnira par brodova na dizelski pogon koji su li¢ili na jahte. Dobili su

priznanje da su izgradili prvi kontejnerski brod od kobilice do vrha.

3.2 Luka u New Yorku

Brodska luka bila je iznimno vazan izvor radnih mjesta u New Yorku. 1951. godine, dok se
zivot vra¢ao u normalu nakon rata, vise od 100.000 stanovnika New Yorka bilo je zaposleno u
prijevozu brodovima, kamionskom prijevozu i skladiStenju, ne racunajuéi zaposlenike
zeljeznice i radnike u gradskom trajektnom sustavu. Dodatnih 14.000 radilo je u prijevoznim
uslugama, rjeSavajuéi sloZzenost medunarodnog prijevoza u doba kada se svaka etapa putovanja
morala posebno organizirati i platiti. Vise od jedne tre¢ine svih radnika u prijevoznim uslugama
na nacionalnoj razini nalazilo se u New Yorku. Otprilike tri ¢etvrtine nacionalne veleprodajne
trgovine ranih 1950-ih odvijalo se kroz New York, ¢ak i ako roba nije uvijek prolazila kroz
grad. U cijeloj zemlji otprilike 1 od 25 radnika u privatnom sektoru (iskljucujuéi zaposlenike
zeljeznice) radilo je u veleprodaji, zbog toga je prevlast nad lukom u New Yorku bila od

iznimne vaznosti poslodavcima.
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1- Port Authority Bus Station

2- Washington Bridge Bus Station

3-The Teleport

4-The Legal Center

6- Industrial Park at Elizabeth

7- Bathgate Industrial Park

8- Port Newark

9- Elizabeth Marine Terminal

10- Brooklyn Marine Terminal

11- Red Hook Container Terminal

12- Howland Hook Terminal Z
16- Port Jersey 1
17- Resource Recovery Facility
18- South Waterfront at Hoboken
19- Queens West

20- World Trade Center

Bus Station

Business Park
Industrial Park

P ¥
o
Y Power Plant
y Port Terminal
2 \l\)/ Waterfront Redevelopment

Slika 4. Luka u New Yorku

Tu su bile 1 tvornice smjeStene na obali radi lakSeg transporta. Tvornice za preradu hrane bile
su smjeStene uz rijeku Hudson 1 obalu Brooklyna tijekom prve ¢etvrtine dvadesetog stoljeca, a
deseci tvornica za proizvodnju bojila, boja, lijekova i posebnih kemikalija bili su razbacani
obalom od Long Island Cityja u Queensu do Bay Ridgea u Brooklyn.

Kontejner nije bio jedini, no bio je znacajan uzrok iznenadujucih i velikih ekonomskih
promjena. Razvoj kontejnerske tehnologije dogodio se znatno brze nego §to su cak i njezini
najvatreniji zagovornici predvidali, znac¢ajno utjeuéi na transportnu industriju. New York je
bio samo prvo uspostavljeno brodsko srediste Cije ¢e se gospodarstvo transformirati na nacine

koji su bili nezamislivi prije nego §to je kontejner Stigao na scenu.

3.3 Rat u Vijetnamu

Sjedinjene Ameri¢ke Drzave poduzimale su sve kako bi svojim trupama u Vijetnamu
osigurale opremu potrebnu za rat $to je pruzilo jo$ jednu priliku Malcolmu McLeanu i Sea-
Landu da pokazu u¢inkovitost prijevoza u kontejnerima. Ipak, trebalo je malo uvjeravanja prije
nego $to je americka vojska bila spremna priznati unapredenja koja Sea-Land moZze donijeti

svojim brodskim linijama.
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Iako je vecina opskrbe namijenjene Vijetnamu tada bila prevoZzena kao rasuti teret, koncept
koristenja neke vrste kontejnera za prijevoz na drugi kontinent nije bio nepoznat americ¢koj
vojsci. Manji ¢elicni kontejner - dimenzija Sest puta Sest stopa i visine osam stopa, poznat kao
Conex kontejner - dugo je bio popularan. No, problem je bio u tome $to prazan Conex kontejner
moze lako podignuti mala skupina vojnika. Nakon $to bi Conex kontejneri bili istovareni, ¢esto
bi ih uzeli i pretvorili u spremista, urede i razne druge namjene umjesto da ih vrate za nove

posiljke. Veci kontejneri poput Sea-Land-ovih ne bi bili tako prilagodljivi.

Jedan argument koji je Sea-Land uspjeSno isticao pred visokim ¢asnicima u svim granama
vojske je stupanj u kojem su operacije s rasutim teretom na nekim mjestima bile toliko osjetljive
na pljacku da je bilo sasvim moguce da polovina ili vise tereta zavrSavi u rukama Viet Conga.
Paul Richardson je to ovako izrazio: "Imali smo opskrbni lanac u Vijetnamu koji je opskrbljivao
obje strane - Viet Conga i nas." Dodatno, spor tempo istovara rasutog tereta neizbjezno je
rezultirao time da su dolazni brodovi morali ploviti na sidru danima i tjednima dok su cekali
oslobadanje priveza. McLean i1 njegovi suradnici iznijeli su svoj slucaj na dva fronta -
pokusavali su uvjeriti Casnike u Vijetnamu da traZe sigurniji opskrbni lanac i iznijeli su slucaj
u Washingtonu da Sea-Land pruza uslugu koja moze brze i sigurnije dostaviti opskrbu na front

od operacija s rasutim teretom.

McLeanovi argumenti su prevladali. Od 1966. godine pa nadalje, tijekom preostalih godina dok
su se americke snage operirale u jugoistocnoj Aziji, Sea Land je osvojio viSestruke ugovore od
Pomorskog transportnog servisa vojne mornarice SAD-a kako bi prevozio kontejnere u

Vijetnam.

3.4 SL — 7 brodovi

Kada je Sea-Land napokon stekao svoju prvu flotu novih brodova, ispostavilo se da su to bili
brodovi izuzetne kvalitete. Kada ljubitelji brodova razgovaraju o najboljim plovilima ikada pod
americkom zastavom, Sea-Land-ovi kontejnerski brodovi klase SL-7 svakako pripadaju
kratkom popisu finalista, zajedno s bojnim brodovima klase lowa, teretnim brodovima klase

Mariner, ¢ak i brodovima Leviathan i United States.
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Prije svega, bili su brzi. Malcom McLean je Zelio brod koji bi mogao prijeci najopasnije oceane
svijeta, potpuno natovaren, brzinama vec¢im od trideset ¢vorova. Bili su takoder veliki. S
duzinom od 946 metara i kapacitetom za 896 kontejnera duljine 35 stopa, plus Cetiristo TEU-

ova, bili su za svoje vrijeme najveci kontejnerski brodovi ikad izgradeni.

|

Slika 5. Capella, Sea Land, isti¢e se njezina veli¢ina i jedinstven dizajn trupa

3.5 Kontejnerizacija u Europi

Europski operateri su udruzili snage i osnovali nove kooperativne pothvate kao sredstvo za
ulazak u trgovinu prijevoza kontejnera. Osnovana je tvrtka Atlantic Container Line Ltd. koja je
brzo nakon osnutka predstavila svoj dizelski pogonjen kontejnerski brod, Atlantic Span.
Atlantic Span ipak nije bio iskljuc¢ivo kontejnerski brod, plovilo je moglo primiti 859 kontejnera
ispod i iznad palube, ali je takoder bilo opremljeno krmenim i bo¢nim vratima kako bi se
omogucio i prijevoz ro-ro tereta. Ro/ro kapacitet bio je tisu¢u automobila ili neka ekvivalentna
kombinacija veéih i manjih vozila. Bio je opremljen i unutarnjim sustavom semafora kako bi

se omogucio siguran i brz utovar i istovar tereta.

ACL tvrtka je i dalje prisutna u industriji kontejnerskih brodova, a njezini trenutni brodovi
nastavljaju tradiciju prijevoza ro/ro tereta uz kontejnere. Medutim, ACL je sada vise samostalna
korporacija koja ima radni odnos s Grimaldi Grupom, vaZnim operatorom europskih trajektnih

usluga.
14



Kontejnerski brodovi pokazali su se popularnim medu europskim vlasnicima parobroda,
britanska tvrtka pod nazivom Overseas Containers, Ltd. dizajnirala je prvi kontejnerski brod s
kapacitetom vec¢im od tisu¢u TEU-ova (jedinica ekvivalenta dvadeset stopa), Encounter Bay.
Prva trgovina koju je OCL pokuSao uspostaviti sa svojim novim brodom bila je vrlo
tradicionalna britanska ruta, od domac¢ih voda sve do "isto¢no od Sueza" i do Australije.
Medutim, kada bi OCL pokus$ao uspostaviti kontejnersku uslugu izmedu Engleske i Australije,

suocavao bi se s mnogo protesta i protivljenja radne snage.

Malcom McLean Zelio je 1961. ploviti u Europu, a njegovo osoblje ga je odvratilo jer tvrtka
nije bila spremna za tako veliki pothvat. Nijedna brodska linija nije plovila s potpuno
kontejneriziranim brodovima za Aziju ili Europu, kontejneri su bili smjesteni u nekoliko ¢éelija
ugradenim u jedno od skladista broda. Vec¢ina tereta na ovim brodovima bio je teret s kojim se
moralo rukovati komad po komad, pa je utovar i istovar trajao jednako dugo kao i putovanja

bez kontejnera.

Posiljatelji nisu ustedjeli novac koristeci kontejnere medunarodno, jer im konferencije koje su
odredivale prekooceanske vozarine nisu davale prednost. Na primjer, cijena za jedan kontejner
koji sadrzi 20 tona autodijelova bila je otprilike ista kao i cijena za 20 tona auto dijelova
isporucenih u desecima drvenih sanduka. Kontejneri su se obi¢no vracali preko oceana prazni,

a 1taj se troSak morao odraziti na cijene.

Sa stajalista poSiljatelja jedina prava prednost ovih ranih medunarodnih kontejnerskih usluga
bila je smanjena papirologija. Umjesto da organiziraju i pla¢aju svaku fazu putovanja zasebno,
kao $to su uvijek ¢inili, posiljatelji su mogli zatraziti od narucitelja da navede jedinstvenu cijenu

za cjelokupnu posiljku iz Amerike u Europu i mogli su to platiti jednokratno.
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4. TRANSFORMACIJA RADNOG OKRUZENJA: AUTOMATIZACIJA I
RASPRAVE O VELICINAMA KONTEJNERA

4.1 Automatizacija rada

Automatizacija rada je predstavljala veliki problem sindikatima. U provedenoj anketi je dvije
tre¢ine sindikalnih voda priznalo da je to glavno pitanje koje muci sindikate. George Meany,
predsjednik AFL-CIO-a, istaknuo je eskalirajuci negativan utjecaj automatizacije na drustvo,
izjavivs$i da brzo postaje Stetna sila. Prijelaz s radne snage na strojeve prijetio je sindikatima
uniStavanjem dobro uspostavljenih teritorijalnih granica i pove¢anjem troSkova pregovaranja
zbog smanjenog broja radnika u tvornicama. Posljedice za radnike mogle su biti ozbiljne.
Tijekom 1960-ih, brojni radnici su bili bez osnovnih vjestina Citanja i znanja matematike, a
njihova obrazovna razina bila je nedovoljna za u¢inkovito prekvalificiranje. Zanimljivo je da je

polovina radnika u ameri¢kim tvornicama imala obrazovanje do desetog razreda osnovne $kole.

Zamnoge radnike, nestanak tradicionalnog rada na obali donio je znacajne druStvene promjene.
Tradicionalne vjestine, poput utovara rasutog tereta na brodove, izgubile su svoju vaznost.
Stariji radnici koji su stekli viSe poloZaje 1 presli s napornog rada u utovaru na manje zahtjevne
poslove na palubi, otkrili su da manje posade ¢ine poslove na palubi iznimno stresnima. Prilika
za oceve da prenesu dobro placene, ali opasne i zahtjevne poslove na obali svojim sinovima
nestala je jer ti poslovi viSe nisu postojali. Fleksibilnost na poslu koja je omogucavala radnicima
da rade 1 love ribu kako su zeljeli ubrzo je nestala. Posao, koji je neko¢ bio karakteriziran
neovisno$¢u i autonomijom, promijenio se u dobro placenu, ali visoko strukturiranu poziciju.
Peter Bell, dugogodisnji radnik iz New Yorka, izjavio je: "Oni pretvaraju ovaj posao u tvornicki
posao." Sidney Roger, urednik ILWU novina u San Franciscu, slaze se, "Cuo sam mnoge
muskarce kako kazu da viSe nije uZitak raditi na obali. Uzitak je nestao - uZitak rada zajedno,

osjecaj zajednistva."

Unato¢ svim nezadovoljstvima, uporni otpor radnika prema automatizaciji uspostavio je nacelo
da radnici s dugogodi$njim iskustvom zasluzuju humano postupanje dok tvrtke prihvacaju
inovacije koje eliminiraju njihove poslove. Ovo nacelo, medutim, prihvatilo se u samo nekoliko

sektora americkog gospodarstva i1 nikada nije postalo pravno. Godine pregovaranja vodenih od
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strane dva razliita sindikalna lidera ucinile su industriju radnika na brodu izuzetkom, gdje su
poslodavci koji su profitirali od automatizacije bili prisiljeni podijeliti prednosti s pojedincima

¢iji su poslovi automatizacijom nestali.

4.2 Rasprava o dimenzijama kontejnera

Prva kompanija koja je usvojila potpuno kontejnerizirane brodove bila je Pan-Atlantic,
koristila je kontejnere duljine 35 stopa, jer je to bilo maksimalno dopusteno na cestama koje
vode do njihove baze u New Jerseyu. Medutim, kontejner duljine 35 stopa pokazao se
neucinkovitim za prijevoz konzerviranog ananasa, glavnog tereta tvrtke Matson Navigation.
Potpuno natovaren kontejner te velicine bio bi pretezak za dizalice. Matsonovo istrazivanje

otkrilo je da je kontejner duljine 24 stope idealan za njihov specifi¢ni izmijeSani teret.

Grace Line, koja se pripremala za putovanja prema Venezueli, izrazila je zabrinutost zbog
brdovitih cesta Juzne Amerike i odludila se za krace kontejnere duljine 17 stopa. Dizajn Grace
Line uklju¢ivao je male proreze na dnu za vili¢are, iako su Pan-Atlantic i Matson odlucili da
ne¢e dodatno placati za takve proreze jer nisu koristili vili¢are za svoje kontejnere. Svaka je
kompanija vjerovala da su njihovi mehanizmi podizanja kontejnera najprikladniji za u€¢inkoviti
utovar i istovar brodova. Smatrali su da uskladivanje s industrijskim standardima ne bi bilo

idealno za njihove jedinstvene potrebe.

Nakon temeljitih rasprava, komitet za dimenzije naposljetku se sloZio da definira "obitelj"
prihvatljivih veli¢ina kontejnera umjesto samo jedne veli¢ine. Komitet je jednoglasno glasovao
da bi standardna Sirina trebala biti 8 stopa, iako su neke europske Zeljeznice mogle primiti terete
Sirine samo do 7 stopa. Komitet je davao prednost domacim tvrtkama, s nadom da ¢e se strane
postupno uskladiti s njihovim standardima. Zatim je komitet preSao na visine kontejnera. Dok
su neki predstavnici pomorske industrije zagovarali kontejnere visine 8 stopa, duznosnici
industrije kamionskog prijevoza, koji su bili promatraci bez glasa, tvrdili su da bi kontejneri
visine od 8 1 pol stopa omogucili kupcima da maksimiziraju prostor za teret i omogucili
vilicarima rad unutar kontejnera. Komitet se na koncu slozio da kontejneri ne smiju biti visi od

8 1 pol stopa, ali mogu biti 1 nizi.
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Utvrdivanje duljine kontejnera predstavljalo je joS veci izazov. Raznolikost veli¢ina kontejnera
u upotrebi stvarala je operativne probleme. Stavljanje kraéeg kontejnera na vrh duzeg
postavljalo je strukturalne izazove, jer se tezina ne bi bazirala na ¢elicnim nosac¢ima za kutove
duzeg kontejnera. Podrska kra¢em kontejneru zahtijevala bi dodatne ¢elicne stupove uz bocne
strane ili deblje nosive zidove na dnu donjeg kontejnera. Medutim, dodavanje vise stupova ili
debljih zidova povecavalo bi tezinu i smanjivalo unutarnji prostor, poveéavajuéi troskove

upotrebe kontejnera. Stoga je pitanje duljine odgodeno.

Drugi Marad-ov odbor, zaduzen za konstrukciju kontejnera, smatrao je da je utvrdivanje
maksimalnih teZina natovarenih kontejnera prioritet. OgraniCenja tezine bile su kljuéne jer su
odredivala potrebnu nosivost dizalica i opterecenje koje bi donji kontejner mogao nositi. TeZina
praznih kontejnera ne bi utjecala na dizalice, brodove ili kamione, pa se odbor odlucio ne baviti
tom temom. Ostala komplicirana pitanja, poput ¢vrstoée nosaca za kutove, dizajna vrata i

standardizacije pri¢vrsnih spojnica za dizanje kranom, su odgodena.

Unato¢ tome, nakon 1966. godine, postignuti su kompromisi na mnogim poljima medu
kamiondzijama, brodarskim kompanijama, Zeljeznicama i proizvodac¢ima kontejnera. To je
rezultiralo zna¢ajnom promjenom u svijetu brodarstva. Mnostvo oblika i veli¢ina kontejnera
koje je ometalo razvoj kontejnerizacije 1965. godine ustupilo je mjesto medunarodno

odobrenim standardnim dimenzijama.

Tvrtke za najam kontejnera stekle su povjerenje za ulaganje znacajnih iznosa u kontejnere i
intenzivno su se ukljucile u tu djelatnost, esto posjedujuci vise kontejnera od samih brodarskih
kompanija. Osim Sea-Landa, koji je i dalje koristio uglavnom kontejnere duljine 35 stopa, i
Matsona, koji je postupno smanjivao svoju flotu kontejnera duljine 24 stope, gotovo sve vodece
svjetske brodske kompanije koristile su kompatibilne kontejnere. Napokon, postalo je moguce
napuniti kontejner teretom u Kansas Cityju s povjerenjem da ga gotovo sva kamionska vozila,
vlakovi, luke 1 brodovi mogu glatko prevesti sve do Kuala Lumpura. Medunarodni kontejnerski

prijevoz napokon postaje stvarnost.
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VLCS (2006-)
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1

ULCS (2013-)
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Slika 6. Evolucija kapaciteta kontejnerskih brodova od poéetka kontejnerizacije do danas
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5. NAPREDAK U KOPNENOM PRIJEVOZU KONTEJNERA:
TRANSPORT ZELJEZNICOM

Najvecdi izazov zeljeznicama dolazio je u najmanjem, ali najprofitabilnijem dijelu njihovog
poslovanja - rukovanje posiljkama premalim da bi ispunile cijeli Zeljezni¢ki vagon od mjesta
polaska do odredista. Posiljke manje od cijelog vagona mogle su varirati u veli¢ini, od nekoliko
bacava otapala do desetina tisu¢a funti matica i vijaka. Godine 1946., ove manje posiljke ¢inile
su manje od 2 posto ukupne tone Zeljeznica, ali su donosile gotovo 8 posto ukupnih prihoda.
Obrada ovih tereta pokazala se neucinkovitom, zahtijevajuci premjestanje pojedinacnih kutija
i kartona s jednog vagona na drugi, uz ogromne troskove za zZeljeznice. Kamionske tvrtke su to
iskoristile 1 u roku od deset godina zauzele gotovo tri ¢etvrtine industrije kopnenog transporta

kontejnera.

Gubitak dosadal$njih stabilnih klijenata natjerao je izvrSne direktore Zeljeznica da se ozbiljno
zamisle o svojim klju¢nim sposobnostima. Logi¢no rjeSenje bilo je usredotoditi se na njihovu
jacu stranu, poput sposobnosti da prevoze teske terete na velike udaljenosti uz relativno niske
troskove. Pojavila se obecavajuca kategorija tereta: kamioni. Voznja kamiona od Kalifornije do
New Yorka zahtijevala je otprilike stotinu radnih sati za volanom tijekom razdoblja prije
prekooceanskih autocesta, uz dodatno vrijeme za obroke i odmor. Upotreba vlakova za prijevoz
kamionskih prikolica je znacajno smanjila troSkove radne snage, istovremeno zadrzavajuci

glavnu prednost kamiona - sposobnost za preuzimanje i dostavu robe na bilo kojoj lokaciji.
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Slika 7. Prijevoz kamiona na vagonima

Zeljeznice su ranije isprobale sliénu uslugu 1885. godine kada je Long Island Railroad
predstavio "farmerske vlakove". Ti vlakovi su ukljucivali posebne vagone koji su mogli primiti
cetiri kocije svaki, s odvojenim vagonima za farmere i njihove konje. Modernizirana verzija
ovog koncepta pojavila se pocetkom 1950-ih, kada su Zeljeznice pocele pri¢vrsc¢ivati kamionske

prikolice na vagonima za ravne terete - praksu koju su nazivali "piggyback™ prijevozom.

Transportom kamionskih prikolica na vagonima rijesilo se zahtjevno operativno pitanje s kojim
su se susretale Zeljeznice, a to je bila neucinkovita upotreba ogromnog broja vagona. 1955.
godine americke zeljeznice posjedovale su 723.962 vagona, no ti vagoni nisu bili dovoljno
iskoriSteni. Tipian vagon je proveo tek 8% svog Zivotnog vijeka u pokretu, stvaraju¢i prihod.
Uvodenje ,,piggyback® platformi donijelo je rjeSenje, jer su brzo mogle biti vracene u upotrebu
nakon uklanjanja prikolica. Time je eliminirana neZeljena uloga Zeljeznica kao besplatnih

pruzatelja skladista.

S druge strane, za isporucitelje, prijevoz prikolica na vagonima, kao i kontejnerizacija,
inicijalno nije nudilo znacajne prednosti u troSkovima. Raznovrsni tipovi vagona koje su
koristile Zeljeznice stvarali su izazove. Prikolica utovarena na platformu jedne Zeljeznice nije

se mogla istovariti na drugoj liniji, $to je bio znacajan problem s obzirom na to da nijedna
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zeljeznica nije prelazila cijelu zemlju. Utovar je bio kompliciran postupak, prazne platforme su
bile postavljene jedna do druge, a kamioni bi prikolice vozili unatrag na njih. Kako je vecina
platformi mogla primiti samo jednu prikolicu, sastavljanje vlaka zahtijevalo je sloZeno
prebacivanje i spajanje brojnih vagona. Obujam tereta bio je premalen da bi se opravdala ta

praksa Zeljeznicama.

Uvjeti za revoluciju kontejnera razvijali su se iza kulisa. Troskovi luc¢ke radne snage trebali su
znatno pasti zahvaljuju¢i sindikalnim sporazumima na obje obale. Medunarodni standardi za
veli¢inu kontejnera i metode dizanja su bili uspostavljeni, iako su se samo rijetki kontejneri za
sada pridrzavali tih standarda. Luka dizajnirana za rukovanje kontejnerima je bila u fazi razvoja.
Proizvodaci su prilagodili svoje tvornice da bi ustedjeli novac Saljuéi velike koli¢ine tereta u
svakom kontejneru, kako bi maksimalno iskoristili kontejnerizaciju. Zeljeznice i kamionska
industrija su navikli na izmjenu prikolica i kontejnera kako bi premjestali teret. Nedostajao je

samo jedan kljuc¢an element: brodovi.

Brodovi koji su oznacili eru kontejnera uglavnom su bili prenamijenjeni brodovi iz Drugog
svjetskog rata, nabavljeni po povoljnim cijenama. Sea-Land, predvodnik u kontejnerizaciji, ve¢
je preuredio sedam brodova. Tri kontejnerska broda imala su isti kapacitet tereta kao Sest
brodova za rasuti teret, uz samo polovicu kapitalnih troskova i dvije tre¢ine operativnih
troskova. Prijelaz na kontejnere znacajno je poboljSao utovar i smanjio troskove u usporedbi s

tradicionalnim rukovanjem teretom.
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6. RAZVITAK BRODSKIH LUKA UVJETOVAN
KONTEJNERIZACIJOM

6.1 Razvoj luka u SAD-u

U prosincu 1955. donesena je odluka vlasti New Yorka da se 450 hektara obale u New
Jerseyu pretvori u futuristiCku luku za kontejnerske brodove, shema koja je bila potpuno izvan
mogucénosti bilo koje druge luke na svijetu. McLean je ulozio velike napore kako bi osigurao
prava za pristajanje u svim lukama od Bostona do Galvestona, a potpuno kontejnerizirani
brodovi koje je Pan-Atlantic predstavio 1957. godine bili su opremljeni skupim brodskim
dizalicama kako bi mogli pristajati gotovo svugdje. Plan je bio da brodovi Pan-Atlantica, poput
tradicionalnih brodova, posjecuju sve vazne gradove duz svojih ruta. Taj plan je gotovo odmah
propao, jer je Pan-Atlantic preoblikovao svoju uslugu kako bi se fokusirao na Cetiri luke -

Newark, Jacksonville, Houston i San Juan.

Prilagodavanje kontejnerima bio je skup posao za luke, zahtijevao je ulaganja daleko iznad
dosada$njih razmjera. Za brodarske kompanije, doba kada su brodovi s lako¢om plovili uz
obalu, pristaju¢i u svaku luku u potrazi za teretom, brzo ¢e zavrsiti. Svako stajanje znacilo bi
privezivanje kontejnerskog broda koji moze generirati prihod i profit samo kada je u pokretu.
Samo luke koje su mogle jamciti velike koli¢ine tereta bile bi vrijedne posjeta, dok b1 sve ostale

bile posluzene kamionima ili manjim brodovima.

Kao posljedica kontejnerizacije, pomorski promet se bazirao na mali broj velikih luka. Mnoge
luke vise nisu bile potrebne, sto ih je natjeralo da se natje¢u kako bi prezivjele. Luke na Pacifiku
bile su posebno ograni¢ene svojim geografskim smjestajem. lako su gradovi bili veliki i rasli
brzo, njihova zaleda bila su rijetko naseljena. 1960. godine, cijela Kalifornija osim Los
Angelesa i zaljeva San Francisco imala je oko Sest milijuna stanovnika. Kontejnerizacija je
pruzila priliku za prevladavanje tih geografskih ogranicenja. Potaknuti naporima Matsona, ¢ija
su proucavanja 0 prijevozu kontejnera prema Havajima predvidjela da ¢e Pacificke luke postati
¢vorista za prikupljanje i isporuku kontejnera u Denver i Salt Lake City, gradski lideri duz
zapadne obale ponovno su bacili pogled na svoje propadajuce obale. San Francisco je predvodio

akciju obnove gradskih luka.
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Ovaj razvoj zapostavljenih luka donio je pojavu potpuno nove perspektive o ekonomskom
rastu. 1960-ih, proizvodnja je opéenito smatrana temeljem zdravog lokalnog gospodarstva.
Velik dio vrijednosti luke, osim radnih mjesta na pristaniStima, lezao je u privlacenju
proizvodaca da se smjeste u blizini same luke. Medutim, ve¢ 1966. godine, duznosnici u
Seattleu shvatili su da bi njihov grad, s malo industrije, mogao razviti novo gospodarstvo
temeljeno na distribuciji umjesto na tvornicama. Nedostatak stanovnistva u neposrednoj blizini
ne bi bio prepreka; Seattle bi mogao postati ne samo lokalna luka za zapadni Washington, ve¢

i centar distribucijske mreZe koja se proteze od Azije do ameri¢kog Srednjeg zapada.

Prvo desetljece kontejnerskog prijevoza je uglavnom pripalo Amerikancima. Luke, Zeljeznice,
vlade i sindikati diljem svijeta provodili su te godine proucavaju¢i nacine na koje je
kontejnerizacija promijenila transport tereta u Sjedinjenim Ameri¢kim Drzavama. Svi su znali
da su kontejneri izbrisali tisu¢e radnih mjesta na pristanistima i ucinili luke zastarjelima, ali
brzina kojom je kontejner zavladao globalnim trgovackim rutama iznenadila je gotovo sve.
Velike luke Sirom svijeta gotovo su nestale, dok su nepoznati gradovi s manjim lukama

neoc¢ekivano postali znacajni igra¢i pomorskog transporta u cijelom svijetu.

6.2 Razvoj luka u Europi

1960-ih, ali njihovo djelovanje je u najmanju ruku bilo ograni¢eno. Izvoznici i uvoznici obi¢no
su birali najblizu luku kako bi minimizirali troSkove prijevoza. 1964. godine, oko 40 posto
britanskih izvoza potjecalo je iz kruga od dvadeset i pet milja oko izvozne luke, dok je dvije
tre¢ine uvoza putovalo manje od dvadeset i pet milja od luke iskrcaja. London i Liverpool su
zauzimali Cetvrtinu britanske pomorske trgovine, dok su se neke druge luke zadovoljavale

manjim udjelima.

Brojne vladine komisije proucavale su nacine za poboljsanje ucinkovitosti luka. Ispitivanje je
sugeriralo smanjenje broja kompanija uz ocekivanje da ¢e prezivjele tvrtke biti vece,
profesionalnije i bolje opremljene s moguc¢nosti financiranja opreme za u¢inkovito rukovanje
teretom. Zauzvrat, vlada je jamcila da automatizacija ne¢e dovesti do smanjenja broja radnih

mjesta medu luckim radnicima. Da je bilo viSe vremena, mozda bi bio postignut sporazum.
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Bilo je ocigledno da su luke u Londonu bile neprikladne za kontejnerski prijevoz. Bile su
smjestene u ogradenim podrucjima uz rijeku Temzu, koje su ¢ak i manjim brodovima bile
izazovne za navigaciju. Veéi brodovi morali su prenositi teret na manje kada bi dosli blizu usca
rijeke. Osim problema vezanih za radnu snagu, premjesStanje masivnih teretnih kontejnera s
kontejnerskih brodova na manje brodove nije imalo ekonomskog smisla, a sama pomisao na
brojne kamione koji bi prevozili terete ulicama isto¢nog Londona bila je no¢na mora. Starije

luke u Liverpoolu takoder nisu bile prikladne za kontejnerske operacije.

Britanska lucka uprava potrazila je savjet kompanije McKinsey & Company. McKinsey je
predvidio da ¢e kontejnerski prijevoz brzo prevladati i da ¢e sve viSe tvrtki poceti koristiti
kontejnerske brodove. McKinsey je utvrdio da bi kontejnerizacija mogla prepoloviti troskove
Velike Britanije, ali samo ako bi jedna velika luka upravljala svim teretom prema i iz Sjeverne
Amerike, povezujuéi se s drugim dijelovima Ujedinjenog Kraljevstva preko Zeljeznice. Razvoj
kontejnerske industrije bi doveo do potraznje za manjim brodovima i lukama, a smanjio bi se i
broj radnika u svakoj luci. Tradicionalni posao na dokovima, poput utovara i istovara tereta,
premjestao bi se u skladista udaljena kilometrima, gdje bi lucki radnici vjerojatno teSko nasli

pOSao.

Izmedu 1965. 1 1969. godine, Britanska lucka uprava i lokalne lucke vlasti sloZile su se oko
znacajnih ulaganja u ukupnom iznosu od 200 milijuna dolara. Najvecée ulaganje bio je kompleks
kontejnera vrijedan 30 milijuna dolara u luci London. Luka Tilbury imala je potencijal postati
vodeca europska luka za kontejnere, kako je britanska vlada zamisljala. Plan je uklju¢ivao pet

pristani$ta za kontejnere.

U meduvremenu, luka u Rotterdamu se sve viSe razvijala te je bila na dobrom putu da postane
glavno srediste kontejnerskih operacija u Europi. Nakon Drugog svjetskog rata, nizozemski
inzenjeri iskoristili su oslobodeni prostor za izgradnju moderne luke uz rijeku Maas. Dobro
izgradene ceste, zeljeznice i rijecne veze s Njemackom potakle su razvoj Rotterdama. 1962.
godine, veliki uvoz robe gurnuo je Rotterdam ispred New Yorka, te je postao najveca luka na

svijetu prema tonama.
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Slika 8. Razvoj luke u Rotterdamu

6.3 Razvoj luka u ostatku svijeta

Prijelaz na kontejnerske brodove znacajno je smanjio troskove utovara i istovara tereta s
broda, ali nije imao utjecaja na operativne troSkove nakon §to bi brod napustio luku. To je
ukazivalo na to da su prednosti prelaska na kontejnerske brodove bile najizrazenije na kra¢im
rutama, gdje su ustede $to se tice manipulacije tereta u luci €inile zna¢ajan dio ukupnih troskova
putovanja. Struénjaci su vjerovali da su manje moguce uStede na dugim rutama koje traju
mjesecima, kao $to su one od Sjedinjenih Drzava prema Japanu ili iz Britanije prema Australiji.
Neki su ¢ak iznijeli argument da kontejnerizacija mozda nije izvediva na Pacifiku 1 u Australiji
zbog dugih vremenskih razdoblja tijekom kojih bi brodovi stajali privezani i zbog enormnih

troskova povezanih s vra¢anjem praznih kontejnera nazad u luku.

Pocetkom 1966. godine, dok se Sea-Land pripremao za isporuku kontejnera u americku bazu
na japanskom otoku Okinawi, vije¢e osnovano u japanskom ministarstvu prometa izdavalo je

direktive za promociju kontejnerskih usluga. Ministarstvo prometa brzo je osmislilo plan
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izgradnje dvadeset i dva pristanista za kontejnerske brodove u Tokiju i Kobi, blizu Osake, dok
je Sea-Land radio na pristani$tima u Yokohami. Australijska pomorska sluzba brzo je odustala
od planova za tradicionalne obale u Sydneyu i pokrenula proces licitiranja za izgradnju
kontejnerskog terminala u rujnu 1966. godine, iako joS nijedna medunarodna brodska linija nije
izrazila zainteresiranost za pruzanje kontejnerskih usluga u Sydneyu. Izgledi za daljnju

izgradnju su ovisili o rastu brodskog prometa i prometa kontejnerima.

Kompleks East Lagoon, projekt vrijedan 36 milijuna dolara, otvoren je u lipnju 1972. godine,
tri mjeseca prije predvidenog roka, ¢ime se Singapurova reputacija kao uzor ucinkovitosti
dodatno utemeljila. S pristanistima dovoljno dugim za kontejnerske brodove, Singapur je
postao klju¢no srediSte pomorskog prometa. Brodovi treée generacije prenosili su kontejnere
na manje brodove koji su ih prevozili do Tajlanda, Malezije, Indonezije i Filipina. Uz smanjenje
broja ¢lanova u pomorskih posadama na samo petnaest osoba i stroge kazne za kontejnere
ostavljene u novom kontejnerskom dvoristu od 120 hektara duze od tri dana, luka je radila bez

ikakvih problema, kao i mnoge druge luke u svijetu.
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7. PROCVAT KONTEJNERIZACIJE | NOVI IZAZOVI ZA
BRODOVLASNIKE

7.1 Procvat kontejnerizacije

Daljnjim razvojem kontejnerizacije industrijska proizvodnja porasla je za 18 posto u
Sjedinjenim Ameri¢kim Drzavama, 19 posto u Kanadi, 22 posto u Japanu i 12 posto u Europi.
Medunarodna trgovina rasla je dovoljno brzo da pretvori prethodni visak kontejnerskih brodova
u oskudicu, unato¢ proizvodnji 143 kontejnerska broda u razdoblju od samo dvije godine. Nagli
skok cijena nafte koji je zapoceo 1973. godine isprva je bio neocekivana blagodat za pomorsku
industriju, pruzajuci kontejnerskim brodovima koji su prevozili vise tereta po jedinici nafte
dodatnu prednost u troskovima u odnosu na brodove za rasuti teret. Samo u 1973. godini,
koli¢ina tereta koja se prevozila u kontejnerima Sirom svijeta porasla je za 40 posto. Kompanije
su naredivale svojim brodovima da plove sporije kako bi ustedjeli gorivo, §to je znatno smanjilo

broj putovanja.

Vecina novih brodova koji su se izgradili bili su barem dvostruko ve¢i od onih koji su bili
prisutni 1967. godine. Osim ovih potpuno kontejneriziranih brodova, brodarske kompanije su
dodale vise od 200 djelomi¢no kontejneriziranih brodova, te gotovo 300 brodova za roll-on-
roll-off usluge kako bi prevozili posiljke koje nisu zahtijevale dovoljno velik kapacitet da bi se
koristili kontejnerski brodovi. S ovim stotinama novih brodova, kontejnerska plovidba je

dosegla puni zamah.
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Slika 9. Prikaz odnosa broja kontejnerskih brodova i kontejnera u razdoblju od 1965. do 1974

Vise od polovine tih brodova je u sljedecih par godina prodano za otpad. Zamijenile su ih manje
flote vec¢ih 1 brzih brodova. Ameri¢ki mornarski sindikati ¢esto su navodili smanjenje flote kao
znak slabosti, ali istina je da je nekoliko desetaka novih kontejnerskih brodova moglo prevoziti

daleko vise tereta od stotina onih koje su zamijenili.

Kasnih 1970-ih, proizvodilo se sve vise brodova velikih dimenzija. Veéi brodovi znacili su
smanjenje troSkova po prenesenom kontejneru, Sto je omogucilo nize cijene prijevoza. Vece
luke opremljene snaznijim dizalicama smanjivale su troskove rukovanja teretom. Koristenjem
vecih kontejnera smanjila se potreba za upotrebom dizalica 1 skratilo se vrijeme potrebno za
okretanje broda u lukama, $to je pridonijelo rastu kapitala. Ako je postojala industrija u kojoj

su promjene dimenzija imale znacajan utjecaj, to je bila industrija kontejnerskog prijevoza.

Kontejnerizacija u pocetku nije smanjila troskove prijevoza na kopnu. U mnogim zemljama,
cijene za kamionske linije 1 Zeljeznice temeljile su se na robi i1 udaljenosti, bas kao 1 cijene
pomorskog transporta. Zakoni u Sjedinjenim Americkim Drzavama cak su sprjecavali brodske
firme da ponude jedinstvenu cijenu za cijeli put, a kamoli da pregovaraju o posebnim popustima

za kopneni prijevoz u ime svojih klijenata. Cijene kopnenog prijevoza naglo su porasle tijekom
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1970-ih, potaknute rastom cijena goriva i ve¢im placama. Tvrtke koje su izvozile u Sjedinjene
Americke Drzave sve viSe su preferirale rute koje ukljuéuju duze pomorske voznje i krace
kopnene voznje, §to ukazuje na to da su se troSkovi kopnenog prijevoza povecavali u odnosu
na troSkove pomorskog prijevoza. Prije pojave kontejnera, prijevoz je bio jednako skup za svih,
kontejnerizacija je smanjila medunarodne troskove prijevoza za neke puno vise nego za druge

na $to je dosta utjecao geografski smjestaj odredi$nih luka.

7.2 Problemi uvjetovani procvatom kontejnerizacije

Kontejneri su postali sveprisutni, osim $to su dosta pojednostavili pomorski transport,
donijeli su i novi skup drustvenih problema. Gomile napustenih kontejnera koji su bili pre
plinovi kontejnerskih brodova, kamiona i vlakova koji su ih prevozili postali su ogroman
ekoloski problem, a beskrajni rast prometa u blizini luka izlozio je obliznje zajednice
zagusljivom zraku, buci i visokim stopama raka koji se pripisuju dizelskim emisijama. Poplava
kontejnera postala je velika briga za sigurnosne sluzbenike zabrinute da bi jedan kontejner
natovaren radioaktivnom bombom s tajmerom za detonaciju mogao kontaminirati cijeli grad i
izazvati kaos u medunarodnoj trgovini. Detektori zracenja postavljeni su na ulazima u mnoge
terminale u pokusSaju da se sprijee teroristicki napadi u lukama pristanista.

Danas je najve¢i problem S$to se kontejneri koji su opremljeni madracima i osnovnim
potrepStinama za prezivljavanje koriste za krijumcarenje imigranata. Inspektori za imigraciju
nisu sposobni za otkriti viSe od nekoliko takvih kontejnera medu stotinama tisu¢a kontejnera

ispunjenih dozvoljenim teretom.
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8. ZAKLJUCAK

Kontejnerizacija predstavlja kljuéni trenutak u povijesti pomorstva i imala je velik utjecaj na
globalno gospodarstvo. Ono §to je zapocelo kao jednostavna ideja standardizacije teretnih
jedinica radi efikasnosti, pretvorilo se u silu koja je preoblikovala dinamiku trgovine,

ucinkovitost transporta i ekonomiku brodarstva Sirom nacija.

Utjecaj kontejnerizacije bio je dalekosezan, naroCito Sto se ti¢e operacija u pomorskom
prijevozu. Smanjilo se vrijeme utovara i istovara te se smanjio gubitak tereta. Ova inovacija
omogucila je ubrzano dostavljanje robe 1 uStede u skladiStenju. Moguénost prijevoza raznolikog
tereta unutar kontejnera ojacala je medunarodnu trgovinu, poticuéi razvoj trzista i podupiruci

uspon multinacionalnih korporacija.

Ekonomske posljedice kontejnerizacije bile su opsezne. Medunarodna trgovina se znatno
promijenila, buduci da su smanjeni troskovi prijevoza ucinili nekada neizvedive rute ekonomski
izvedivima. Razvoj kontejnerskog prijevoza stvorio je nove prilike za zaposljavanje unutar

luka, logistike i srodnih sektora.

Medutim, pojava kontejnerizacije nije bila bez izazova. Nagli razvoj kontejnera, opteretio je
postojecu infrastrukturu, uzrokujuci ekoloske brige i sigurnosne probleme. Odredene industrije
suocavale su se s prilagodbom na nove logisticke zahtjeve, dok su druge cvjetale zbog rasta

proizvodnje i potro$nje robe.

Gledaju¢i unaprijed, kontinuirani razvoj kontejnerizacije potice neprestane napretke u svjetskoj
ekonomiji. Kontejner koji je neko¢ bio tek obi¢no prijevozno sredstvo, postao je simbolicki
prikaz meduovisnosti globalnog gospodarstva. On naglasava kako jednostavna inovacija moze

biti temelj za monumentalne transformacije na medunarodnoj razini.
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11. SAZETAK

Utjecaj kontejnera na razvoj svjetskog gospodarstva

Kontejnerizacija je znacajno utjecala na globalno gospodarstvo zato sto je promijenila nacin
transporta robe, $to je rezultiralo pove¢anom uéinkovito$¢u, smanjenim tros$kovima i znac¢ajnim
ekonomskim promjenama. Kontejnerizacija podrazumijeva pakiranje tereta u kontejnere koji
se lako prebacuju izmedu razlicitih oblika prijevoza poput brodova, kamiona i vlakova.
Prakticiranje kontejnera preoblikovalo je globalno gospodarstvo tako $to je ubrzalo trgovinske
procese, smanjilo troskove, olaksalo logisticke operacije te moderniziralo brodske luke.
Kontinuiranim napretkom tehnologije i trgovinskih metoda otvaraju se mnogobrojne opcije
vlasnicima kontejnerskih brodova, §to nam daje do znanja da je kontejnerizacija i dalje u

usponu.

Kljuéne rije¢i: kontejnerizacija, globalno gospodarstvo, ekonomske promjene.
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12. SUMMARY

The impact of containers on the development of the world economy

Containerization has had a significant impact on the global economy because it has changed
the way goods are transported, resulting in increased efficiency, reduced costs and significant
economic changes. Containerization involves packing cargo into containers that are easily
transferred between different forms of transportation such as ships, trucks and trains. The
practice of containers has reshaped the global economy by speeding up trade processes,
reducing costs, facilitating logistics operations and modernizing shipping ports. With the
continuous advancement of technology and trading methods, numerous options are opening up

for container ship owners, which lets us know that containerization is still on the rise.

Key words: containerization, global economy, economic changes.
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