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PREDGOVOR

Promet kontejnera je danas najrazvijeniji vid prijevoza robe morem s
kontejnerskim lukama kao glavnim ¢voristima u kojima se odvija prekrcaj kontejnera.
Predstavlja najvazniju kariku u odvijanju medunarodne trgovine i opskrbnih lanaca te
direktno utjeCe na razinu uspjesnosti svjetskog gospodarstva.

Medutim, svakodnevno smo svjedoci mnogobrojnih dogadanja koja negativno
utjeCu na odvijanje kontejnerskog prometa, a manifestiraju se s nestabilnoS¢u
kontejnerskog trZista, neujednacenosti ponude i potraznje za brodskim prostorom,
uCestalom promjenjivoséu kontejnerskih vozarina te nemogucnoScu planiranja
kontejnerskog prometa.

Cilj provedenog istrazivanja je znanstveno utvrdivanje razine utjecaja svih
tehnolosko-trziSnih pokazatelja koja odreduju procese u kontejnerskom brodarstvu te
pronalaZzenje optimalnog prognostickog modela s kojim bi se poslovanje u
kontejnerskom prometu ucinilo stabilnijim i uspjesSnijim za sve njegove sudionike.

Nastajanje doktorske disertacije zahtijeva od svakog znanstvenika ulaganje
velike koli¢ine energije, znanja, truda i vremena. Ponekad na tom putu ponestane
istraZivaCkog Zara i entuzijazma, ali tu su uvijek obitelj i prijatelji koji su siguran
oslonac u najtezim trenucima. Zbog toga bih najprije Zelio iskreno zahvaliti svojoj
mentorici red. prof. dr. sc. Svjetlani Hess i komentoru izv. prof. dr. sc. Alenu Jugovicu
koji su mi svojim trudom, zalaganjem, sugestijama i komentarima svesrdno pomogli u
znanstvenom istraZivanju. Bez njihove kontinuirane angaziranosti i bezgrani¢no
pruzene pomoci ova doktorska disertacija ne bi ugledala svjetlo dana.

Takoder bih zahvalio tvrtkama Maersk Croatia d.o.o. i Jadranska vrata d.d.
koje su svojim podacima i statistikama omogucile kvalitetniju analizu kontejnerskog
prometa luke Rijeka te pruzenim savjetima pomogli u savladavanju zakonitosti koje
vladaju u poslovanju na kontejnerskim trzistima.

| na kraju najve¢a zahvala mojoj obitelji koja mi je pruzila snaznu podrsku u
mojem znanstvenom radu i velikom razumijevanju za sve propustene trenutke u

kojima im se nisam mogao pridruziti i u potpunosti posvetiti.



SAZETAK

Pruzanje usluge kontejnerskog prijevoza je iznimno slozen proces, koji
zahtijeva visoka kapitalna ulaganja u osnovnu opremu i kontejnerske brodove. Nalazi
se pod stalnim utjecajem Cestih promjena koje nastaju na trziStu ponude i potraznje
za brodskim prostorom, Sto ima za posljedicu veliku poslovnu nesigurnost i visoki
stupanj poslovnog rizika. Zbog toga je uspjesSnost poslovanja kontejnerskih brodara u
direktnoj ovisnosti o razli€itim tehnolosko-trziSnim pokazateljima, a posebice politike
formiranja kontejnerskih vozarina i njezine pravovremene provedivosti.

Kontejnerske vozarine €ine osnovni izvor prihoda kontejnerskim brodarima i
predstavljaju nov€anu naknadu koju korisnici prijevoza placaju po kontejnerskoj
jedinici za izvrSenu uslugu prijevoza na odredenoj relaciji. Ukupnost svih naplacenih
vozarina na pojedinom putovanju trebala bi pokriti sve troSkove tog linijskog servisa.
Medutim, nepostojanost u stabilnosti kontejnerskih vozarina koje se pojavljuju u
proteklih nekoliko godina negativno utjeCu na uspjesnost poslovanja kontejnerskih
brodara. Stoga se pojavila osnovna potreba za pronalaZzenjem novih modela
formiranja kontejnerskih vozarina s kojima bi se ublazili ti negativni trendovi i izbjegle
ekonomske krize koje pogadaju pomorsku industriju.

|z toga proizlazi osnovna svrha i cilj provedenog istrazivanja, a sastoji se u
pronalaZenju optimalnog modela za ocjenu ovisnosti te odredivanje one razine
tehnolosko-trziSnih pokazatelja s kojima bi se osigurala dugorona stabilnost
poslovanja svih sudionika u kontejnerskom prometu. Za potrebe definiranja i
postavljanja prognostickog modela koristeni su najvazniji ¢imbenici koji utjeCu na
trziste kontejnerskog prometa u svijetu. Provjera i dokazivanje uspjesSnosti
postavlienog modela provesti ¢e se na primjeru luke Rijeka koja se nalazi na

sjevernojadranskom prometnom pravcu.

Klju€ne rijeCi: kontejnerski promet, kontejnerske vozarine, tehnolosko-trzisni

pokazatelji, prognosti¢ki model.
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SUMMARY

Providing container transport services is an extremely complex process, which
requires high capital investments in basic equipment and container vessels. It is
under the constant influence of the frequent changes arising from the offer and
demand market for shipping area and that results in a great business uncertainty and
a high degree of the business risk. Therefore, the performance of the container
shipping companies' business directly depends on different technology-market
indicators and, in particular, on the formation policy of container freight rate and its
timely enforceability.

Container freight rates constitute the main source of the container shippers'
income and represent a fee that transport customers pay by a container unit for
provided transportation service on the specified route. Total amount of all the
collected freight rates on each trip should cover all the costs of that line service.
However, transiency in the stability of the container freight rates that appears in
recent years affects adversely the performance of container shipping business.
Therefore, the basic need for finding new models of forming the containers' freight
rates arose, with which these negative trends would be alleviated and the economic
crisis that affect the maritime industry would be avoided.

From that results the main purpose and objective of the conducted research,
and it consists in finding the optimal model for the dependence evaluation and
determination of those levels of the technological-market indicators with which a
long-term business stability of all participants in container transport would be
ensured. For the purposes of defining and setting up a prognostic model, the most
important factors affecting the market of container transport in the world were used.
Verification and proving of the success of the set model is performed on the example

of the Port of Rijeka which is on the Northern Adriatic traffic route.

Key words: container transport, container freight rates, technological-market

indicators, prognostic model.
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1. UVOD

Pojavom kontejnerizacije u drugoj polovici dvadesetog stoljeca iz temelja se
promijenila pomorska industrija i medunarodna trgovina. Prijevoz kontejneriziranog
tereta morem omogucio je slobodno trgovanje izmedu naroda na geografski
najudaljenijim prostorima te spojio nacionalna gospodarstva medu kojima postoje i
velike ekonomske razlike. U danasnjem poslovnom svijetu koji karakterizira visoki
stupanj meduzavisnosti, globalizacije, liberalizacije, neograniCene konkurencije i
slobodne trgovine, neophodan je jedan ovakav transportni sustav koji ¢e na
jednostavan, efikasan, uc€inkovit i troSkovno opravdan nacin povezati proizvodnju s
krajnjim korisnicima. To je osnovni razlog zbog Cega je kontejnerizacija dozivjela
izniman uzlet u pomorskom prijevozu i postala nezamjenjiva u odvijanju

medunarodne trgovine.

U prometu kontejnera nositelji pomorskog prijevoza su kontejnerski brodari.
Oni nemaju vlastitog tereta ve¢ samo pruzaju prijevozniCku uslugu razli€itim
strankama. Zbog toga su im glavni poslovni zadaci usmjereni na optimizaciju
upravljanja kontejnerskim brodovima i maksimalno popunjavanje raspoloZivih
brodskih kapaciteta. |z toga proizlazi osnovni model funkcioniranja kontejnerskog
trzista kojeg Cini ponuda i potraznja za brodskim prostorom. S obzirom da ponuda
brodskih kapaciteta i koliCine tereta koji zahtijeva prijevoz na odredenom prometnom
pravcu ne moze nikada u potpunosti biti uskladena, rizici u poslovanju kontejnerskih
brodara su iznimno veliki. Takvom promjenljivom odnosu uvelike pridonosi i
neravnomjerna rasprostranjenost prirodnih resursa i prostorne udaljenosti izmedu

smjestaja industrijske proizvodnje i krajnjih kupaca.

Glavni trZiSni mehanizam s kojim brodari reguliraju neujednacenosti izmedu
ponude i potraznje za brodskim prostorom je politika kontejnerskih vozarina. Tijekom
perioda velike potraznje za brodskim prostorom kontejnerske vozarine rastu, dok u
situacijama kada se nalazi visak brodskih kapaciteta na trziStu kontejnerske vozarine
padaju. U sluCajevima kada postoji veliki disbalans izmedu trZista koje povezuju
linijski servisi primjenjuju se razliCiti modeli obraCuna vozarina. Na pravac koji je
opterecen velikom potraznjom za prijevozniCkom uslugom primjenjuje se obracun

visokih vozarina, dok se u suprotnom smjeru na kojem se pojavljuju slobodni



kapaciteti uvode niske vozarine koje u nekim slu€ajevima mogu biti i nize od stvarnih

troSkove tog linijskog servisa.

Kontejnerske vozarine predstavljaju jedini izvor prihoda kontejnerskim
brodarima pa one moraju objediniti sve troSkove Kkoji se mogu pojaviti u
svakodnevnom poslovanju. S obzirom na kompleksnu strukturu tih troSkova i na
mnogobrojne ¢imbenike koji na njih utje€u, formiranje modela obracuna kontejnerskih
vozarina je vrlo osjetljiv zadatak o kojem direktno ovisi uspjeSnost poslovanja svakog

brodara.

Porast konkurentnosti medu pomorskim brodarima i ucestale ekonomske krize
koje zahvacdaju svjetsko gospodarstvo u proteklih nekoliko godina, znaCajno su
utjecale na poslovanje svih sudionika u kontejnerskom prometu. Ponuda i potraznja
za brodskim prostorom je postala potpuno nepredvidiva, a vrijednosti pomorskih
vozarina se mijenjaju gotovo pa na dnevnoj razini. Takav razvoj dogadaja unio je
veliki rizik i nesigurnost na kontejnersko trziste Sto se negativno odrazilo na svjetsku

ekonomiju.

U ovome radu analizirat ¢e se najvazniji tehnolosSko-trziSni pokazatelji koji
utjeCu na promet kontejnera u cilju postizanja optimalnog prognostickog modela s
kojim bi se postigla dugoro€na stabilnost u poslovanju svim sudionicima u prometu
kontejnera. U provedenom istraZivanju koristit ce se podaci prikupljeni u protekle tri
godine na svjetskom kontejnerskom trziStu, dok ¢Ce se ispravnost postavljenog
modela dokazati na kontejnerskom prometu luke Rijeka koja se nalazi na

sjevernojadranskom prometnom pravcu.

1.1. Definiranje problema i predmeta istrazivanja

TrziSte kontejnerskog brodarstva je iznimno kompleksan sustav koji se
generalno moze podijeliti u tri medusobno zavisne cjeline. Prvu cjelinu Cini potraznja
za brodskim prostorom na koju najvazniji utjecaj imaju stanje svjetske ekonomije,
svjetski pomorski trgovinski pravci, prosjeCna prostorna udaljenost proizvodaca i

krajnjih korisnika, uCestalost pojava financijskih kriza i ukupni transportni troskovi.



Drugu cjelinu €ini ponuda brodskog prostora koja ovisi o stanju svjetske kontejnerske
flote i razini njihove produktivnosti, brodogradnji i isporuci novih brodova, otpisu
starih brodova i gubicima, kao i prihodima od vozarina. TreCu cjelinu trzZista
kontejnerskog brodarstva Cine pomorske vozarine koje direktno reflektiraju odnos
izmedu ponude raspoloZivih brodskih prostora i koliCine tereta koje potraZzuju brodski
prijevoz. Ukoliko je ponuda veca od potraznje, cijene pomorskih vozarina su niske,
dok u slu€aju kada je potraznja vec¢a od ponude kontejnerske vozarine su visoke.
Uravnotezenje tog odnosa i postavljanje vozarina na razinu poslovne isplativosti
kojom c¢e brodari ostvarivati odredeni stupanj profita temeljni je izazov ovog

istrazivanja.

U formiranju kontejnerskih vozarina brodari se koriste razli€itim pristupima i
strategijama. Medutim, zajedniCka im je karakteristika da su svi usko vezani i
ograni¢eni sa strukturom mnogobrojnih tro8kova pojedinog linijskog servisa. Zbog
toga su u strukturu vozarina brodari uveli i veliki broj razli€itih dodataka na vozarinu s
kojima se Zele zastititi od pojedinih poslovnih rizika i izvanrednih troSkova te su ih
tako ucinili jo§ kompleksnijima. Osim toga nakon ukidanja Europske regulative
4056/86 u listopadu 2008. godine stupila je na snagu nova direktiva koja zabranjuje
udruzivanje pomorskih brodara u konferencije radi fiksiranja vozarina i kapaciteta za
sve brodove koji dotiCu europske luke, Cime se snazno ojaCala konkurentnost medu
samim brodarima, pa su se cijene pomorskih vozarina pocele trziSno, slobodno
formirati. To je dovelo do njihove rastu¢e nestabilnosti koja se moze ocitovati i u
dnevnim promjenama. Takvo negativno okruZzenje uz prisutnost neelastiCne
potraznje, trgovinske neujednacenosti i ograniCenosti raspolozivin kapaciteta
znacajno otezava poslovanje kontejnerskim brodarima. Osiguravanje stabilnih
prihoda od kontejnerskih vozarina i postizanje maksimalnih financijskih ucinaka

danas je postao iznimno teZak zadatak.

Iz toga proizlazi i osnovni predmet istrazivanja, a to su tehnolosko-trzisni
pokazatelji u prometu kontejnera, posebice kontejnerske vozarine i nacini njihova
formiranja, kako se one ponas$aju s obzirom na razliCite uvjete trziSnog poslovanja te
kako utje€u na formiranje kontejnerskih opskrbnih lanaca. Problem istrazivanja je u
pronalazenju optimalnog modela za ocjenu utjecaja te odredivanje one razine

tehnolosko-trziSnih pokazatelja koji bi osigurali stabilnost poslovanja u kontejnerskom



prometu. Objekt istraZivanja su kontejnerske luke sjevernog Jadrana, konkurentnost,
odnosno suradnja tih luka te zastupljenost pojedinih trziSta u njihovom kontejnerskom

prometu.

1.2. Znanstvena hipoteza i pomoc¢ne hipoteze istrazivanja

Prema prethodno definiranom problemu i predmetu istrazivanja, postavlja se

osnovna znanstvena hipoteza koja glasi:

Primjenom znanstveno utemeljenog i unaprijedenog prognostickog modela
ocjene ovisnosti tehnoloSko-trziSnih pokazatelja u prometu kontejnera moguce je

osigurati dugoro¢nu stabilnost poslovanja svih sudionika u kontejnerskom prometu.

|z definirane osnovne znanstvene hipoteze proizlaze pomoéne hipoteze

istrazivanja koje glase:

1. Prognozom ocekivanog prometa u kontejnerskim lukama mogu se
definirati njihovi optimalni kapaciteti te na taj nacin ostvariti ravnotezu
ponude i potraznje za luckim uslugama, bez pojave prekapacitiranosti ili
potkapacitiranosti luka.

2. Optimiziranjem troSkova linijskog servisa moguce je ostvariti znatne
uStede.

3. Sklapanjem kontejnerskih ugovora na duze vrijeme uz vezivanje vozarina
na medunarodni kontejnerski indeks omogucuje stabilnost u prihodima
brodara.

4. Poveéanjem broja ulaznih parametara na temelju kojih brodari formiraju
svoje kontejnerske vozarine pridonijet ¢e njihovom preciznijem i
ravnopravnijem obracunu.

5. Provjerom ispravnosti utovarenog tereta stvorit ¢e se preduvjeti za obracun
dodatnih iznosa vozarina.

6. Formiranjem kontejnerskih indeksa za sva pojedinacna trziSta priblizit ce

se troskovi pomorskog prijevoza svim potencijalnim korisnicima.



1.3. Svrha i ciljevi istrazivanja

Sukladno postavljenom predmetu i problemu istrazivanja, kao i definiranoj
znanstvenoj hipotezi, determinirana je osnovna svrha planiranog istrazivanja, a to je

analiza stabilnosti svih tehnoloSko-trzisSnih pokazatelja u prometu kontejnera.

Cilj istrazivanja je izrada prognostickog modela za ocjenu ovisnosti i
utvrdivanje optimalne razine svih tehnoloSko-trziSnih pokazatelja koji ¢e biti u funkciji
uspjednijeg poslovanja svih sudionika u prometu kontejnera. Za realizaciju
postavljenog cilja potrebno je ostvariti sljedece zadatke istraZivanja:

e analiza dosadasnjeg modela formiranja kontejnerskih vozarina

e analiza i utvrdivanje nedostataka postoje€ih modela obracuna vozarina

e definiranje kriterija prema kojima ¢e se formirati novi modeli obracuna

vozarina

e odredivanje razine utjecaja teZine i vrste tereta u kontejneru na visinu

vozarine

o formiranje kontejnerskih indeksa za sva pojedina trzista

e prikupljanje podataka o glavnim smjerovima tereta rijeCkog prometnog

pravca s analizom svih tehnoloSko-trzisSnih pokazatelja radi unaprjedenja

linijskih servisa.

1.4. Ocjena dosadasnijih istrazivanja

Prikupljaju¢i dosadasSnja provedena istraZivanja i objavljene znanstvene
radove moze se zakljuciti da je tema kontejnerskih vozarina vrlo Cesto obradena.
Medutim, vecina pojedinacnih istrazivanja usmjerena je na prou€avanje samo jednog
malog segmenta koji saCinjava kontejnersku vozarinu. S obzirom da su kontejnerske
vozarine veoma kompleksna tema u buduca istraZivanja trebalo bi ukljuciti mnogo
viSe razliitih parametara da bi se dobio kvalitetniji rezultat. Osim toga, vrlo se mali
broj radova bavi prouCavanjem novih modela obracuna vozarina s kojima bi se
osigurala njihova stabilnost na pomorskom trzistu i omogudili bolji poslovni rezultati

kontejnerskim brodarima.



Od znacajnijih i novijih istrazivanja na podrucju kontejnerskih vozarina mogu

se istaknuti radovi nekolicine sljedecih autora.

M. Luo, L. Fani L. Liu (2008) analiziraju dinami¢no-ekonomski model kretanja
kontejnerskih vozarina u interakciji izmedu potraznje za kontejnerskom transportnom
uslugom i kapacitetom svjetske kontejnerske flote. Koristenim modelom predvidaju
buducéa kretanja na trziStu kontejnerskih vozarina koja se mogu iskoristiti u razvojnim

strategijama brodara radi prevencije i smanjivanja mogucih gubitaka.

E. Gouvernal i B. Slack (2012) koriste kontejnerske vozarine kao osnovu za
mjerenje ekonomske udaljenosti. Promatraju kretanje ekonomske udaljenosti izmedu
Europe i ostalih trziSta u odnosu na stvarne prostorne udaljenosti s obzirom na
kretanje kontejnerskih vozarina. ZakljuCuju da prilikom rasta vozarina trziSta postaju
ekonomski udaljenija od Europe, dok za vrijeme kriza kontejnerske vozarine padaju,
a trzista postaju ekonomski bliza Europi. Takav razvoj dogadaja najviSe pogoduje

razvijenijim ekonomijama koje tada iskoristavaju povoljnije vozarine.

A. M. Fakhr-Eldin i T. Nooteboom (2012) proucavaju modele strategija
kontejnerskih brodara i predlazu nove mjere s kojima bi se ublazio njihov poslovni
rizik. Definiraju glavne znacajke linijskog brodarstva te fokus istrazivanja usmjeravaju
na uravnoteZenje nestabilnosti trzista ponude i potraznje brodskog prostora.
Predlazu uvodenje ugovora o kontejnerskim vozarinama uskladenim s

medunarodnim kontejnerskim indeksom.

World Shipping Council i International Chamber of Shipping (2010)
upozoravaju na prisutnost velikog odstupanja u stvarnim tezinama tereta u
kontejnerima od teZina koje su dokumentarno prijavljene. Prema njihovim
istrazivanjima odstupanja na nekim linijskim servisima iznose i do deset posto
ukupnih tezina tereta na brodu. Navode sve negativhe posljedice koje preteski
kontejneri mogu prouzrociti, kao i mjere koje je potrebno hitno uvesti da se uoceni

problem rijesi.

B. Slack i E. Gouvernal (2011) istrazuju ulogu mnogobrojnih dodataka na

vozarinu u njezinoj cjelokupnoj strukturi. Upozoravaju da kontejnerske vozarine zbog



tih dodataka postaju vremenom sve kompleksnije te da je osnovna vozarina u
pojedinim razdobljima i mnogo manja od zbroja svih pridodanih kontejnerskih
dodataka. Takoder zaklju€uju da se dodaci na vozarinu iznimno brzo mijenjaju te ne
prikazuju reprezentativno stvarne troSkove brodara i da krcatelji prilikom dogovaranja

osnovnih vozarina nemaju potpun uvid u ukupan trosak vozarine.

Y. H. V. Lun, K. H. Lai i T. C. E. Cheng (2010) obraduju temu formiranja
kontejnerskih vozarina, kao i glavhe mehanizme koji utjeCu na njezin obracun.
Izdvajaju djelovanje ponude i potraznje brodskog prostora kao najvazniji faktor
utjecaja na visinu kontejnerskih vozarina. Definiraju osnovne znacCajke ponude i
potraznje brodskog prostora, kretanje vozarine s obzirom na njihov medusobni
odnos, kao i mehanizme njihova uskladivanja u pojedinim trenucima brodarskog

ciklusa.

M. Stopford (2009) u svojoj knjizi detaljno obraduje temu ekonomije morskog
brodarstva. Objasnjava temeljne zakonitosti i znacajke koje su vezane uz brodarsko
trziSte, ekonomiju brodarskog trziSta, ekonomiju brodarskih kompanija, pomorsku
trgovinu i transport pojedinih vrsta tereta. Time pruza izvrsnu osnovu za pocetak
pojedinog znanstvenog istrazivanja koje je direktno vezano uz temu morskog

brodarstva.

1.5. Znanstvene metode istrazivanja

U znanstvenoistrazivaCkom radu izbor pojedinih znanstvenih metoda u
direktnoj je zavisnosti od postavljenog problema i zadataka istraZivanja. Tijek i nacin
misaonih postupaka i pristupa odreduju trenutak u kojem ¢e se primijeniti odredena
znanstvena metoda. Odabirom adekvatne znanstvene metode na pravilan se nacin
istrazuju i izlaZzu rezultati znanstvenog istrazivanja te donose nove znanstvene

spoznaje.

Tijekom izrade doktorske disertacije koristit ¢e se nekoliko znanstvenih
metoda. U dokazivanju postavljene znanstvene hipoteze primijenit e se deskriptivha

statistika za obradu prikupljenih podataka, trend modeli u istraZivanju kretanja



odabranih tehnolosko-trziSnih pokazatelja, metoda korelacije za utvrdivanje jacine i
vrste veze izmedu razine vozarina i ostalih tehnolosko-trZiSnih ¢imbenika na trZistu
ponude i potraznje u prometu kontejnera, viSestruka regresijska analiza i potom
regresijska dijagnostika za odredivanje odgovarajuceg regresijskog modela razine
vozarina koja ¢e omoguciti stabilno poslovanje svih sudionika u prometu kontejnera
te prognoza visine vozarina ekstrapolacijom unaprijed, na temelju odabranog

prognostickog modela.

1.6. Struktura doktorske disertacije

Doktorska disertacija je originalno, izvorno i samostalno djelo koje ima
odredenu strukturu ili kompoziciju. Pod tim se podrazumijeva organizacija, raspored i
uzajamna povezanost svih njezinih elemenata rasporedenih po uzro¢no-posljedi¢noj,

prostornoj i vr.emenskoj vezi.

Osnovnu strukturu ove disertacije €ini sedam medusobno povezanih poglavija, i to:
1. Uvod

Temeljne odrednice kontejnerizacije i kontejnerskog prometa

Analiza i znacaj tehnoloskih i trziSnih pokazatelja u kontejnerskom prometu

Komparativna analiza kontejnerskih vozarina

o & 0D

Dizajniranje prognostickog modela ocjene ovisnosti tehnoloSko-trzidnih
pokazatelja u prometu kontejnera

6. Prijedlog mjera za stabilnost kontejnerskog trzista

7. Zakljucak.

U UVODNOM dijelu definiran je predmet i problem istrazivanja, postavljena
glavna i pomocne znanstvene hipoteze. ObrazloZzen je osnovni plan, svrha i cil
istrazivanja te izvrSena ocjena dosadasnjih znanstvenih radova. Navedene su sve
znanstvene metode koje se koriste u provedenom istrazivanju, kao i obrazlozena

struktura doktorske disertacije.

U drugom dijelu pod naslovom TEMELJNE ODREDNICE
KONTEJNERIZACIJE | KONTEJNERSKOG PROMETA obradena je kratka povijest



razvoja kontejnerizacije, definiran pojam kontejnerskog brodarstva te navedene
osnovne znacajke kontejnerskog prometa. Odredeni su svi elementi i sudionici koji
sudjeluju u prometu kontejnera te ocijenjena njihova uloga u razvoju medunarodne

pomorske trgovine.

Tre¢i dio s naslovom ANALIZA | ZNACAJ TEHNOLOSKIH | TRZISNIH
POKAZATELJA U KONTEJNERSKOM PROMETU obraduje osnovne znacajke i
definira sve tehnoloSko i trziSne pokazatelie u prometu kontejnera. Analiziraju se
glavna trZista kontejnerskog brodarstva, modeli formiranja linijskih servisa, tehnoloski
pokazatelji svjetske kontejnerske flote i troSkovi u kontejnerskom brodarstvu s
tehnoloSkog aspekta. Istrazuju se trziSni ciklusi u kontejnerskom brodarstvu i
osnovne zakonitosti koje ga odreduju kroz cikluse. Pri tome se naglasak stavlja na
vaznost utjecaja ponude i potraznje brodskog prostora na medunarodnom trZistu,
kao i mehanizmi koji taj odnos pokuS$avaju odrzati u ravnotezi. Na kraju je analiziran

kontejnerski promet luke Rijeka.

Cetvrti dio s naslovom KOMPARATIVNA ANALIZA KONTEJNERSKIH
VOZARINA obraduje proces kontejnerskog prometa, definira pojmove vezane uz
kontejnerske vozarine, odreduje osnovne elemente koji ih Cine, analizira vaznost
obraCuna velikog broja dodataka na vozarinu te istrazuje funkcioniranje

kontejnerskog trZista uz pomo¢ mehanizma kontejnerskih vozarina.

U petom dijelu: DIZAJNIRANJE PROGNOSTICKOG MODELA OCJENE
OVISNOSTI TEHNOLOSKO-TRZISNIH POKAZATELJA U PROMETU
KONTEJNERA postavljeni su trend modeli za pojedine pokazatelje, ispituje se
korelacija izmedu pokazatelja, provodi se analiza rezultata s odabirom pokazatelja.
Potom se postavlja model viSestruke regresijske analize (stupanjski i hijerarhijski
model), analiziraju i interpretiraju regresijski koeficijenti te konacno odabire
odgovaraju¢i model. Provjera i dokazivanje uspjesSnosti prognosticCkog modela
obavlja se na primjeru luke Rijeka. Navodi se svrha i cilj postavljanja prognosti¢kog
modela formiranja kontejnerskih vozarina te provodi provjera njegove ispravnosti i

opravdanosti.



U Sestom dijelu: PRIJEDLOG MJERA ZA STABILNOST KONTEJNERSKOG
TRZISTA navode se najvaznije smjernice prema kojima bi se trebao unaprijediti
model formiranja kontejnerskih vozarina. Od predloZzenih mjera to su modeli stabilnih
vozarina, ugovaranje vozarina uskladenim s kontejnerskim indeksima za pojedina
trzista, formiranje cijena vozarina prema proSirenim Kriterijima, kontrola ispravnosti
teZina tereta u kontejnerima, objedinjavanje svih dodataka na vozarinu u jednu
jedinstvenu osnovnu vozarinu, uvodenje dodatne klauzule u teretnicu radi osiguranja
visine vozarine zbog promjena koja nastaju u troSkovima koji se slobodno trzisSno

formiraju i nova raspodijela ukupnih troSkova prijevoza.

U posliednjem dijelu: ZAKLJUCAK iznosi se sinteza svih zavrsnih stavova,
spoznaja i relevantnih Cinjenica proizaslih iz provedenog istrazivanja na temelju kojih
se daje odgovor na osnovni problem doktorske disertacije te dokazuje postavljena

znanstvena hipoteza.

Na kraju doktorske disertacije nalazi se popis koriStene literature, tablica, slika,

grafikona, shema, kratica i priloga.
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2. TEMELJNE ODREDNICE KONTEJNERIZACIJE | KONTEJNERSKOG
PROMETA

U drugoj polovici dvadesetog stoljeCa morsko brodarstvo obiljeZila je pojava
kontejnerizacije, koja je iz temelja promijenila dotada$nji sustav prijevoza generalnog
tereta. Osnovni razlozi zbog kojih se uvidjela potreba za uvodenjem novog sustava u
postojeCe prijevozne i manipulativhe procese je pojava ucCestalih zaguSenja luckih
kapaciteta. Nemogucnosti luka da na brz i efikasan nacin zadovolje sve vece potrebe
za pretovarom generalnog tereta uzrokovala su zna€ajno povecanje vremena koje su
brodovi provodili u lukama na prekrcajnim manipulacijama. Osim toga, trazila su se i
adekvatna rjeSenja koja bi bila u cilju zastite tereta od stalnih gubitaka, oStecenja ili
krada, kao i unaprjedenja transportnih procesa u pogledu multimodalnosti i prijevoza

tereta od ishodista do krajnjeg odredista s minimalnim brojem pretovarnih radniji.

Kontejnerizacija pojednostavljeno predstavlja standardizaciju jedinice tereta u
medunarodnom prijevozu na nacin da objedinjava neunificirane generalne terete
(sanduke, kartone, vrecCe, bale, baCve i dr.) i omoguéava automatizirani oblik
manipulacije tijekom cijelog transportnog procesa. Standardizacijom zatvorenog
spremnika u obliku kontejnera omogucio se pouzdan, brz i uCestali transport gotovo
svih vrsta tereta. Iz toga proizlazi da je kontejner pocetna toCka koja definira i

odreduje sve ostale elemente u sustavu kontejnerizacije.

Novi nacin organizacije pomorskog transporta povecao je efikasnost i
produktivnost linijskih servisa, Sto se pozitivno odrazilo ne samo na poslovanje
pomorskih brodara vecC i na cjelokupno svjetsko gospodarstvo. To je ukljucivalo i
velike kapitalne investicije u izgradnju novih brodova koji ¢e svojim karakteristikama
biti uskladeni s tehnoloSkim potrebama u prometu kontejnera. Medutim, znacajne
prednosti koje pruza kontejnerizacija u pogledu smanjenja transportnih troSkova,
ubrzanja prijevoznih procesa i intermodalnosti, svrstava kontejnersko brodarstvo u
najbrze rastucu granu pomorskog transporta s konstantnim dugogodi$njim rastom

prometa.

Slijedeéi element kontejnerskog sustava c&ine morske luke koje svojim

uslugama prekrcaja i skladistenja omogudéuju nesmetani protok roba. Uvodenje
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kontejnera u transportne procese odrazilo se i na njihovo poslovanje jer su svoje
raspolozive kapacitete trebale prilagoditi potrebama kontejneriziranih tereta.
Investiranjem u lu€ku pretovarnu mehanizaciju i osiguranjem slobodnih prostora za
smjestaj kontejnerskih jedinica, luCki sustavi stvorili su osnovne preduvjete za

nesmetano odvijanje kontejnerskog prometa.

Sustav kontejnerizacije nisu samo kontejneri, brodovi ili terminali, ve¢ je to
jedan potpuno novi i drugaciji nacin organizacije medunarodnog transporta koji je

dozivio izniman uspjeh.

2.1. Povijest kontejnerizacije

Raznolikost i neujednacenost u rasprostranjenosti prirodnih resursa oduvijek
je poticala ljudsku potrebu za putovanjima i trgovinom. Tako je tijekom povijesti
medunarodna razmjena dobara biljezila konstantan rast, Sto je nedvojbeno dovodilo i
do ubrzanog razvoja pomorskog prijevoza. Medutim, ograniCenja u tehnologijama
rukovanja teretom usporavala su primjenu novih rjeSenje u pojednostavljivanju
procesa prijevoza tereta morem. Osim toga, sredinom dvadesetog stoljeca
manipulacije s generalnim teretom postale su u lukama izrazito spore, skupe i
organizacijski vrlo intenzivne i zahtjevne. Stoga se pojavila osnovna potreba za

uvodenjem novih transportnih tehnologija s kojima bi se postigli bolji uinci.

Prve znaCajne promjene pocele su se deSavati 1955. godine kada je Malcom
McLean doSao na ideju da se s generalnim teretom za vrijeme trajanja putovanja, tj.
od njegova utovara u standardizirani kontejner na skladiStu poSiljatelja, pa do
istovara na krajnjem odrediStu, s njime izvrSi samo dvije manipulacije (Talley W. K.,
2009). Genijalnost ove ideja sastojala se u primjeni potpuno novog pristupa
tehnologiji prijevoza zbog koriStenja razliCitih vidova transporta uz jedinstvenu
jedinicu tereta, bez nepotrebnih pretovara i s jednim prijevoznim dokumentom.
Takvim nadinom organizacije prijevoza postigle su se znaCajne usStede u ukupnim
transportnim troSkovima, kao i smanjilo utroSeno vrijeme u pretovarnim
manipulacijama. Realizacija njegove vizije ostvarila se 26. travnja 1956. godine kada

je u luci Port Newark — Elizabeth Marine Terminal, New Jersey, na adaptirani

12



tankerski brod IDEAL X (Slika 1) ukrcano 58 kontejnera za luku Port of Houston,
Texas (Karmeli¢ J., 2005). Taj datum smatra se poCetkom procesa kontejnerizacije

koji je iz temelja promijenio pomorsku industriju i medunarodnu trgovinu.

o

Slika 1 Prvi kontejnerski brod IDEAL X

Izvor: www.people.hofstra.edu, 2015.

Sljededi brod koji je za razliku od IDEAL X-a u potpunosti bio adaptiran za
prijevoz kontejnera je tanker GATEWAY CITY kapaciteta 226 kontejnera. Na svom
prvom putovanju 4. listopada 1957. godine iz luke Port of Newark za luku Miami
privukao je iznimnu paznju javnosti, jer je posadu Cinilo gotovo 400 ¢lanova (Stopford
M., 2009).

U prvim polecima razvoja kontejnerizacije mnoge linijske kompanije za
prijevoz generalnog tereta bile su sasvim rezervirane i skepticne. Potreba za visokim
pocCetnim ulaganjima u kontejnerske brodove, opremu, terminale i kamione nije bila
ekonomski potpuno prihvatljiva. Nova transportna tehnologija bila je isklju€ivo
primjenjivana na podrucju SAD-a koji je ulagao i najveca financijska sredstva u njezin
razvoj. Razlog tome je i rat u Vijethamu koji je zahtijevao prijevoz i dobavu velikih
koliCina tereta u kratkom vremenu, pa je ameriCka vojska glavninu svojih poSiljaka

otpremala u kontejnerima.

Realizacijom prvog linijskog servisa preko Atlantskog oceana brodom
FAIRLAND kompanije SEALAND, kapaciteta 226 kontejnera (veli€ine 35') 23. travnja
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1966. godine iz luke New Jersey — Port Elisabeth, SAD za luku Rotterdam,
Nizozemska, stvorili su se preduvjeti za ubrzani razvoj kontejnerizacije i u Europi.
Osnovni razlog tome nalazio se u Cinjenici da je ovo putovanje trajalo gotovo Cetiri
tiedna kraée od putovanja na konvencionalnim brodskim linijjama. Od tada traje

ubrzano razvijanje novih linijskih servisa i povezivanje svih vaznijih luka u svijetu.

Medutim, pojedine brodarske kompanije Kkoristile su razliCite veliCine
kontejnera, pa se potreba za njihovim standardiziranjem pokazala neophodnom.
Stoga je 1965. godine International Organization for Standardization (ISO) prihvatila
standardizaciju kontejnera u dimenzijama: duzina 20' i 40', Sirina 8' i visina 8'6". Time
su se otklonile moguénosti primjene nekompatibilnin tehnologija i stvorili sigurni
temelji za nesmetani razvoj kontejnerizacije. Nakon standardiziranja osnovnog tipa
kontejnera koji se joS nazivaju i dry box, razvili su se i mnogi drugi tipovi koji su
svojim karakteristikama zadovoljavali potrebe pojedinih specificnih vrsta tereta, kao
Sto su reefer (za hladene terete), open top (s otvorenim krovom), tank (za tekucine) i
mnogi drugi. Osim toga zbog povecanja zapremine dry box kontejnera
standardizirala se i nova visina za 40' kontejnere na 9'6" koji se joS nazivaju i high

cube container.

PovecCavanjem potreba za prijevozom kontejneriziranih tereta tijekom godina,
rasli su i kapaciteti kontejnerski brodova. Od prvih kontejnerskih brodova koji su bili
malih kapaciteta od nekoliko stotina TEU, danas plove kontejnerski brodovi
kapaciteta i preko 19.000 TEU (Slika 2). Nezaustavljivi trend u razvoju kontejnerskih
brodova ocCituje se i u buduc¢im projekcijama kada ¢e njihovi kapaciteti iznositi i do
22.000 TEU od 2018. godine.
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50 years of Container Ship Growth
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Slika 2 Razvoj kontejnerskih brodova kroz povijest

Izvor: www.porttechnology.org, 2015.

Samim time ukupni pomorski kontejnerski promet narastao je na gotovo 171
milijuna TEU u 2014. godini (UNCTAD, 2015), dok je u istoj godini luCki promet
kontejnerima bio 684 milijun TEU (UNCTADSTAT, 2015). To jasno pokazuje koliko

se promet kontejnera razvio u svojoj kratkoj povijesti od Sezdesetak godina.

2.2. Osnovne znacajke kontejnerskog prometa

Potraga za efikasnim i u€inkovitim transportnim sustavom koji bi zadovoljio
rastuce potrebe medunarodne pomorske trgovine rezultirao je tehnoloSkom
inovacijom u obliku kontejnera, koji predstavlja viSenamjenski, standardizirani i
zatvoreni spremnik namijenjen za prijevoz generalnog tereta. Njegovom primjenom
napravio se najvazniji korak u povijesti morskog brodarstva te se omogucio ubrzani

razvoj svjetskog gospodarstva.
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U literaturi se nailazi na razliCite definicije kontejnera koje se medusobno
razlikuju u zavisnosti od podruc¢ja primjene pojedinih propisa. Medutim, prema
International Organization for Standardization (ISO 668:2013) kontejner je definiran
kao predmet transportne opreme koji zadovoljava sljedece uvjete:

1. izraden od postojanih materijala i dovoljno ¢vrst da je pogodan za visekratnu
uporabu

2. posebno konstruiran da omogucava prijevoz tereta jednom ili viSe transportnih
grana bez potrebe za indirektnim pretovarom

3. opremljen s opremom za sigurno i jednostavno rukovanje koja omogucuje
pretovar s jednog na drugo transportno sredstvo

4. dizajniran za brzo i jednostavno punjenje i praznjenje i

5. najmanjeg unutarnjeg volumena od 1 m3.

U kontejnerskom prometu prevoze se razliCite vrste tereta, pa su se kontejneri
svojom namjenom prilagodavali potrebama trzista. Vrste kontejnera koje se najCesce
koriste jesu:

% za prijevoz generalnog tereta — zatvoreni kontejneri s vratima na €elu i/ili boku

namijenjeni za prijevoz paleta, kutija, sanduka, bacvi i slicno (Slika 3)

Slika 3 Standardni kontejneri za prijevoz generalnog tereta 20" i 40'

Izvor: www.msc.com, 2015.
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®,

< ventilirani — zatvoreni kontejneri s otvorima za ventilaciju namijenjeni za

prijevoz tereta koji zahtijevaju strujanje zraka (Slika 4)

Slika 4 Ventilirani kontejner

Izvor: www.shipsbusiness.com, 2015.

« temperaturno-kontrolirani — zatvoreni kontejneri opremljeni uredajem za
regulaciju temperature namijenjeni za prijevoz tereta koji zahtijevaju strogo

kontrolirani temperaturni rezim (Slika 5)

§ o

.

= aii

-,

-

Slika 5 Frigo kontejner

Izvor: www.dckits-devideos.co.uk, 2015.

% tank kontejneri — kontejneri cisterne namijenjene za prijevoz tekucina i

komprimiranih plinova (Slika 6)

Slika 6 Tank kontejner

lzvor: www.containerstrade.com, 2015.
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®,

% bulk kontejneri — zatvoreni kontejneri opremljeni s utovarnim krovnim otvorom i

namijenjeni za prijevoz rasutih tereta (Slika 7)

Slika 7 Bulk kontejner

Izvor: www.cimc.com, 2015.

®,

<+ open top ili open side kontejneri — kontejneri s otvorenim krovom ili boénom

stranicom namijenjeni za prijevoz tereta veéih dimenzija (Slika 8)

Slika 8 Open top kontejner

Izvor: www.matts-place.com, 2015.

« flat-rack kontejneri — kontejneri platforme koji su konstruirani u obliku podloge

bez nadgrada namijenjeni za prijevoz teskih i vangabaritnih tereta (Slika 9).

| o

Slika 9 Flat-rack kontejner

Izvor: www.containersfirst.com, 2015.
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Bez obzira na njihovu namjenu, konstrukciju ili materijal od kojeg su izradeni,
kontejneri su standardizirani prema International Organization for Standardization
(ISO 668 Series 1 freight containers — Classification, dimensions and ratings).
Njihove osnovne vanjske i unutarnje dimenzije te pripadajuce nosivosti prikazane su

u tablici 1.

Tablica 1 Standardne dimenzije kontejnera prema ISO 668

ISO Common | External dimensions || Minimum internal dimensions | Maximum
designation Name ™ ongth || Height || Width || Length |[Height| Width | CGrossMass
1EEE 45 foot high 2.896 m/ 2.655m
cube 13.716 m/ 9'6" 2438 m /8 0" 13.542m || (8'8.5") 2.330 m 30480kg /
- 25 foot 450" |Saorm/ (44'5.15") 5350 mll (7'7.73") || 67200 Ibs
standard 8'6" (7' 8.5")
40 foot high 2.896 m/ 2.655m
1AAA cube 96" (8 8.5")
1AA 40 foot 12.192m/ || 2591 m/ 11.998 m ||2.350 m 30480kg /
standard 40' 0" 8' 6" (39'4.375") (7' 8.5") 67200 lbs
2.438m/ 2.197 m
1A 40 foot 8 0" (7' 2.5"
30 foot high 2.896 m/ 2.655m
18BB cube 96" (8 8.5")
30 foot 9.125m/ |[2.591 m/ van || 8931m ([2.350 m|| 2.330m
. " 24 ' an \ "
188 standard || 29'11.25 86" BmI8 0" og36n ||(78sm| (77.73"
2.438m/ 2.197 m 30480kg /
1B 30 foot o 0" (7' 2.5") 67200 Ibs
1cc 20 foot 2591 m/ 2.350 m
standard 6.058 m/ 8'6" 5867 m | (7' 8.5
19°10.5"  |M2438m/ (19'3") {2197 m
1C 20 foot 8 0" (7' 25"
1D 10 foot 2.991m/ 2.438m/ 2.802m |([2.197 m 10160 kg /
9'9.75" 8'0" (9'2.3") |[(7"2.5") 22400 Ibs
. 1.968 m/ 2.438m/ 2.197 m 7110 kg /
1E 6% foot pasgl o0 725 0 - 15700 Ibs
2.438m/8'0" 7.73")
1.460 m/ 2.438m/ 2.197 m 5080 kg /
1F 5 foot 495" 80" (7' 2.5" 11200 Ibs

Izvor: ISO, 2015.

Osnovne znacajke koje su doprinijele da kontejnerski promet izraste u
nezamjenjivu kariku medunarodne trgovine jesu (www.people.hofstra.edu, 2015):
% standardiziranost — pruza jednostavnost u manipulacijama tijekom cijelog

transportnog procesa bez obzira na podrucje primjene u svijetu
++ intermodalnost — koriStenje u svim transportnim granama
+» fleksibilnost — omogucuje prijevoz razli€itih vrsta tereta

% brzina — ubrzava transportne procese i smanjuje utroSak vremena prilikom

pretovarnih manipulacija
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X/
°e

ekonomi¢nost — smanjuje ukupne troSkove prijevoza

X/
°e

skladiStenje — koristi kao pokretni skladiSni prostor koji $titi teret od vanjskih

utjecaja

DS

» sigurnost — zastiCuje teret od krada i oStecenja i

X/
°

informatiziranost — svaki kontejner ima svoj identifikacijski broj pa je
omogucéena brza i precizna razmjena podatka o teretu izmedu svih sudionika

u transportnom procesu.

Medutim, osim znacajnih prednosti koje iskazuje kontejnerski promet u
njegovom odvijanju pojavljuju se i pojedini nedostaci, kao Sto su
(www.people.hofstra.edu, 2015):

« kapitalna ulaganja — visoke pocetne investicije u opremu, brodove,
manipulativno prekrcajna sredstva i infrastrukturu

% skladisni prostori — slagaliSta za smjeStaj kontejnera zahtijevaju velike
povrsine

+ slaganje kontejnera — s obzirom da se kod brodskog prijevoza i na slagalistu
kontejnerskog terminala kontejneri slazu jedan na drugi u visinu, potrebno je
kontinuirano pratiti redoslijed njihova utovara i istovara da ne bi dolazilo do
potrebe njihova preslagivanja

¢ repozicioniranje opreme - zbog neujednacCenosti ponude i potraznje za
kontejnerskim prostorom potrebno je praznu opremu premjestati na druge
lokacije

¢ gubici i krade — tijekom brodskog prijevoza radi loSeg slaganja ili vr.emenskih
neprilika dolazi do gubitka ili oSteCenja odredenog broja kontejnera

— u cestovnom transportu zbog nemogucnosti kontrole nad
vozilima dolazi do poveéanog rizika od otudenja dijela ili cijelog sadrzaja
kontejnera
— na slagalistima kontejnerskih terminala pojavljuju se

slu€ajevi otvaranja kontejnera i nestanka dijela tereta

% krijumCarenje — sadrZzaj kontejnera nije jednostavno utvrditi pa se to
iskoristava za krijumcarenje zabranjenih stvari i

X/

« neekonomicnost — visoki troskovi transporta za terete male vrijednosti.
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2.3. Osnovne znacajke kontejnerskog brodarstva

Kontejnersko brodarstvo razvilo se iz linijskog brodarstva kao posljedica
potrebe za uvodenjem intermodalnog transporta i koncepta prijevoza generalnih
tereta po sistemu ,od vrata do vrata® standardiziranim prekrcajnim jedinicama —
kontejnerima (Stopford, 2009). Takvim nacinom prijevoza znacajno su se smanijili
transportni troSkovi, povecale brzine u prekrcajnim manipulacijama i omogucio

prijevoz transportnim sredstvima razlicitih transportnih grana.

U strukturi godiSnjeg teretnog pomorskog prometa kontejnerizirani tereti
sudjeluju s 15 posto (Grafikon 1) ukupne koli€ine svih prevezenih tereta u 2014.
godini (UNCTAD, 2015). Pri tome su kontejnerski brodovi prevezli 1.631 milijun tona
tereta (UNCTAD, 2015) i napravili 8.514 bilijuna tonskih milja (UNCTAD, 2015), Sto

implicira njihovu veliku vaznost u odvijanju medunarodne trgovine.

O Zitarice
9% 4% M Sirova nafta
O Kontejnerizirani tereti

6%

OZeljezna rudaca
B Ugljen

O Ostali rasuti tereti
B Naftni derivati
OPIlin i kemikalije
B Ostali suhi tereti

15%

12% 13%

Grafikon 1 Struktura tereta u medunarodnom pomorskom prijevozu
Izvor: UNCTAD, 2015.

Koncept kontejnerskog brodarstva temelji se na povezivanju morskih luka na
svim onim pomorskim koridorima gdje postoji stabilnost u potraznji za prijevozom
kontejneriziranih tereta i koji omogucavaju redovitost u odvijanju linijskih servisa.
Poslovna politika kontejnerskih brodara je pruziti kontinuiranu uslugu prijevoza
kontejnera izmedu unaprijed odredenih kontejnerskih luka (Slika 10) pri emu se
obvezuju da ¢e prihvatiti terete svih krcatelja i izvrSiti njihov prijevoz bez obzira na
popunjenost brodskih kapaciteta, a u skladu s potvrdenim terminima prema javno

objavljenim rasporedima plovidbe (Stopford, 2009). Time je glavni cilj njihova
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poslovanja usmjeren na ucinkovito, ekonomicno i efikasno upravljanje brodovima i

plovidbenim procesima.

Slika 10 Kontejnerska luka Shanghai, Kina

Izvor: www.seanews.com.tr, 2015.

Na slici 10 prikazana je najveca svjetska kontejnerska luka Shanghai u Kini
koja slikovito govori o njezinoj veli€ini i vaznosti za svjetsko kontejnersko trziste.
Prisutnost snaznog gospodarstva u zaledu ove luke i raspolozivost velikih koli€ina
tereta odreduje osnovne preduvjete za razvijanje kontejnerskog brodarstva, pa je ova

luka uvrStena u sve vazne linijske servise.

Osnovne znacajke koje karakteriziraju kontejnersko brodarstvo jesu (Roskar i
Svetak, 2007):

e kontejnerski brodovi plove po unaprijed odredenim linijama i redu plovidbe

e kontejnerski brodari u lukama nude samo dio brodskog prostora zbog
zauzetosti s kontejnerima namijenjenim prema drugim Ilukama na
putovanju

e brodski skladisni prostori naj¢es¢e nikad nisu u cijelosti iskoriSteni

e oscilacije u odnosu ponude i potraznje kontejnerskog brodskog prostora
nemaju direktan utjecaj na visinu kontejnerske vozarine i

e kontejnerske vozarine nalaze se u direktnoj zavisnosti od ukupnih troSkova

linijskog servisa.

22



Kontejnersko brodarstvo je kapitalno visoko intenzivna industrija u kojoj se
moraju Cesto donositi rizicne investicijske odluke temeljene na neizvjesnim
potrebama trziSta. Prisutnost neelastiCne potraznje, trziSne neuravnotezenosti
izmedu trgovacCkih sredista i kontinuirani pritisak od strane korisnika prijevozne
usluge za smanjivanjem transportnih troSkova oteZava poslovanje pomorskih brodara
koji moraju osigurati stabilnost u odrzavanju linijskih servisa uz ostvarivanje
kontinuiranih prihoda (Fakhr-Eldin i Notteboom, 2012).

Vaznost kontejnerskog brodarstva u odvijanju medunarodne pomorske
trgovine ocituje se u Cinjenici da su kontejnerski brodari u drugoj polovici 2015.
godine raspolagali flotom od 6.087 kontejnerskih brodova s ukupnim kapacitetom od
20,14 milijuna TEU (www.alphaliner.com, 2015) te da su u 2014. godini prevezli

1.631 milijun tona tereta (Grafikon 2) (www.statista.com, 2015).

1800

1600

1400

1200

1000

800

600

400

Milijuni tona ukrcanog tereta

200

0
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Godina

Grafikon 2 Ukupni medunarodni pomorski prijevoz kontejneriziranih tereta

Izvor: www.statista.com, 2015.

|z grafikona 2 vidljivo je da prijevoz kontejneriziranih tereta u promatranom
razdoblju biljezi konstantan rast od gotovo 7 % na godinu. Pojava ekonomske krize
koja je zahvatila svjetsko gospodarstvo tijekom 2009. godine samo je nakratko
zaustavila takve trendove. Medutim, ve¢ od 2010. godine kontejnerski promet

nastavio je tendenciju svog ubrzanog rasta.
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2.4. Elementi i uloga sudionika u prometu kontejnera

Odvijanje kontejnerskog prometa je iznimno kompleksan sustav koji generalno
sadrzi tri osnovna elementa (Levinson, 2006):

1. kontejnere — standardizirana transportna oprema koja sluzi za smjestaj i
prijevoz razliitih vrsta tereta

2. kontejnerske brodove — plovna prijevozna sredstva kojima se kontejneri
prevoze izmedu kontejnerskih luka i

3. kontejnerske terminale — izgradene luCke obalne prostore opremljene sa
specificnom pretovarnom mehanizacijom, namijenjene za smjestaj, ukrcaj,

iskrcaj i pretovar kontejnera (Slika 11).

Quayside Landside
/.f n
M@g?r L 'l[. b
] :,u' Stack
e, ,:':.' with RMG
= P ) |
‘ Eﬁﬁ-. @ EﬂJ ] Quay Crane Vehicles Vehicles
g S s Trucks, Train
Vessel

Slika 11 Shematski prikaz kontejnerskog terminala

Izvor: Steenken i sur., 2004.

Kontejnerski promet je u cijelosti trziSno orijentirana djelatnost, Cije poslovanje
direktno zavisi od koli¢ine potraznje za brodskim prostorom. Glavnu ulogu imaju
korisnici kontejnerske prijevozne usluge jer odreduju klju¢ne parametre u poslovanju
brodara poput koli€ine tereta koje se namjeravaju prevesti, vrste tereta u transportu,
intenzitet prijevoza i prometne koridore na kojima se trazi prijevozna usluga. U
zavisnosti od razine potraznje razvijaju se i kontejnerski brodari, a samim time i
kontejnerski promet.

Drugi vazan sudionik u kontejnerskom prometu jesu sami kontejnerski brodari.
Oni svojom uslugom pomorskog prijevoza zadovoljavaju korisniCke potrebe za
brodskim prostorom €ime direktno kreiraju ponudu na kontejnerskom trzistu. Svoju
uslugu linijskog prijevoza pruzaju na unaprijed odredenim prometnim pravcima, po
ustaljenom plovidbenom redu i s kapacitetima brodova uskladenim prema potrebama

pojedinih trziSta. Upravljaju kontejnerskim brodovima koji zahtijevaju investiranje
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visokih financijskih sredstava u njihovu nabavku, odrZavanje i tijjekom perioda

eksploatacije. Kreatori su u formiranju globalnih opskrbnih lanaca.

KONTEJNERSKI POMORSKI

BRODARI AGENTI

KOPNENI MEDUNARODNI
PRIJEVOZNICI OTPREMNICI

LUCKI KONTROLNE
OPERATERI KUCE

CARINSKA OSIGURAVAJUCA
SLUZBA DRUSTVA
FITOSANITARNA
VETERINARSKA INSPEKCIJA
INSPEKCIJA

Shema 1 Sudionici u kontejnerskom prometu

KORISNICI
PRIJEVOZNE
USLUGE

KONTEJNERSKI
PROMET

SANITARNA
INSPEKCIJA

Ostali sudionici u prometu kontejnera su:

% luCki operateri — upravljaju kontejnerskim terminalima

«» pomorski agenti — zastupaju i predstavljaju brodare u pomorskom
poslovanju

% medunarodni otpremnici — organiziraju otpremu i dopremu roba

% kopneni prijevoznici — obavljaju cestovni i/ili ZeljezniCki prijevoz kontejnera

+ carinska sluzba — vrSi inspekcijski nadzor nad robama i dokumentima u
medunarodnoj trgovini i prijevozu

+ veterinarska inspekcija — vrsi inspekcijski nadzor nad robama zivotinjskog
podrijetla

% sanitarna inspekcija — vrsi inspekcijski nadzor nad proizvodima za ljudsku
prehranu i predmetima koji dolaze u neposredan kontakt s Covjekom

+ fitosanitarna inspekcija — vrSi inspekcijski nadzor nad biljem i biljnim
proizvodima

% osiguravajuce kuée — osiguravaju imovinu i odgovornost od raznih rizika u
odvijanju kontejnerskog prometa

+ kontrolne kuée — vrse kontrolu koli¢ina i kvalitete roba i dr. (Shema 1).
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3. ANALIZA | ZNACAJ TEHNOLOSKIH | TRZISNIH POKAZATELJA U
KONTEJNERSKOM PROMETU

Kontejnerski promet je iznimno dinamican i nepostojan transportni sustav koji
se nalazi u zavisnosti od mnogobrojnih razli€itih ¢imbenika. Oni se generalno mogu
podijeliti i analizirati s obzirom na dva osnovna aspekta i to:

1. trziSno orijentiranog poslovanja i

2. tehnoloSke razine u pruzanju prijevozne usluge.

Funkcioniranje trziSno orijentiranog poslovanja zasniva se na principu

zadovoljenja globalne potraznje za prijevoznom kontejneriziranih tereta (Shema 2).

CIJENA RASPOLOZIVOST
PROIZVODA PROIZVODA

KORISNICKA PROIZVOEEES
POTRAGLE PROIZVODA

POTRAZNJA ZA KONTEJNERSKA UKUPNI
UVOZOM | VOZARINA BRODARSKI
PREKOMORSKIM TROSKOVI
PRIJEVOZOM

PONUDA
BRODSKIH
KAPACITETA

Shema 2 Dijagram funkcioniranja kontejnerskog trzista

Do korisniCke potraznje za pomorskim prijevozom dolazi zbog nekoliko
razli€itih Cimbenika medu kojima su najvazniji (Rodrigue i sur., 2013):
% nepostojanje i/ili nedostatak odredenih sirovina na svim geografskim
prostorima (raspolozivost proizvoda) i

¢ jeftiniji troSkovi proizvodnje na pojedinim trzistima (cijena proizvoda).
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Medutim, za donosSenje konaéne odluke o zapoc€injanju procesa prekomorskog
prijevoza presudnu ulogu imaju i troSkovi transporta. Kako oni mogu varirati s
obzirom na ukupne troSkove koje brodar ima na zatraZenoj relaciji prijevoza u
zavisnosti od njihove visine ovisit ¢e realizacija pojedinog zahtjeva za prekomorskim

prijevozom tereta.

U skladu s korisni¢kim zahtjevima kontejnerski brodari formiraju svoje linijske
servise i grade globalnu opskrbnu mrezu. Medutim, razina potraznje za brodskim
prostorom nije nikada konstantna pa se promet kontejnera kontinuirano odvija u
odredenim ciklusima koji imaju svoje pozitivne i negativhe faze. Na tu ucestalu
promjenljivost utjeCu mnogi Cimbenici medu kojima su najvazniji stanje svjetske

ekonomije, politicka situacija u svijetu i ukupni troSkovi prijevozne usluge.

Tehnolosku razinu u pruzanju prijevozne usluge €ini ponuda brodskih prostora
koja svojim kapacitetima i karakteristikama nastoji zadovoljiti trziSne potrebe. U tim
nastojanjima kontejnerski brodari se koriste razliCitim modelima pruzanja usluge, od
povezivanja kontejnerskih luka u direktnim ili indirektnim linijskim servisima,
kooperacijama s drugim brodarima, mijenjanjem intenziteta ticanja luka, rotacijom
brodova razli€itih kapaciteta, povec¢avanjem razine efikasnosti u poslovaniju i drugo.
Odrzavanje ravnoteze izmedu raspolozivih brodskih kapaciteta i potraznje za
kontejnerskim prijevozom kontinuirana je zadaca i cilj u poslovanju brodarskih

kompanija.

3.1. Tehnoloski pokazatelji u kontejnerskom prometu

TehnoloSki pokazatelji u kontejnerskom prometu vezani su uz osnovna
sredstva za rad i samoodvijanje tehnoloskih procesa prijevoza. Odredeni su stalnim
promjenama koje imaju za cilj povecanje brzina i kapaciteta u transportnim
procesima te smanjenjem prijevoznih troSkova po transportnoj jedinici odnosno
kontejneru. Na tehnoloSke pokazatelje pomorski brodari mogu direktno utjecati
svojim poslovnim odlukama, pa se oni ujedno mogu analizirati kao rezultati poslovne

politike i aktivnosti brodara.
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TehnoloSki pokazatelji u prometu kontejnera (Shema 3) mogu se definirati
sukladno razli€itim kriterijima i to prema:

« prostornom povezivanju kontejnerskih trzista — organizacija i modeli linijskih
servisa

% raspolozivosti svjetske kontejnerske flote — brodski kapaciteti, plovidbene
karakteristike brodova, starost flote, cijene novih i polovnih brodova, otkupne
cijene starog Zeljeza kod rashodovanja brodova

«» troSkovima prijevoza — kapitalni troSkovi nabavke brodova i opreme, troSkovi
brodova u eksploataciji, administrativni troSkovi, lucki troSkovi, troSkovi
redovnog poslovanja, manipulativni troSkovi rukovanja s kontejnerima, troskovi
odrZzavanja i

¢ ukupnom kontejnerskom prometu — mjerljivom u tonama, tonskim miljama ili
TEU jedinicama pri ¢emu se razlikuje pomorski i lucki promet, uvozni i izvozni

tok kontejnera, promet punih i praznih kontejnera.

Prostorna povezanost kontejnerskih trziSta mozZze se promatrati s aspekta
razine povezanosti kontejnerskih terminala unutar razlicitih trzista (sjeverna Europa —
Daleki istok, Mediteran - Sjeverna Amerika, JuZzna Amerika - zapadna Afrika itd.) ili
unutar svakog pojedinog trziSta (linijski servisi unutar Mediterana, Dalekog istoka
itd.). Modeli njihovog povezivanja mogu biti organizirani u direktnim ili indirektnim
brodskim servisima, pa se sukladno tome mogu i iskazati tehniCki pokazatelji
ukljuCenosti pojedine drzave u medunarodnu mrezu linijskih servisa. Medutim,
stvarne prostorne udaljenosti izmedu pojedinih trziSta ne moraju kljuéno biti i
proporcionalne s vrijednostima pomorskih vozarina, ve¢ ponekad ovise i o stanju
svjetskog gospodarstva, kao i znacaju i veliCini pojedinog kontejnerskog trzista za

svakog brodara pojedina¢no (Governal i Slack, 2012).

Odrzavanje linijskih servisa odvija se kontejnerskim brodovima odredenih
karakteristika. Zato je vrlo vazno izraditi projekciju potencijalnog prometa pojedinog
linijskog servisa radi planiranja optimalnih tehnickih uvjeta koji bi zadovoljili potrebe
ciljanog trziSta u pogledu ponude brodskih kapaciteta i brzina prijevozne usluge. Pri
takvom planiranju najvazniju ulogu imaju tehniCki pokazatelji raspolozive

kontejnerske flote (veli€ina, brzina, starost, cijena i dr.) jer direktno utje€u na visinu
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prijevoznih troSkova, a samim time i na visinu kontejnerske vozarine koja je jedan od

presudnih faktora u realizaciji kontejnerskog prometa.

TEHNOLOSKI
POKAZATELJI
ORGANIZACIJA ‘ ‘ RASPOLOZIVOST
LINIJSKIH - = KONTEJNERSKIH
SERVISA ‘ BRODOVA
J TROSKOVI L

‘ PRIJEVOZA ‘

A 4
REZULTATI
POSLOVANJA
IZRAZENI U TEU
JEDINICAMA ILI
TONAMA

Shema 3 Dijagram tehnoloskih pokazatelja u kontejnerskom prometu

|z sheme 3 vidljivo je da tehnoloski pokazatelji u kontejnerskom prometu
proizlaze iz osnovne organizacije linijskih servisa i karakteristikama kontejnerskih
brodova koji ih realiziraju. S obzirom na broj luka u linijjskom servisu, njihovoj
prostornoj udaljenosti, intenzitetu ticanja, kapacitetima i brzinama brodova, vremenu
provedenom u plovidbi i u luckim manipulacijama te ostalim tehnickim preduvjetima
zavisit ¢e ukupni troSkovi prijevoza. Kao rezultat postavljenog modela linijskog
servisa dobivaju se tehniCki pokazatelji izraZzeni u ostvarenom ukupnom

kontejnerskom prometu mjerljivom u TEU jedinicama ili tonama prevezenog tereta.

3.1.1. Glavna trziSta kontejnerskog prometa i modeli formiranja linijskih

servisa

Velikom ekspanzijom medunarodne trgovine i ubrzanim razvojem

kontejnerizacije cijeli svijet postaje jedno veliko globalno trZiSte kontejnerskog
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prometa. Danas u svietu postoji viSe od 500 kontejnerskih terminala
(www.people.hofstra.edu, 2015) i to u vise od 120 zemalja. Kontejnerski brodari
odrzavaju viSe od 500 razli€itih linijskih servisa i ostvaruju ukupni godisnji pomorski
promet od 171 milijuna TEU u 2014. godini. Najbrza su rastu¢a grana pomorskog
transporta s prosjecnim godi$njim rastom od 7,8 % (www.clarksons.com, 2015) u

proteklih dvadeset godina.

Direktna povezanost izmedu razine kontejnerskog prometa i gospodarske
razvijenosti pojedinog podrucja snazno utje€e na stvaranje pojedinog kontejnerskog
trzista. U gravitacijskom podru¢ju najvecih svjetskih luka nalaze se i najrazvijenija
industrijska srediSta. Prema tome glavna trZista kontejnerskog prometa nalaze se u
ekonomski najrazvijenijim zemljama s snaznim industrijama, a to su Kina, Sjeverna

Amerika i Europa (Grafikon 3).
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0O3. Shenzhen
0O4. Hong Kong
24, 03 B 5. Ningbo
19 45 06. Busan
166216161524 @ 7. Qingdao
14, 05 10 9410.50 10,50 08. Guangzhou
W 9. Dubai
B 10. Tianjin
0O11. Rotterdam
O12. Port Kelang

H 13. Kaohsiung
Promet kontejnerskih luka u milijun TEU B 14. Dalian

Grafikon 3 Kontejnerske luke s najve¢im prometom u 2014. godini

Izvor: www.statista.com, 2015.

Prema grafikonu 3 kontejnerske luke s najvec¢im lu¢kim prometom nalaze se u
Kini. Shodno tome, moze se zakljuCiti da kinesko trziSte odreduje svjetske tokove
medunarodne trgovine u kontejnerskom prometu i da najvazniji linijski servisi po€inju

i zavrSavaju u kineskim lukama.
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U skladu s prostornim razmjestajem svjetskih industrijskih i gospodarskih

centara uspostavili su se i prometni pravci linijskih servisa, kako slijedi:

[. ISTOK - ZAPAD
A. glavni prometni pravci
a) transpacificki (zapadna obala SAD — Daleki istok)
b) transatlantski (sjeverna Europa — isto¢na obala SAD)

c) Daleki istok — sjeverna Europa (Slika 12).

Slika 12 Linijski servis sjeverna Europa — Daleki istok

|zvor: www.maerskline.com, 2015.

Glavni prometni pravci povezuju najudaljenija i najveca svjetska kontejnerska
trziSta, odnosno Sjevernu Ameriku, Europu i Daleki istok. Odrzavaju ih brodovi s
najveCim kapacitetima jer se na ovim prometnim pravcima realiziraju i najveci
kontejnerski prometi. Oni predstavljaju osnovu za razvijanje svih ostalih prometnih

pravaca.

B. paralelni prometni pravci
a) Mediteran — Sjeverna Amerika (Slika 13)
b) Daleki istok — isto¢na obala SAD, Mediteran, Sredniji istok

c) Srednji istok — Mediteran, sjeverna Europa.
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Slika 13 Linijski servis Mediteran — Sjeverna Amerika

Izvor: www.maerskline.com, 2015.

Paralelni prometni pravci povezuju Aziju, Europu i Sjevernu Ameriku i uz
glavne prometne pravce Cine najvazniju kariku u razvijanju svjetske mreze linijskih
servisa. U zavisnosti od pojedinog brodara pokrivaju najveée kontejnerske terminale

u zonama plovidbe.

II. SIEVER -JUG
A. Europa — Australija/Novi Zeland, istocna obala Juzne Amerike, zapadna
obala Juzne Amerike, istoCna obala Afrike, juzna Afrika (Slika 14),

zapadna obala Afrike, juzna Azija

Bremerhaven

London Gateway e s

Algeciras

Durban
Cape Town

Port Elizabeth

Slika 14 Linijski servis sjeverna Europa — juzna Afrika

Izvor: www.maerskline.com, 2015.
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B. Sjeverna Amerika — Australija/Novi Zeland, isto¢na obala Juzne Amerike,
zapadna obala Juzne Amerike (Slika 15), istoCna obala Afrike, juzna

Afrika, zapadna obala Afrike, juzna Azija

Newark
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4
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PortEvergladesegfre eport
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Balboa®
/ ~eBuenaventura

Y
“eCallao

—sArica
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. eValparaiso

“eCoronel

Slika 15 Linijski servis Sjeverna Amerika — zapadna obala Juzne Amerike

Izvor: www.maerskline.com, 2015.

C. Daleki istok — Australija/Novi Zeland (Slika 16), isto¢na obala Juzne
Amerike, zapadna obala Juzne Amerike, istoCna obala Afrike, juzna Afrika,

zapadna obala Afrike, juzna Azija.
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Slika 16 Linijski servis Daleki istok — Australija

Izvor: www.maerskline.com, 2015.
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Prometni pravci sjever — jug su sporedni linijski servisi koji povezuju manja
kontejnerska trziSta Ciji je cilj plovidbe u smjeru orijentacije sjever — jug i obrnuto.
Odrzavaju ih osim najvecih kontejnerskih brodara (Maersk line, MSC, CMA CGM) i
drugi brodari koji zbog svojih ograni€enih brodskih kapaciteta posluju na ovim manje

zahtjevnijim trziStima.

[lI. INTRAREGIONALNI — prometni pravci unutar pojedinih regija
A. Europa/Mediteran (Slika 17)

Azija/Oceanija

Srednja Amerika

Sredniji istok

Afrika.

moow

ALEXANDRIA |\ [

Slika 17 Linijski servis Europa — Mediteran

Izvor: www.seagoline.com, 2015.

Intraregionalni prometni pravci uspostavljeni su unutar pojedinih regija i
povezuju sve ostale kontejnerske terminale koji nisu obuhvaceni glavnim prometnim
pravcima. Na taj nacin uspostavila se mreza linijskih servisa koja je povezala sve
kontejnerske terminale u svijetu i omogucila odvijanje medunarodne trgovine izmedu

mnogih drzava.

Formiranje linijskih servisa je vrlo kompleksan i zahtjevan zadatak. Na njega

utjeCe mnogo razliCitih faktora medu kojima su najvazniji (obradio autor prema
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Gouvernal i Slack, 2012, Yang i sur., 2012, Stopford, 2009, Cullinane 2011,
Andersen, 2010 i Lun i sur., 2010) :

++ raspolozivost koliCine kontejneriziranih tereta

R/

++ prostorna udaljenost planiranog prijevoza

L)

X/
L X4

ukupni troskovi odrZzavanja linijskog servisa

X/
o0

razina konkurencije medu brodarima i

*

gospodarska i politiCka situacija u okruzeniju.

Kontejnerski brodari u procesu odlu€ivanja o uspostavljanju pojedinog linijskog

servisa koriste razliCite pristupe i strategije. Medutim, zajedniCka karakteristika im je

provodenje planiranja kroz nekoliko faza koje se generalno moze podijeliti na
(Andersen, 2010):

*
L X4

strateSko odlucivanje — uklju€uje planiranje trziSnog udjela, odabir luka ticanja
na putovanju, definiranje vrste linijskog servisa, te odabir veliine i tipa broda
takticko odlu€ivanje — ukljuCuje izbor u rotaciji luka, razinu zaposlenosti
brodova i odredivanje plovidbenog reda

operativno odlucivanje — ukljuCuje upravljanje tijekom poremecaja na trzZistu,
vodenje politike prihoda, repozicioniranje praznih kontejnera i planiranje

slaganja tereta.

Jednom uspostavljeni linijski servis €ini sastavni dio globalne mrezZe opskrbnih

lanaca koji omogucavaju nesmetano odvijanje medunarodne trgovine. Uklju¢enost

pojedine drzave u taj sustav mjeri se putem Liner shipping connectivity indexa

(Grafikon 4) koji vrednuje sljedec¢e parametre (www.worldbank.org, 2015):

1.

S\

ukupan broj brodova koji tiCu sve luke u jednoj drzavi

ukupni kapaciteti brodova koji servisiraju sve luke jedne drzave

broj linijskih servisa koji servisiraju luke jedne drzave

broj linijskih brodara koji odrzavaju servise prema svim lukama jedne drzave i

maksimalne veliCine brodova koje mogu servisirati luke jedne drzave.
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Grafikon 4 Liner shipping connectivity index
Izvor: UNCTAD, 2015.

|z grafikona 4 vidljivo je da Liner shipping connectivity index za Hrvatsku
iskazuje rast u posljednjih nekoliko godina. Medutim, Hrvatska jo$ uvijek znacajno
zaostaje za lItalijom koja iskazuje vrlo visoku ukljuéenost u svjetsku mrezu linijskih
servisa. To ukazuje na Cinjenicu da hrvatske kontejnerske luke nemaju znacajne
koliCine kontejneriziranih tereta da bi se mogle kvalitetnije i intenzivnije povezati s

ostalim svjetskim lukama.

3.1.2. Tehnoloski pokazatelji svjetske kontejnerske flote

U pomorskom prijevozu kontejnerski brodovi predstavljaju najbrze rastuci tip
brodova. Njihova veli€ina, mjerena u DWT, povecala se za 90 % u razdoblju od
1996. do 2015. godine, $to u odnosu na ostale tipove brodova (brodovi za prijevoz
rasutin tereta 55 %, tankeri 21 %) predstavlja iznimno veliku razliku (OECD/ITF,
2015). Osim prema svojim kapacitetima i nosivosti kontejnerski brodovi razvijaju se
sukladno tome i prema svojoj duzini, Sirini, gazu, brzini i tehnoloskoj opremljenosti
(Slika 18).
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Prema slici 18, svjetskim morima danas plove kontejnerski brodovi sedme
generacije duzine 400 m, Sirine 59 m i kapaciteta preko 19.000 TEU. S obzirom na
njihov nezaustavljivi rast kroz razdoblje od Sezdeset godina krajnje granice njihovog
buducéeg razvoja su nepredvidive. Medutim, postavlja se osnovno pitanje koji su to

temeljni razlozi ovakvog ubrzanog razvoja i $to to ima za cilj. Odgovor na postavljeno

Ewvolution of Container Ships

TELE twasnty-foct equivalent units,
length x width x depth below water in meters

"’"lh

Early contalner ship (1956-)
500 - 800 TEL, 13721 729m

Fully Cedlular (1970-)

1,000 - 2,500 TEU, 21 5a20ui0m
Panamax (1880-)

3,000 = 3 400 TEL, 250x32x1.2. %m

Panamax Max (1885<)
3,400 - 4,500 TELL, 290x32u 12 5m

Post Panamax [1988-)
4,000 — 5,000 TEL, 285x40x13m

Post Panamax Plus (2000-)
6,000 = BLOOO TELL 300=43x14.5m

New Panamanx {2074-)
12,500 TEU, 366xd 3al 5.2m

Triple E (2013-)

18,000 TEL, 4000551 5.5m

Slika 18 Razvoj kontejnerski brodova

Izvor: www.forwardflorida.com, 2015.

pitanje dat ¢e grafikon 5.

Assumptions:

Round trip: 21,000 nm,

three weeks tied up fior port operations

Bverage cost of main engine fuel:

US5 600ton

USS/TEU

Utilization of nominal capadty: 5%

old units at 22 knots, contains first ~15,000 TEU
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Grafikon 5 Usteda u troSkovima kontejnerskih brodova vecih kapaciteta
Izvor: OECD/ITF, 2015.
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|z prethodnog grafikona 5 vidljivo je da kontejnerski brodovi vecih kapaciteta i
brzina pri istim uvjetima poslovanja zna¢ajno utje€u na smanjenje jedini¢nih troSkova
po TEU. Kako kontinuirano postoji pritisak trziSta na smanjenje vrijednosti
kontejnerskih vozarina ovakav vid razvoja kontejnerskog brodarstva predstavija
jedino moguce rjeSenje ukoliko se Zeli zadrzati dugogodisSnji rast kontejnerskog
prometa. 1z toga se moze zakljuciti da su glavne tendencije razvoja kontejnerskih
brodova usmjerena prema jedinstvenom cilju, a to je ostvarivanje Sto manjih

jedinicnih troSkova uz povecanje brzina u plovidbi i na pretovarnim manipulacijama.

Prema navedenom, osnovni tehnoloSki pokazatelji raspolozive svjetske
kontejnerske flote proizlaze iz ponude brodskih kapaciteta koju brodari mogu
zaposliti na kontejnerskom trziStu. Na dan 1. sijeCnja 2015. godine podaci o stanju

svjetske kontejnerske flote dani su u tablici 2.

Tablica 2 Stanje svjetske kontejnerske flote 1. sijeCnja 2015. godine

[1] Broj Klasa brodowa u TEU Erodovi od 300 BT i wedi
[2]1000 1000 < 2000 < 3000 < 4000 < 3000 < B000< FOOO < 2000 < 9000 < TEU % - udia
Klasa brodowa [OWT]  TEL | <=4000 2000 3000 4000 5000 G000 vOOO 8000 9000 40000 >=40000 [ UKUPHO o ukupnom
= 20000 [1] 1058 EZ6 - . - - - - - - - 1684
[2] ESE e - . - - - - . - . 1383 7.6
20000 < 30000 [1] - 380 35 . - - - - - - - E18
[2] - 364 8z . - - - - . - - 1046 57
20000 = 40000 [1] - 15 562 17 - - - - - - - 594
[2] - 28 1436 i - - - - . - . 1518 8.3
40000 = 50000 [1] - . 44 203 23 - - - - - - 280
[2] - . 118 639 140 - - - . - . 945 5.2
0000 = 60000 [1] - . - a1 418 - - - - - - 459
[2] - - - 154 1813 - - - - - - 1968 10,8
£0000 < 70000 [1] - . - z 132 282 - - - - - A7
[2] - . - 8 883 1513 - - . - - 2410 13,2
70000 = 20000 [1] - . - . - 49 7o 10 . - - 124
2] - . - . - 276 443 7o . - . T3E 4.4
20000 = 30000 [1] - . - . - g 159 23 75 7 - 280
[2] - . - . - 35 1051 24z EZZ B4 . 2013 1.1
== 100000 [1] - E 214 101 254 575
[2] - - - - - - - 45 1806 944 2329 E124 335
UKUFNO [1] 1058 1221 Edd 263 E43 337 pet: 49 89 108 234 035
[2] ESE 1719 1635 ane 2842 4825 1500 357 2428 1008 2329 18206 100,0
TEW % - udio u ukupnom 3.6 3.4 5.0 5,0 156 10,0 8.2 2.0 13,3 5.3 14,3 1000
Prozjeéna statorst brodova 15,7 ME M7 101 8.7 10,0 8.1 8.1 54 5.7 2.4 10,8
Brodovi u narudzbi [1] 5 20 21 15 k] 19 4 2 24 B3 127 440
na (1. sijedanj [2] 4 113 132 55 42 37 27 14 238 583 1833 279 18*

* TEU % - udio naruéenih brodawa u ukupnaj brodskaj floti

Izvor: ISL, 2016.

Kontejnerski brodari raspolagali su s 5095 kontejnerska broda ukupnog
kapaciteta 18.206.000 TEU, prosjeCne starosti od 10,8 godina. U buducim

narudzbama nalazila su se 440 kontejnerska broda planiranih kapaciteta od
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3.279.000 TEU. Najveéu zastupljenost imaju kontejnerski brodovi kapaciteta do
3.000 TEU Sto ukazuje na cCinjenicu da postoji puno vedéi broj linijskih servisa koje
odraduju manji brodovi, unato€ tendenciji uvodenja brodova vecih kapaciteta.
Medutim, evidentno je da u buduéim narudzZbama prevladavaju brodovi kapaciteta
preko 10.000 TEU S&to ukazuje da taj trend ipak postoji, ali da se ne moZze realizirati u
kratkom vremenu. Osim toga, u tablici 3 navedeni su osnovni tehniCki pokazatelji koji
su vezani uz karakteristike kontejnerskih brodova koji su na isti dan bili raspolozivi na

kontejnerskom trzistu.

Tablice 3 Osnovne karakteristike kontejnerske flote 1. sijeCnja 2015. godine

Kla=sa brodowa u TEU Erodowi od 4000 BT i wedi
1000 = 2000 = 2000 < 4000 < 5000 < &000 < FO0O0O0 < 2000 < 8000 < B - udio
Dirnenzije U m ==-000 2000 3000 4000 5000 G000 VOO0 2000 9000 0000 ==10000 [ UKUPWO o ukuprnom
Gaz
Mepoznat E B - a3 ¥ - - - - 4 - 28 0.5
rmanji od 6,99 453 4 - - - - - - - - - 457 .0
7.00- 799 338 Bl - - - - - - - - - 389 7.6
8,00 -5399 254 413 - - - - - - - - - EET 131
9,00 - 3,99 E 443 24 - - - - - - - - 478 9.4
10,00 - 10,93 1 247 T A7 E - - - - - - X 7.3
11,00 - 11,99 - 52 404 40 29 14 - - - - - a4 10,7
12,00 - 12,93 - - 138 162 343 a7 135 - - - - Ea ] 13,4
13,00 - 13,99 - - 2 | 237 17 19 19 EH] - 11 452 2.4
14,00 - 14,99 - - - - 16 159 195 30 232 a1 Gl Tar 14,5
15,000 vedi - - - - - - - - 19 53 189 261 51
Sirina
ranja od 15,00 46 - - - - - - - - - - 13 0.3
15,01 - 20,00 491 1 - - - - - - - - - 492 a7
20,01 - 25,00 7 543 - - - - - - - - - 1060 20,8
25,01 - 30,00 4 ETE 324 - - - 10048 14,7
30,01 - 32,24 - 1 M5 231 537 101 - - - - - 1185 23,2
32,85 - 40,00 - - - a2 106 203 174 - 1 - - 521 10,2
40,04 - 50,00 - - - - - a3 a0 49 2a8 108 1349 Ea7 12,5
50,01 i veca - - - - - - - - - - a5 a5 1.4
DOuZina preko swega
ranja od 150,00 1021 298 - 1314 254
150,04 - 200,00 a7 a0z 134 - - - - - - - - 1093 216
200,01 - 250,00 - 20 432 214 29 - - - - - T30 14,7
250,01 - 200,00 - - 2 44 E14 237 132 EH] EH] 12 - 1218 234
200,09 - 250,00 - - - - - - a7 11 245 5 A6 474 9.2
350,01 i weda E 21 208 235 4.6
UKUFHO 1058 1221 B4 263 B3 337 229 49 289 108 254 5095 100,0

* Maksimalna Zirina za prolaz kroz panamski kanal

Izvor: ISL, 2016.

Prema navedenim podacima gaz kontejnerskih brodova povecao se i preko 15
m, uz Sirinu koja je postignuta od preko 50 m i duzinu vec¢u od 350 m. Najvecu
zastupljenost imaju brodovi gaza od 11 do 15 m, Sirine od 20 do 32,35 m i duzine do
300 m. Ograni¢enost kontejnerskih terminala u pogledu dubine pristana i duZine
obale joS uvijek je ograniCavajuéi faktor u prihvatu vecih brodova. U zadovoljenju

uvjeta koje postavljaju brodovi posljednjih generacija potrebna su i velika nov€ana
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ulaganja u lu¢ku infrastrukturu 8to za veliki broj luka predstavlja znac¢ajan problem

zbog ograni¢avajucih financijskih moguénosti.

Tablica 4 Kapaciteti flote 30 najvecih kontejnerskih brodara u oZujku 2016. godine

Ukupno Vlasnistvo Carter Narudzba
Red. Brodar TEU | Brodovi TEU | Brodovi TEU | Brodovi TEU | Brodovi

1 APM Maersk 3.015.553 582 1.776.317 266 1.239.236 316 396.438 30
2 MSC 2.663.610 488 1.052.351 190 1.611.259 298 563.906 42
3 CMA CGM 1.809.123 454 595.492 87 1.213.631 367 241.906 22
4 Evergreen Line 924.377 188 548.041 105 376.336 83 395.770 41
5 Hapag Lloyd 920.131 170 502.501 69 417.630 101 52.500 5
6 COSCO 851.428 164 457.517 85 393.911 79 322.560 21
7 CSCL 705.841 125 480.964 60 224877 65 233.928 14
8 Hamburg SG 647.834 133 292.311 44 355.523 89 39.430 ¢
9 Hanjin Shipping 611.244 99 274.078 37 337.166 62 18.060 2
10 OOCL 571.021 105 371.115 51 199.906 54 126.600 6
11 UASC 549.124 58 407.342 38 141.782 20 74.965 5
12 MOL 547.053 92 151.316 22 395.737 70 140.920 8
13 APL 531.730 85 416.095 53 115.635 32

14 Yang Ming 514.400 96 196.481 42 317.919 54 140.400 10
15 NYK Line 498.619 100 272.872 47 225.747 53 126.000 9
16 Hyundai M.M. 403.720 56 165.080 22 238.640 34 40.220

17 K Line 375.763 65 80.150 12 295.613 53 69.350 5
18 Zim 351.733 79 32.053 7 319.680 72

19 PIL 347.719 140 298.682 122 49.037 18 141.600 12
20 Wan Hai Lines 207.451 86 168.523 71 38.928 15
21 X Press 130.360 90 24.830 19 105.530 71
22 KMTC 106.931 56 41.987 25 64.944 31 8.200 5
23 IRISL Group 96.160 43 96.160 43 2.288 1
24 SITC 84.139 69 55.513 44 28.626 25 3.610 2
25 TS Lines 73.951 38 3.156 2 70.795 36 3.600 2
26 Arkas Line 61.041 41 51.285 33 9.756 8 11.016 4
27 RCL 55.658 30 25.659 20 29.999 10 3.376 2
28 Quanzhou AS 51.451 42 48.725 36 2.726 6 2.400 1
29 Simatech 50.572 18 14.740 6 35.832 12
30 Zhonggu Ship. 45.764 41 36.918 20 8.846 21 2.500 1

TOTAL 17.803.501 3.833 8.938.254 1.678 8.865.247 2.155 3.161.543 263

Izvor: www.alphaliner.com, 2016.

U tablici 4 prikazani su ukupni kapaciteti koji se nalaze pod upravljanjem 30

najvec¢ih brodara na kontejnerskom trziStu. 1z navedenog je vidljivo da oni drze

gotovo 90 % trziSta brodskih kapaciteta. Osim toga prva tri brodara APM Maersk,

MSC i CMA CGM znacajno odstupaju u kapacitetima od ostalih brodara, Sto im
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otvara mogucnost kreiranja uvjeta poslovanja na trzistima koja pokrivaju svojim
linijskim servisima.

|z svega navedenog proizlazi zakljuCak da tehnoloski pokazatelji raspolozive
kontejnerske flote u velikoj mjeri odreduju kvalitetu ponude brodskih kapaciteta na
kontejnerskom trZistu. U zavisnosti od pojedinih tehnoloSkih pokazatelja kojima
raspolazu kontejnerski brodari, pojedina trzista kontejnerskog prometa se mogu

unaprijediti, ali i unazaditi.

3.1.3. Tehnoloski aspekt troSkova u kontejnerskom brodarstvu

Kontejnersko brodarstvo je grana industrije koja zahtijeva visoka financijska
ulaganja ne samo u brodove i osnovnu opremu, ve¢ i u svakodnevno odvijanje
redovnog poslovanja. To utjeCe na prisutnost velikog broja razlicitih troSkova koji €ine
srediSnju toCku cjelokupnog sustava na kojem se temelji ekonomija poslovanja
brodarskih tvrtki. Zbog toga je optimalno upraviljanje sa svim troSkovima osnovna
zadata svakog menadZmenta jer to predstavlija najvazniju kariku u njihovom

odrzivom razvoju.

Ukupnost svih troSkova moze se podijeliti prema mnogim kriterijima, medutim
prema mijestu i trenutku njihova nastajanja mogu se podijeliti na (Gkonis i Psaraftis,
2010):

1) troSkove nabavke broda i opreme

2)

3) organizacijski i administrativni troSkovi poslovanja brodarske tvrtke i
4)

troSkove broda i opreme u eksploataciji

troSkove ostalih pruzatelja usluge u odvijanju kontejnerskog prometa.

Na razinu troSkova nabavke broda i opreme utjeCu mnogi parametri koji se
nalaze u direktnoj ovisnosti o poslovnoj politici brodarske tvrtke, a odnose se na
sljedece odluke:

“ unajmljeni ili vlastiti brod i oprema
¢+ novi ili polovni brod i oprema

%+ model financiranja nabavke broda i opreme
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% odabir broda zahtijevanih karakteristika (u odnosu na veli€inu, brzinu i
potrosnju) i
% odabir opreme (s obzirom na Zeljenu zastupljenost 20', 40', 40'HC, frigo i

ostalih vrsta kontejnera).

Kako troSak nabavke broda Cini najveci udio u ukupnim troSkovima prijevoza i
predstavlja osnovno sredstvo za rad u odvijanju pomorskog prometa, o pravilnom

izboru modela ovisiti ¢e uspjesSnost poslovanja na ciljanom kontejnerskom trzistu.

TrosSkovi broda i opreme u eksploataciji obuhvacaju sve one izdatke koji se
odnose na nesmetano odvijanje plovidbenog procesa te sigurno i pouzdano pruzanje
usluge linijskog prijevoza, a obuhvacaju (Lun i sur., 2010):

«+ operativne troSkove broda (troSkovi posade, zaliha, goriva, osiguranja)

s troSkove odrzavanja brodova (redovno odrZavanje, periodiCki pregledi,
inspekcijski nadzori, dokovanja)

% troSkove opreme (servis i odrZavanje, repozicioniranje opreme, pripremanje
kontejnera prema zahtjevima tereta, osiguranja) i

% model amortizacije osnovnih sredstava za rad.

S obzirom da troSkovi broda i opreme u eksploataciji zahtijevaju gotovo
svakodnevne financijske izdatke, pri ¢emu se prvenstveno istiCu dnevni troSkovi
pogonskog goriva, odabir broda unaprijedenih tehnickih karakteristika znatno utjeCe
na optimizaciju ovih troSkova. Zbog toga tehnicki pokazatelji stanja kontejnerske flote
(prosjeCna starost brodova, prosje¢na potroSnja pogonskog goriva, brzine brodova u
plovidbi, opremljenost brodova novijim tehnologijama i dr.) direktno odreduju razinu

troSkova koji nastaju u procesu eksploatacije pomorskih brodova i opreme.

Organizacijski i administrativni troSkovi poslovanja brodarske tvrtke povezani
su s nacinom i strukturom unutarnje organizacije te modelom i brojem prodajnih
predstavnistva na ciljanim trZistima, a ukljucuju sljedece (Stopford, 2009):

s troSkovi zaposlenika u administraciji
+» troSkovi potroSnog materijala i opreme
¢ troSkovi poslovnih prostora i ureda i

¢ trosSkovi reprezentacija i marketinga.
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Zbog kontrole i smanjivanja troSkova administracije, kontejnerski brodari u
novije vrijeme imaju trend grupiranja viSe dislociranih ureda u jedan regionalni centar.
Na taj nacCin smanjuje se ukupan broj zaposlenika i ostvaruju ustede u fiksnim
troSkovima rada svakog pojedinacnog ureda. Medutim, glavni nedostatak takve
organizacije poslovanja je nepoznavanje lokalnog trZista i lokalnih uvjeta rada jer se
svakodnevnim poslovanjem puno teze upravlja iz ureda koji su smjeSteni u drugim

drzavama od lokacija kontejnerskih terminala.

TroSkovi ostalih pruzatelja usluge obuhvacaju sva pla¢anja prema drugim
sudionicima bez kojih se ne bi mogao nesmetano odvijati proces kontejnerskog
prometa, a odnose se na (Lun i sur., 2010):

+«» troskove luckih prekrcajnih manipulacija

¢ troSkove rukovanja opremom na kontejnerskim terminalima
% lucke naknade

+ kanalske naknade i

¢ agencijske troskove.

TroSkovi ostalih pruzatelja usluge zavise od prostorne lokacije pojedinog
linijskog servisa i potrebe prolaska kroz odredene pomorske kanale, kao i luckih
uprava koje upravljaju kontejnerskim terminalima, ali i operaterima luckih pretovarnih
radnji. Kontejnerski brodari primjenom razliCite poslovne politike ovakve troSkove

obracunavaju u sklopu vozarine ili napla¢uju kao dodatke na pomorsku vozarinu.

Uzimaju¢i u obzir sve izvore troSkova u pomorskom prijevozu, ekonomika
linijskog brodarstva nalazi se u zavisnosti od osam osnovnih elemenata (Stopford,
2009):

1) karakteristikama brodova (veliCina brodova, projektirana brzina putovanja,
predvidena potroSnja goriva, operativha brzina izmedu luka ticanja, vrijeme
provedeno u lukama na operacijama)

2) vremenskom rasporedu linijskog servisa (udaljenosti na jednom putovaniju,
frekvencija usluge, broj luka na putovanju, vrijeme provedeno u plovidbi,
vrijeme provedeno u lukama, ukupno vrijeme putovanja, ukupan broj

putovanja na godinu, zahtijevani broj brodova u tiednom ciklusu)
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3)

iskoriStenosti kapaciteta (iskoristivost kapaciteta u jednom i drugom smijeru,
izvoz i uvoz, ukupno prevezen teret po putovanju, godiSnji transportni
kapacitet po brodu)

troSkovi broda po danu (operativni, kapitalni, gorivo, ukupni troSkovi po brodu
TEU kapaciteta, troSkovi po prevezenom kontejneru na godinu)

troSkovi prekrcaja u lukama (po TEU, po ticanju)

zastupljenost kontejnera u ukupnom kapacitetu brodova (20',40', frigo, ukupno
kontejnera na punom brodu, vrijeme obrtaja kontejnera, repozicioniranje
praznih kontejnera)

troSkovi kontejnera i rukovanja njima (troSak kontejnera, redovni i izvanredni
servisi, odrzavanje opreme, troSkovi terminala za rukovanje kontejnerom,
troSkovi frigo kontejnera u lukama, prijevoz kontejnera na moru, unutarniji
intermodalni prijevozni troSkovi, repozicioniranje kontejnera izmedu terminala,
zahtjevi tereta po kontejneru/putovanju)

administrativni troSkovi (administrativna produktivnost — TEU/zaposlenik, broj
zahtijevanih zaposlenika, troSak zaposlenika po godini, administrativni troSak

po putovaniju).

S obzirom da se u kontejnerskom brodarstvu usluga prodaje po jednom slotu

(mjesto na brodu namijenjeno za smijestaj kontejnera veli€ine 20') potrebno je

izraCunati ukupne troSkove po pojedinom putovanju (Slika 18). TroSkovi jednog

linijskog putovanja objedinjavaju sljedece stavke:

1)

ukupne troskove broda na putovanju (kapitalni, operativni, utroSak goriva,
luCke i kanalske naknade)

troSkove kontejnera na putovanju (troSkovi pripreme kontejnera i njihovo
repozicioniranje, odrzavanje i popravak)

organizacijske i administrativne tro§kove po putovanju

troSkove manipulacija kontejnerima i njihov daljnji transport (lucki troskovi,
troSkovi frigo kontejnera, unutarnji transport, dodatni troSkovi koje uvjetuju
pojedini tereti u transportu)

dodatne troSkove putovanja (osiguranja, amortizacije, agencijske naknade)
prihod po putovanju (vozarina po TEU) i

profit ili gubitak putovanja.
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Ukupni tro$kovi
Fiksni troskovi Varijabilni troSkovi
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Slika 19 Struktura troSkova na linijskom putovanju kontejnerskog broda
Izvor: Mc Conville, 1999.

Struktura ukupnih troSkova na slici 19 podijelijena je na fiksne i varijabilne
troSkove, pri ¢emu su izdvojeni troSkovi broda u dnevnoj eksploataciji kao djelomi¢no
varijabilni troskovi. Ukupnost svih troSkova po jednom putovanju dijeli se s
kapacitetom broda koji odrZzava promatrani linijski servis, te se na taj nacin dobiva
vrijednost jednog slota, odnosno visina brodske vozarine za pojedinu luku ticanja.
Kako se pojedini troskovi na putovanju vezuju na promjenljive trziSne uvjete, cijena
jednog slota moze znacajno varirati od putovanja do putovanja. Zbog toga brodarske
tvrtke kontinuirano prate razinu troSkova na svakom putovanju i sukladno tome
uskladuju cijenu jednog slota u svojim ponudama. Iz tog razloga korisnici prijevozne
usluge ne mogu dobiti cijene pomorske vozarine za duze vrijeme ve¢ samo za tekuci
tiedan ili mjesec. Ukoliko se sklapaju ugovori o prijevozu na duze vrijeme s velikim
korisnicima prijevozne usluge, vrijednosti kontejnerskih vozarina uskladuju se s

objavljivanim kontejnerskim indeksima za pojedina trzista.

3.2. Trzisni pokazatelji u kontejnerskom prometu

Kontejnerski promet je transportna djelatnost koja se odvija na trziSnim

principima ponude i potraznje. Ukoliko postoji dugorocCnija potraznja za pomorskim

prijevozom tereta na nekim relacijama, razvit ¢e se i adekvatna ponuda linijskog

servisa, koja ¢e zadovoljiti traZzene zahtjeve prijevoza. Zbog toga je poslovanje u
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kontejnerskom brodarstvu u cijelosti trziSno orijentirano, a samim time i direktno

izloZeno svim promjenama koje se na njemu deSavaju.

TrziSni pokazatelji u kontejnerskom prometu direktno iskazuju sva dogadanja
koja se pojavljuju na trZiStu potraznje za brodskim prijevozom. Na njih kontejnerski
brodari ne mogu utjecati ve¢ ih mogu samo predvidjeti ili se pravovremeno pripremiti
za njihovo pojavljivanje. TrziSni pokazatelji mogu se definirati sukladno razli€itim
kriterijima i to prema:

% vrstama i koliCinama tereta u transportu — sirovine, industrijski proizvodi,
hrana, tekudi tereti, plinoviti tereti, proizvodi Siroke potrosnje
+»+ stanju svjetskog gospodarstva — periodi ekonomskog rasta ili recesije, valutni

teCajevi

X/
°e

politickim faktorima — ratne zone, medudrzavni sporazumi, trgovinska
embarga

%+ visinama vozarina — odnos ponude i potraznje za brodskim prostorom
odreduje vrijednost vozarina uz apliciranje velikog broja dodataka na vozarinu
kojima se brodari Stite od iznenadnih situacija na svjetskom trziStu koja

negativno utjeCu na pojedine troSkove u linijskom prijevozu.

Prema vrstama i koliCinama tereta u kontejnerskom prometu trziSni pokazatelji
prikazuju koje vrste tereta dominiraju na pojedinim linijskim servisima. U kojim
periodima u godini su neki tereti aktivniji, jer su primjerice sezonskog karaktera te
kolike tezine i volumeni tereta se prevoze na pojedinim relacijama. To su vrlo vazni
pokazatelji za kontejnerske brodare jer njihovim pravilnim tumacenjem mogu se
preciznije planirati prijevozni procesi u pogledu vrste i koliCine kontejnera, kao i

kapacitete brodove koji ¢e odrzavati svaki pojedini linijski servis.

Pokazatelji stanja svjetskog gospodarstva direktno utjeCu na obim poslovanja
u kontejnerskom brodarstvu. U periodima gospodarskog rasta postoji povecana
potreba za pomorskim prijevozom pa su raspoloZivi brodski kapaciteti u cijelosti
zauzeti, Sto se pozitivno odrazava na prihode pomorskih brodara. Medutim, u
vremenima gospodarske krize na trZistu se pojavljuju viSkovi brodskih kapaciteta pa
pomorski brodari smanjuju cijene vozarina da bi pokusSali popuniti raspolozive

brodske kapacitete, Sto ima za posljedicu smanjenje poslovnih prihoda. Takoder i
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pokazatelji valutnih teCajeva znacajno utjeCu na poslovanje pomorskih brodara jer
ukoliko nastanu velike razlike u valutama kojima se vrsi plaéanje, mogu se prouzrociti

dodatni poslovni gubici.

Razni politicki dogadaji mogu pozitivno ili negativho utjecati na trziSne
pokazatelje u morskom brodarstvu. Sklapanje raznih medudrzavnih sporazuma,
ulasci novih drzava u trgovinske organizacije, otvaranje novih ratnih zona, uvodenje
trgovinskih embarga, i slicnih dogadanja direktno utjeCu na razinu odvijanja
pomorskog prometa. U periodima ratnih dogadanja svi linijski servisi zaobilaze luke u
ratnim zonama ili napladuju dodatne troSkove osiguranja od ratnih rizika $to dovodi
do direktnog smanjenja kontejnerskog prometa. Medutim, u periodu prije ulaska
Republike Hrvatske u Europsku uniju 2013. godine, rijeCka luka zabiljezila je
znacajno povecanje kontejnerskog prometa koje je bilo prouzro€eno povoljnijim
uvjetima uvoza roba nego Sto su nastala nakon njezina ulaska. Takoder se
sklapanjem medudrzavnih sporazuma mogu stvoriti povoljniji uvjeti trgovinske
suradnje koji ¢e se pozitivho odraziti na povecanje kontejnerskog prometa. Stoga su
trziSni pokazatelji koji iskazuju politiCke rizike iznimno znacajni za pomorski promet

jer mogu uvelike kreirati njegovo odvijanje.

Kontejnerske vozarine kao reguliraju¢i faktor izmedu ponude i potraznje za
brodskim prostorom najvazniji su pokazatelj u trziSnom poslovanju pomorskih
brodara. S obzirom da se pona$aju proporcionalno s razinom potraznje za brodskim
prostorom, odnosno kod povecanje potraznje vozarine rastu, dok kod smanjenje
potraznje one padaju, njihovi pokazatelji realno prikazuju situaciju na kontejnerskom

trzistu.

3.2.1. Trzisni ciklusi u kontejnerskom brodarstvu

Poslovanje na trzistu kontejnerskog brodarstva odredeno je odnosom ponude i
potraznje za brodskim prostorom. To je ciklicki proces u kojem nepredvidivost
potreba za prijevozom i neelastiCnost kontejnerske flote uzrokuju nemogucnost
postizanja potpune ravnoteze. Konstantna fluktuacija ovog odnosa odigrava se u

obliku brodarskih ciklusa koji se ponavljaju u nepravilnim vremenskim intervalima, a
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manifestiraju se promjenom u cijenama pomorskih vozarina (Grafikon 6). |z tog
razloga brodarske tvrtke mogu poslovati s iznimnom dobiti, ali i zavrSiti teku¢u godinu

s visokim financijskim gubitkom.
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Grafikon 6 World container index na relaciji Shanghai — Rotterdam za 40" kontejner

lzvor: www.worldcontainerindex.com, 2015.

|z grafikona 6 je vidljivo da kontejnerski index na relaciji Shanghai — Rotterdam
za 40“ kontejner iskazuje visoku promijenljivost koja iznosi i do 3.000 USD, Sto u
nekim periodima iznosi i do 170 %. To je izrazita nestabilnost na promatranom
linijskom servisu koja ne ide u korist niti brodarima niti korisnicima prijevozne usluge.
Zbog toga je potrebno uvesti znaCajne promjene na kontejnersko trziste da bi se

pokuSalo navedene oscilacije svesti na najmanju mogucu mjeru.

Brodarski ciklusi generalno se mogu podijeliti u tri osnovne skupine i to na
(Stopford, 2009):
1. dugorocne — odreduje ih uvodenje novih tehnologija
2. kratkoroCne — vrlo vazni u trziSnom mehanizmu jer u periodima povecane
okupiranosti brodskih kapaciteta kontejnerske vozarine rastu i stimuliraju

narudzbu novih brodova, dok u periodima sniZzene potraznje kontejnerske
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vozarine padaju i rezultiraju rashodovanjem starijih brodova te tako trZiste
kontejnerskog brodarstva odrzavaju u ravnotezi i
sezonske — tijekom godine pojavljuju se periodi s razliCitim intenzitetom

potrebe za prijevoznom uslugom za odredene proizvode.

KratkoroCni brodarski ciklusi obicno se sastoje od Cetiriju faza (Grafikon 7)

(Hampton, 1991):

1.

stagnacija — na trziStu se nalazi viSak brodskih kapaciteta, vozarine su na
granici operativnih troSkova, brodari uvode mjere u cilju smanjenja troskova,
brodovi se prodaju po snizenim cijenama ili rashoduju u rezalidta

oporavak — ponuda i potraznja za brodskim prostorom postaju uravnotezene,
vozarine su se podigle na razinu vecu od operativnih troSkova, trziSne cijene
rabljenih brodova poc€inju rasti

vrhunac — potraznja za brodskim prijevozom je veca od kapaciteta
raspoloZzivih brodova, vozarine su nekoliko puta vec¢e od operativnih troskova,
povecana je potraznja za novim i polovnim brodovima

kolaps — ponuda brodskog prostora je puno vec¢a od potraznje, vozarine naglo
padaju ispod razine operativnih troSkova, brodari biljeZze poslovne gubitke,
nabavka novih brodova se zaustavlja ili odgada, trziSte zahvaca period

ekonomske krize.
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Grafikon 7 ProsjeCna realizirana globalna vrijednost kontejnerskih vozarina
u USD/TEU

Izvor: www.mckinsey.com, 2015.
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|z grafikona 7 je vidljivo da se brodarski ciklusi uskladuju s visinama
kontejnerskih vozarina. U periodima visokih vozarina brodarski ciklus je na vrhuncu,
dok kod najnizin vrijednosti poslovanje pomorskih brodara je u kolapsu. To
jednostavno ukazuje na Ccinjenicu da kontejnersko brodarstvo na trziStu prolazi
periode u kojima se omogucuje ostvarivanje visoke dobiti, ali i periode s
generiranjem velikih gubitaka. Interes brodara je da svoje poslovanje zadrze u Sto
duzem periodu kada je ciklus na vrhuncu, odnosno da $to prije izadu iz ciklusa u

kolapsu ukoliko zele ostvariti pozitivhe poslovne rezultate.

3.2.2. Ponuda i potraznja za kontejnerskim prijevozom

Promet kontejnera je trziSno orijentirani transportni sustav koji u potpunosti
zavisi od svjetske potrebe za prijevozom roba. Osnovni razlozi koji pokreéu te
procese jesu:

¢+ neravnomjerna raspodijela prirodnih sirovina i resursa

% razlike u troSkovima proizvodnje i

¢ privremeni nedostatak odredenih roba na pojedinim trZistima.

U cillu zadovoljenja ove globalne potraznje za brodskim prostorom
kontejnerski brodari uspostavljaju svoje linijske servise brodovima odredenih
kapaciteta i karakteristika. Kako je potreba za pomorskim prijevozom iznimno
nestabilna i nepredvidiva, a ponuda brodskih kapaciteta ograni¢ena i nefleksibilna,
uravnotezenje ovog odnosa izmedu ponude i potraznje za brodskim prostorom

predstavlja zahtjevan i tezak zadatak (Grafikon 8).

|z grafikona 8 je vidljivo da ponuda brodskih kapaciteta na kontejnerskom
trzistu ne iskazuje znacajne oscilacije tijekom promatranog razdoblja, ve¢ pokusava
biti uskladena s razinom potraznje. Medutim, potraznja za brodskim kapacitetima je
izrazito nestabilna s velikom razinom odstupanja, koja se deSavaju u kratkom
razdoblju. Kada je potraznja manja od ponude, brodari smanjuju svoje raspolozZive
kapacitete na trzistu i optimiziraju troSkove poslovanja, dok u periodima kada nemaju
dovoljno brodskih kapaciteta da zadovolje potrebe potraznje naru€uju nove brodove i

ubrzavaju procese na linijskim servisima.
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Grafikon 8 Odnos ponude i potraznje na kontejnerskom trzistu
Izvor: UNCTAD, 2015.

Temeljni ¢Cimbenici koji utjeCu na potraznju za linijskim prijevozom kontejnera

mogu se podijeliti u pet osnovnih skupina (Shema 4), i to (Lun i sur., 2010):

1.

politiCki faktori — odnose se na intervenciju drzavnih institucija u ograni¢avanje
i/ili liberalizaciju medunarodne trgovine, ujedinjavanje drzava i/ili regija u
trgovinske organizacije, ratove, revolucije, drzavne krize, Strajkove i sl.

stanje svjetske ekonomije — ukoliko svjetsko gospodarstvo biljeZi pozitivhe
rezultate i rast proizvodnje, potraZznja za pomorskim prijevozom je povecana, a
ukoliko je svjetsko trziSte u recesiji, potraznja za pomorskim prijevozom je
niska

pomorska robna trgovina — odredena je kratkoro€nom nepostojanoScu
(pojedine vrste tereta su sezonskog karaktera pa je tijekom godine razliciti
intenzitet potraznje za brodskim prijevozom) i dugoroénim trendovima u
robnim tokovima (novonastale situacije koje utje€u na industrijsku proizvodnju
uslijed promjene potraznje za odredenim vrstama roba, promjene dobavljaca i
izvora sirovina, promjene lokacije proizvodnih pogona, te promjene
vremenskih termina isporuka)

prosjeCha udaljenost — osim vaznosti volumena tereta u pomorskim
prijevozima veliki znaaj ima i udaljenost na koju se pojedini tereti moraju
prevesti Sto se mjeri u tonskim miljama i

transportni troSkovi — to je osnovni razlog na temelju kojeg kupci odlucuju o

nabavci odredenih proizvoda, pa smanjenje transportnih troSkova pozitivho
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utjeCe na povecanje potrebe za brodskim prostorom ¢ime se otvaraju i nova

POLITICKI
FAKTOR

POTRAZNJA ZA
LINIJSKIM
PRIJEVOZOM

udaljenija trzista.

POMORSKA
ROBNA
TRGOVINA

PROSJECNA
UDALJENOST

TRANSPORTNI STANJE
TROSKOVI SVJETSKE
EKONOMIJE

Shema 4 Shema Cimbenika koji utje€u na potraznju za linijskim prijevozom

Za razliku od potraznje za brodskim prostorom ponuda se mjeri u raspolozivim
brodskim kapacitetima (u kontejnerskom prometu mjerna jedinica je TEU) koji se
nalaze u promatranom trenutku na pomorskom trzistu. Pri tome se razlikuju:

«+ aktivni brodski kapaciteti — to su oni koji plove na linijskim servisima

% raspolozivi brodski kapaciteti — to su oni koji ¢ekaju povoljnije uvjete na

trziStu Sto se tice brodskih vozarina i/ili se nalaze u remontu

¢ brodski kapaciteti u narudzbi — podrazumijeva brodove koji su naruceni u

brodogradilistima

% rashodovani brodski kapaciteti — to su oni brodovi koji su odvezeni u

rezaliSta i

¢ ukupni brodski kapaciteti — objedinjuju aktivhe i raspoloZive brodske

kapacitete.

Glavni razlozi koji mogu utjecati na stanje ponude brodskog prostora na
svjetskom trziStu su sljededi:
“ ukupni kapacitet svjetske flote
<+ produktivnost flote
¢ koli¢ina brodova u novogradniji
¢+ gubici brodova i/ili njihova prodaja kao staro Zeljezo rezalistima i

% prihodi od vozarina.
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Ukoliko se ukupni kapacitet svjetske kontejnerske flote povecava to implicira
na zaklju€ak da se na trziStu nalazi veéi broj brodova ili je njihova struktura u pogledu
kapaciteta drugaCija zbog otpisa starijih brodova manjih kapaciteta i uvodenja
brodova novijih generacija s ve¢im kapacitetima. Takav trend rezultira povecanjem
ukupne ponude brodskog prostora jer se omogucuje prevozZenje vecih koli€ina

kontejneriziranih tereta u jednakim vremenskim intervalima.

Produktivnost flote takoder ima znacajan utjecaj na ukupnu ponudu brodskog
prostora jer ukoliko je ona veca zbog povecanja brzina u plovidbi i na pretovarnim
manipulacijama brodovi mogu u kra¢em vremenu izvrsiti jedno linijsko putovanje. Na
taj naCin omogucuje se izvodenje veceg broja putovanja tijekom jedne godine Sto
otvara dodatne moguénosti za ponudu novih brodskih kapaciteta uz zadrzavanje

istog broja kontejnerskih brodova.

U zavisnosti od broja narudzbi novih kontejnerski brodova (vidi tablicu 4)
mijenjaju se i ukupni kapaciteti kontejnerske flote. U periodima gospodarskog rasta
kada se ostvaruju visoki prihodi, koli€ina narudzbi novih brodova je veca, pa s
njihovom realizacijom raste i ponuda brodskih kapaciteta, dok u periodima poslovne
stagnacije i recesije razina narudzbi novih brodova je niska, pa je uvodenje novih

brodskih kapaciteta na trziSte smanjeno.

U situacijama kada dolazi do gubitka brodova zbog pomorskih nesreca ili
njihova otpisa zbog dotrajalosti, ponuda brodskog prostora se direktno smanjuje jer s

trzista nestaju raspolozivi kapaciteti koji su plovili na nekom od linijskih servisa.

Odnos razine prihoda od pomorskih vozarina i ponude brodskih kapaciteta je
izrazito povezan. Ukoliko je velika potraznja za brodskim kapacitetima vrijednosti
pomorskih vozarina su visoke, ponuda brodskih kapaciteta zbog popunjenosti
smanjena, a poslovni prihodi izvrsni. Medutim, kada je niska potraznja za prijevozom,
Sto se najbolje mozZe uociti na linijskim servisima gdje postoji disbalans trziSta pa su
smjerovi putovanja razliito popunjeni, brodari da bi popunili slobodne kapacitete

primjenjuju politiku jako niskih vozarina samo da bi ostvarili i minimalne prihode.
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3.3. Analiza kontejnerskog prometa luke Rijeka

Kontejnerski terminal luke Rijeka smjestio se u Kvarnerskom zaljevu na
podruc¢ju gdje se Jadransko more duboko uvuklo u europsko kopno. S gravitacijskim
podruc¢jem koje pokriva srednjoeuropske (Hrvatska, Madarska, Slovacka, Austrija,
Slovenija, juzna Njemacka i juzna Poljska) i istoénoeuropske zemlje (Bosna i
Hercegovina, Srbija, Crna Gora, Rumunjska, Bugarska i zapadna Ukrajina),

predstavlja uz Trst i Kopar najvazniji prometni pravac sjevernog Jadrana (Slika 20).

.__i

Slika 20 Polozaj kontejnerskog terminala u Rijeci na sjevernojadranskom prometnom

pravcu

Izvor: www.lukarijeka.hr, 2015.

Za kontejnerske brodove koji plove preko Sueskog kanala i koriste
sjevernojadranski prometni pravac predstavlja znatnu uStedu u pogledu skracivanja
prijevoznog puta i vremena provedenog u plovidbi za 5 do 7 dana u odnosu na
sjevernoeuropske kontejnerske luke. To je najvaznija i najveCa prednost luka
sjevernog Jadrana koje jo$ uvijek zna€ajno zaostaju za prometom kontejnerskih luka

na sjeveru Europe (Grafikon 9).
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Grafikon 9 Promet kontejnerskih luka u Europi 2015. godinu

Izvor: www.porteconomic.eu, 2016.

Prema grafikonu 9 luke sjevernog Jadrana (Koper, Venezia, Trieste i Rijeka)
ostvaruju godidnje kontejnerske promete do 800.000 TEU u 2015. godini, dok u isto
vrijeme luke sjeverne Europe (Rotterdam, Antwerp, Hamburg i Bremenhaven)
ostvaruju promete do 12.234.000 TEU. Iz navedenih rezultata vidljivo je da sve
sjevernojadranske luke zajedno ne ostvaruju 20 % godiSnjeg prometa luke
Rotterdam Sto pokazuje neiskoristenost potencijala sjevernojadranskog prometnog

pravca, iako sve luke gravitiraju gotovo istom trzistu.

Kontejnerski terminal u Rijeci smjeSten je na povrSini od 168,000 m? s
godisnjim kapacitetom do 600.000 TEU. Predstavlja najvazniju i najvec¢u hrvatsku
kontejnersku luku koja je za nacionalno gospodarstvo od iznimnog znacaja. Medutim,
ostvareni godisnji prometi na kontejnerskom terminalu u Rijeci joS uvijek znacCajno
zaostaju za prometom ostalih luka na sjevernojadranskom prometnom pravcu
(Grafikon 10), te se postavlja osnovno pitanje na koji nadin unaprijediti njezino

poslovanje.
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Grafikon 10 Ukupni godisnji promet kontejnerskih terminala sjevernog Jadrana

Izvor: www.lukarijeka.hr, www.luka-kp.si, www.porto.trieste.it i www.port.venice.it, 2016.

Prema grafikonu 10, luka Rijeka ostvaruje najmanje godiSnje kontejnerske
promete u promatranom periodu u odnosu na ostale luke sjevernog Jadrana. Dok u
2015. godini luke Kopar i Venecija iskazuju povecanje prometa od 17 do 22 %, luka
Rijeka biljezi rast od tek 8 %. Iz navedenog se moze zakljuciti da luka Rijeka nije
pronasla rieSenje na koji nacin doprinijeti zna¢ajnom povecanju svojeg kontejnerskog
prometa, te kako i na koji nacin se Kkvalitetho pozicionirati na europskom
kontejnerskom trzistu. U tom cilju provodi se i istrazivanje u ovoj doktorskoj disertaciji
da se uz pomoc¢ primjene prognostickog modela ocjene ovisnosti tehnolosko-trZisnih
pokazatelje u kontejnerskom prometu ucini ovaj prometni pravac preko luke Rijeka
trziSno stabilnijim. To ¢e se zasigurno pozitivno odraziti na poslovanje svih sudionika

i doprinijeti povecanju ukupnog kontejnerskog prometa.
Kako kontejnerski promet luke Rijeka €ini gotovo cjelokupni hrvatski promet

kontejnerima u tablici 5 prikazana je rangiranost Republike Hrvatske u ukupno

ostvarenom luckom kontejnerskom prometu u odnosu na ostale drzave u svijetu.
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Tablica 5 Ostvareni ukupni lucki kontejnerski promet po drzavama za 2014. godinu

COUNTRY CONTAINER PORT TRAFFIC
YEAR 2014
(TEV)

181635245

2 United States 46488523
3 Singapore 34832376
4 Korea, Rep. 23796846
5 Malaysia 22718784
6 United Arab Emirates 20900567
7 Japan 20744461
8 Germany 19685381
9 Span 14710955 Spain 14710955
10 Netherlands 12513407

102 Croatia 176596

114 Cayman 114 Caymanlslands 51905
115 Belize

116 Antigua and Barbuda

117 St.Vincent and the Grenadines 24293

118 Paraguay 10540

Izvor: www.worldbank.org, 2015.

Od 118 drzava koje su obuhvacene statistiCkim izvieS¢em The World Bank o
ukupnom lu¢kom kontejnerskom prometu za 2014. godinu Republika Hrvatska
zauzima 102 mijesto. |z toga se moze zakljuCiti da na svjetskom kontejnerskom
trzistu Republika Hrvatska ima vrlo malu ulogu u njegovom odvijanju. Medutim, zbog
atraktivnosti sjevernojadranskog prometnog pravca i provedenim analizama NAPA
organizacije o potencijalnim buduc¢im potrebama trziSta u kontejnerskom sektoru
prema lukama sjevernog Jadrana u periodu od 2010 do 2030 godine ukupan
kontejnerski promet trebao bi se povecati i do 348 % (NAPA, 2011). Takva
predvidanja u razvoju europskog kontejnerskog trziSta trebala bi otvoriti nove

mogucnosti razvoja rijeCke luke i sjevernojadranskog prometnog pravca.
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4. KOMPARATIVNA ANALIZA KONTEJNERSKIH VOZARINA

Industriju kontejnerskog brodarstva pokre¢u pomorski brodari Cija je osnovna
aktivnost poslovanja vrSenje brodskog prijevoza kontejneriziranih tereta morem
putem redovnih linijskih servisa. Kao naknadu za izvrSeni prijevoz, koji se odvija
izmedu unaprijed odredenih morskih luka, brodari imaju pravo na naplatu pomorske
vozarine. One im &ine osnovni poslovni prihod pa zbog toga moraju objedinjavati sve
troSkove koji se mogu pojaviti u cijelom transportnom procesu uz obracun odredene
visine profita. Kako troSkovi poslovanja kontejnerskih brodara ovise o mnogo
razliCitin tehnoloskih i trziSnih ¢imbenika, obracun kontejnerskih vozarina je iznimno
sloZzen i riziCan posao. Vozarine ujedno Cine i vrlo vazan udio u konacnoj cijeni
proizvoda kojeg placaju krajnji kupci i potrosaci, pa o njihovoj visini direktno ovisi i

razina ukupnog kontejnerskog prometa.

Osim toga kontejnersko brodarstvo je u cijelosti trziSno orijentirana industrija
koja direktno ovisi o koli€ini svjetske potraznje za pomorskim prijevozom (Grafikon
11).
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Grafikon 11 Odnos potraznje i globalnih kontejnerskih kapaciteta u ukupnom

pomorskom kontejnerskom prometu (u milijunima TEU)

Izvor: www.mckinsey.com, 2015.

S obzirom da pomorski brodari ne mogu brzo reagirati na stalne promjene u
potraznji za brodskim prostorom sa svojim raspolozivim brodskim kapacitetima,

odnos ponude i potraznje je u konstantnom raskoraku, sto je i vidljivo iz grafikona 8.
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U razdoblju kada potraznja za brodskim kapacitetima pada brodari nisu u moguénosti
u kratkom vremenu smanijiti raspolozive brodske kapacitete ve¢ smanjuju aktivnost

svoje flote.

Instrument kojeg kontejnerski brodari dodatno koriste kao regulatornu trziSnu
mjeru su visine kontejnerskih vozarina. U razdoblju niske potraznje primjenjuju
politiku smanjenja vozarina da bi stimulirali trgovinu i Sto viSe zaposlili raspolozive
brodske kapacitete, dok u razdoblju velike potraznje povisuju vozarine i ostvaruju
dodatne prihode s kojima mogu nadoknaditi gubitke koje su proizveli u vremenu kada

su bili prisiljeni poslovati s vozarina koje su bile ispod stvarnih troskova.

4.1. Proces kontejnerskog prometa i definicija kontejnerskih vozarina

Prijevoz razliCitih vrsta tereta ukrcanih u kontejnere odvija se izmedu unaprijed
odredenih kontejnerskih luka koje brodari povezuju na razliCite nacCine putem
redovnih linijskih servisa. U zavisnosti od koli€ine raspoloZivog tereta na pojedinim
lokacijama odreduju se veli€ine brodova koje ¢e odrzavati pojedinu brodsku liniju.
Tako razlikujemo brodove matice koji su vecih kapaciteta i plove u direktnim linijskim
servisima izmedu velikinh centralnih prekrcajnih terminala (hub-terminali) i feeder
brodove koji su manjih kapaciteta i povezuju hub-terminale s brojnim manjim
odrediSnim terminalima (spoke-terminali) (Karli¢ Mujo, 2009). Na taj nacin stvara se
isprepletena mreza brodskih linija s kojom se na jednostavan nacin moze pokriti sve

dijelove poslovno interesantnih kontejnerskih trzista u svijetu (Slika 21).

Slika 21 Linijski servisi brodara MSC

Izvor: www.msc.com, 2015.
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U postavljenoj mrezi linijskih servisa kontejnerski brodari prodaju svoje
raspolozive brodske kapacitete te za izvrSenu uslugu prijevoza naplac¢uju naknadu u
obliku pomorske vozarine. Pri tome se koriste tablicama s unaprijed odredenim
tarifama prema svim lukama ticanja. Kao jedini€nu mjeru koriste zapreminu koju
pojedina vrsta kontejnera zauzima na brodu (20', 40', 40' HC, otvoreni kontejneri flat-
rack i dr.), te posebne uvjete koje zahtijevaju odredene vrste tereta u transportu
(tereti s odrzavanjem temperature, IMO klase tereta i dr.). Stoga kontejnerska
vozarina predstavlja cijenu usluge koju korisnik prijevoza pla¢a kontejnerskom
brodaru za izvrSeni prijevoz jednog kontejnera izmedu unaprijed zatrazenih

destinacija.
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Slika 22 Original brodska teretnica za prijevoz kontejnera
Izvor: www.libartshy2556.weebly.com, 2015.
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Kao potvrdu prihvac¢anja kontejnera na prijevoz linijski brodari izdaju dokument
u obliku brodske teretnice (Slika 22), koja se tiska u tri originalna primjerka i nekoliko
kopija. Originalne teretnice dokazuju pravo vlasnistvo nad teretom u kontejneru, pa
njezin posjednik upravlja s cijelim prijevoznim procesom (osoba ili tvrtka upisana u
teretnicu kao poSiljatelj/primatelj robe ili po Cijem nalogu se moze prenijeti pravo
vlasnisStva). Vaznost teretnica je iznimno bitna jer ukoliko se nakon dolaska
kontejnera na odrediSte agentu linijskog brodara ne prezentiraju tri primjerka
originalne teretnice i dokaz da je vozarina pla¢ana, kontejner se ne moze osloboditi i

dati stranci na slobodno raspolaganje.

Kako je konkurencija na kontejnerskom trzistu izmedu pomorskih brodara
iznimno jaka, informacije o visinama kontejnerskih vozarina daju se iskljucivo na upit.
Prije davanja ponuda prikupljaju se osnovni podaci o trazenom prijevozu i to:

1. vrsta tereta
tezina i zapremina tereta
vrijednost tereta
relacija prijevoza

veliCina, broj i vrsta kontejnera

U

brzina prijevoza.

Agenti koji prodaju brodske kapacitete koriste se mrezom osnovnih vozarina
formiranom prema lukama linijske plovidbe, a osnovni kriterij za odredivanje
povoljnijih vozarina je volumen poslovanja s pojedinim poslovnim partnerima (veliki
gospodarski subjekti, izvoznici, uvoznici, medunarodni otpremnici itd.). S obzirom na
stalne promjene koje se deSavaju na medunarodnom trzZiStu i karakteristiCnosti
pomorske industrije da se odvija u ciklusima, kontejnerske vozarine su vremenski

ograni¢ene, odnosno vrijede do unaprijed odredenog datuma.

U kontejnerskom prometu razlikuju se dva osnovna tipa prijevoza tereta u
kontejnerima, a samim time i dva nacina obracuna vozarine i to:
e FCL (full container load) — u jednom kontejneru nalazi se teret samo od jednog
krcatelja za koji se izdaje samo jedna teretnica i
e LCL (less than container load) — u jednom kontejneru nalazi se teret od viSe

krcatelja za koje se izdaje veci broj teretnica.
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Vozarine za FCL kontejnere su niZze od vozarina za LCL kontejnere jer nemaju
dodatne troSkove za utovar i istovar tereta za viSe krcatelja i/ili primatelja te se stoga i
C¢eSce koriste. Medutim, s primjenom LCL vozarina omogucio se jeftiniji pomorski
transport malim pojedinaénim posSilikama tereta koje samo djelomi¢no iskoriStavaju
kapacitete standardiziranih kontejnera. Objedinjavanjem poSiljaka od viSe stranaka u
jednom kontejneru ukupna vozarina se proporcionalno raspodjeljuje, pa iako je ona
generalno veca od FCL vozarina, jo$ uvijek je povoljnija od pla¢anja pune vozarine

za cijeli kontejner.

4.2. Osnovni elementi kontejnerskih vozarina

Industrija kontejnerskog brodarstva je karakteristicna po specifichnom i
kompleksnom nacdinu obracuna kontejnerskih vozarina. Tome je pridonijela
kontinuirana nestabilnost svjetskog trzista i stalna promjenljivost troSkova poslovanja,
pa su se pomorski brodari na taj nacin morali zastititi od visokog poslovnog rizika i
osigurati stabilnost u ostvarivanju svojih prihoda. Zbog toga su ukupnu kontejnersku
vozarinu podijelili na nekoliko razliitih cjelina koje su u ovisnosti o razli¢itim grupama
troSkova koji se pojavljuju u toku odvijanja procesa prijevoza kontejnera. Osnovni
elementi koji ¢ine kontejnersku vozarinu jesu (Shema 5):

1. osnovna vozarina (the basic ocean freight — BAS)
2. obavezni dodaci na vozarinu (container mandatory surcharges — CMS) i

3. vrijednosti dodatnih usluga (value added services — VAS).

Osnovna vozarina predstavlja prijevoznu naknadu koja se obraCunava za
premjestanje tereta. Odredena je s nekoliko parametara od kojih su najznacajniji
polazna i odrediSna luka zatraZzenog prijevoza, te karakteristike tereta u kontejneru

(prijevoz obi¢nih dry ili hladenih frigo kontejnera).

Obvezni dodaci na vozarinu pokrivaju sve one troskove koji nisu ukljuceni u
osnovnu vozarinu. Odnose se na pokrivanje svih troSkova i usluga koje pruzaju ostali
sudionici bez kojih se prijevoz kontejnera ne bi mogao odvijati (troSkovi prekrcaja u
lukama, kanalske naknade i sl.), te na osiguranje ekonomskih rizika u poslovaniju

(promjene u cijenama goriva, te€ajne razlike i sl.).
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Usluge s dodanom vrijednos¢éu odnose se na zadovoljenje dodatnih zahtjeva

korisnika prijevoza zbog specificnih karakteristika tereta (vangabaritni tereti, tereti

kojima je potrebno osigurati odredene atmosferske uvjete i sl.).
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Shema 5 Osnovni elementi kontejnerskih vozarina

U shemi 5 prikazana je kompleksnost formiranja kontejnerskih vozarina koja
se oCituje u velikom broju razliCitih Cimbenika koji sacCinjavaju njezinu konacnu
vrijednost. Od osnovne vozarine koja mora pokrivati sve troSkove koji nastaju u
procesu odvijanja kontejnerskog prijevoza, dodataka na vozarinu koji moraju pokriti
sve dodatne rizike i izvanredne situacije, do vrijednosti dodatnih usluga koje

nadoknaduju troSkove svih dodatnih

usluga koje se pruzaju korisnicima

kontejnerskog prijevoza.
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4.3. Dodatne usluge i dodaci na kontejnersku vozarinu

Da bi kontejnerski brodari pomorsku vozarinu ucinili stabilnijom te osigurali
dugorocnu odrzivost svog poslovanja, uveli su u njezin obracun brojne dodatke na
vozarinu. Na taj nacCin izbjegli su svakodnevno uskladivanje vozarina sa stalnim
promjenama brojnih troSkova, ali i dobili dodatnu pregovaracku neovisnost kod
ugovaranja osnovnih vozarina na duzZe vrijeme. Time se obracun kontejnerskih

vozarina znacajno promijenio, ali i u€inio jos kompleksnijim.

Dodaci na vozarinu odredeni su Sirokim spektrom razli€itih ¢imbenika na koje
pomorski brodari ne mogu direktno utjecati. Od najznacajnijih su to promjene u
cijenama pogonskog goriva, oscilacije u vrijednostima valuta placanja, razliCite cijene
pretovara uzrokovane specificnostima pojedinih luka, razliCiti vremenski uvjeti,

postojanje ratnih zona, naknade za prolaz kroz kanale i dr.

Za obraCun dodataka na vozarinu pomorski brodari primjenjuju tri osnovna
naCela pri ¢emu za jedinitnu mjeru Koriste jednu kontejnersku jedinicu, TEU ili
teretnicu (B/L — bill of lading).

Osnovni dodaci na vozarinu koji se najceSce primjenjuju jesu (Slack i
Gouvernal, 2011):

e THC (terminal handling costs) — ukljuCuje troSkove pretovarnih manipulacija s
kontejnerima na kontejnerskim terminalima (odredeni su u fiksnom iznosu za
period u kojem kontejnerski brodari imaju sklopljene ugovore s operaterima
kontejnerskih terminala na linijskom servisu)

e BAF (bunker adjustment factor) — nadoknaduje troSkove brodskog goriva u
situacijama kada se cijene goriva povecaju iznad odredene razine (na taj nacin
se brodari Stite od stalnih promjena cijena goriva na svjetskom trzistu) i

e CAF (currency adjustment factor) — pokriva gubitke koji nastaju zbog tecajnih
razlika radi koriStenja razliCitih valuta pla¢anja na pojedinim kontejnerskim

trzistima (zastita brodara od stalnih fluktuacija vrijednosti valuta).
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Od ostalih vaznijih dodataka na vozarinu to su:
naknada u slucaju zakr€enosti luke (port congestion surcharge)
naknada za izloZenost ratnim rizicima (war risk surcharge)
naknada za prijevoz opasnih tereta (IMO surcharge)
naknada za terete koji prelaze odredenu tezinu (heavy weight charge)
naknada zbog povecanih potreba za prijevozom (peak season surcharge)
naknada zbog surovih vremenskih prilika, konvojskih restrikcija, plovidbe kod
pojave leda i sl. (winter surcharge)
naknada zbog prolaska broda kroz Panamski kanal (Panama canal surcharge)
naknada za sigurnosnu zastitu brodova i luCkih prostora (ISPS - security
charges)
naknada zbog prolaska broda kroz Sueski kanal (Suez canal surcharge) i mnogi

drugi.

S obzirom na prisutnost velikog broj dodataka na vozarinu, koji se uz to i

razli€ito obraCunavaju na pojedinim kontejnerskim trziStima, mozZe se zakljuciti da je

njihova uloga i vaznost iznimno velika. U nekim sluCajevima iznosi dodataka na

vozarinu premasuju i iznos osnovne vozarine, pa njihove vrijednosti predstavljaju i

znacajan dodatni troSak korisnicima kontejnerskog prijevoza.

Osim toga kontejnerski brodari obra¢unavaju i mnogobrojne druge dodatke na

vozarinu kao naknade za pruzanje velikog broja svojih dodatnih usluga. Od

najvaznijih to su:

naknada za izdavanje teretnice (B/L fee)

naknada za obradu dokumenata (handling fee)

naknada za zadrZzavanje punog kontejnera na terminalu izvan dozvoljenog roka
(demurrage)

naknada za zadrzavanje praznog kontejnera izvan odobrenog vremenskog roka
(detention)

naknada za CiS¢enje kontejnera (container cleaning)

naknade za izmjene teretnica, manifesta i drugih prate¢ih dokumenata (change
B/L fee, change manifest fee)

naknada za izdavanje dokumenta za oslobodenje kontejnera (delivery order fee)
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¢ naknada za inspekcijske nadzore nad teretom u kontejnerima (inspection fee) i

mnogi drugi.

Naplacujuci veliki broj razliitih naknada za mnogobrojne dodatne usluge
kontejnerski brodari osigurali su dodatne izvore prihoda koji nisu zanemarivi.
Medutim, postavlja se pitanje postoji li opravdanost za sve naplacene naknade jer na
primjer ne mozete sklopiti ugovor o prijevozu bez izdavanja teretnice, pa je posebni
troSak za njeno izdavanje nepotrebno posebno iskazivati vec bi trebao biti uklju¢en u
osnhovnu vozarinu. 1z toga se moze zakljuciti da brodari zbog jake konkurencije na
trzistu smanjuju osnovne vozarine da budu konkurentniji, a razliku u prihodima

ostvaruju preko naplate mnogobrojnih dodataka na osnovnu vozarinu.

4.4. Modeli formiranja kontejnerskih vozarina

Modeli formiranja kontejnerskih vozarina determinirani su razinom
konkurencije na pojedinom kontejnerskom trzistu. Kako brodari slobodno formiraju
svoju mrezu linijskih servisa oni sami odlucuju hoce li sudjelovati u trziSnoj utakmici
za neku od linija ili ¢e to prepustiti nekom drugom brodaru. Osim toga i stalne
promjene u uvjetima poslovanja, kao i nepredvidive fluktuacije u trziSnoj potrazniji
utjeCu na kompleksnost formiranja cijena pomorskih vozarina. Zbog toga se brodari
udruzuju u konferencije putem kojih zajedni¢kim dogovorom nastupaju na
kontejnerskom trziStu s ujednaCenim cijenama i uravnotezenim brodskim
kapacitetima. Medutim, nakon provedenog istraZivanja kontejnerskog trZista u
Europi, zaklju€eno je da ¢e industrija i potroSaci imati puno vece koristi ukoliko se
dopusti slobodna konkurencija medu brodarima. Stoga se 18. listopada 2008. godine
izmjenom Europske regulative broj 4056/86 zabranilo svim brodarskim kompanijama
koje odrzavaju linijske servise u europskim lukama nastupanje u konferencijama i
dogovorno fiksiranje cijena i brodskih kapaciteta. Time se doprinijelo razvoju
slobodne konkurencije koja se pozitivno odrazila na gospodarstvo Europske unije.
Medutim, time se nije utjecalo na ostala kontejnerska trziSta u svijetu koja su

prepustena lokalnim zakonima i pravilima.
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Osnovna nacela koja kontejnerski brodari primjenjuju u modelima formiranja
vozarina jesu jedinstvena cijena prema svim strankama i cjenovna diskriminacija s
obzirom na vrstu i koli€inu tereta u transportu. Linijski brodari imaju fiksne troSkove u
odrzavanju redovnih servisa te veliki broj razliCitih korisnika usluge, pa je primjena
jedinstvene vozarine prema svim strankama jedna od moguéih poslovnih politika.
Medutim, razliCite kategorije tereta ne podnose iste vrijednosti prijevoznih troskova,
stoga primjena ovakve freight all kind (FAK) vozarine negativho utjeCe na ukupan
kontejnerski promet jer smanjuje razinu trgovine odredenih vrsta tereta. Zbog toga
pojedini brodari uzimaju u obzir vrijednosti tereta u kontejnerima te sukladno tome
odreduju visine vozarina. Takoder, postoji veliki disbalans izmedu pojedinih trziSta pa
linijski servisi nisu jednako optereceni koliCinama tereta u oba smjera. To implicira na
smanjivanje cijena vozarina u linijskim smjerovima koji su manje optereceni zbog
popunjavanja slobodnih brodskih kapaciteta i stimuliranja trgovine. Osim toga, medu
korisnicima kontejnerskog prijevoza ima velikih razlika u ostvarenim ukupnim
godisnjim prometima, Sto stvara dodatan pritisak na primjenu cjenovne diskriminacije

izmedu stranaka.

Bez obzira na koriSteni model formiranja kontejnerskih vozarina kontejnerski
brodari moraju ostvariti prihod koji ¢e pokrivati ukupne troSkove linijskog servisa. U

grafikonu 12 prikazana su dva osnovna modela formiranja kontejnerskih vozarina.
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Grafikon 12 Modeli formiranja vozarina za kontejnerski brod kapaciteta 9.074 TEU
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Kod primjene modela jedinstvene vozarine brodari obracunavaju istu vozarinu
bez obzira na popunjenost brodskih kapaciteta. Takav nacin izraCuna temelji se na
projekciji optimalne popunjenosti raspolozivin kapaciteta i minimalnih prihoda.
Prednosti takvog modela oCituju se u malim gubitcima prilikom slabije potraznje za
brodskim prijevozom i stabilnosti u planiranju opskrbnih lanaca. Osnovni nedostaci
oCituju se u ostvarivanju niske razine ukupnih prihoda te nefleksibilnosti prema
zahtjevima korisnika prijevoza u odnosu na pojedinacne vrijednosti i koliCine tereta u

transportu.

Model promijenljivih vozarina uskladuje se s razinom potraznje za brodskim
prijevozom. U razdobljima niske potraznje vrijednosti kontejnerskih vozarina su niske,
dok u razdobljima velike potraznje cijene vozarine iznose i nekoliko puta viSe od
troSkova pojedinog slota. Najznacajnija prednost ovakvog obraCuna vozarina ocituje
su u mogucnosti ostvarivanja visokih prihoda za brodare pogotovo ukoliko razdoblje
velike potraznje potraje duze vrileme. Medutim, nedostatak primjene promijenljivih
vozarina dolazi do izrazaja ukoliko je puno duze razdoblje niske potraznje za
brodskim prijevozom, pa je razina kontejnerskih vozarina daleko ispod prosjeénog
troSka po slotu. Takoder je ovaj model i vrlo nepovoljan za korisnike prijevoza jer ne
omogucuje sigurno planiranje troSkova transporta te stavlja u nepovoljan polozaj ona

trzista koja se nalaze u disbalansu izmedu izvoznih i uvoznih tokova roba.

4.5. Kontejnerske vozarine kao mehanizam trziSnog poslovanja

Mehanizam trziSnog poslovanja kontejnerskih brodara funkcionira na principu
ponude i potraznje. Ponudu Cine raspolozivi brodski kapaciteti koju brodari mogu
staviti na trziSte, dok potraznju determinira koliina tereta koja zahtijeva pomorski
prijevoz izmedu odredenih geografskih lokacija. Uravnotezenje tog odnosa
kontejnerski brodari ostvaruju uz pomoc kontejnerskih vozarina. Prisutnost velikog
broja kontejnerskih brodova na trziStu uz pomanjkanje tereta u prijevozu rezultira
smanjenjem vozarina, dok u trenucima kada je deficit brodskih kapaciteta i snazan
pritisak potraznje, cijene vozarina su visoke. llustrativni prikaz funkcioniranja

mehanizma kontejnerskih vozarina dan je u grafikonu 13.
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Grafikon 13 Mehanizam kontejnerskih vozarina u odnosu na trziste ponude i

potraznje

Ukoliko dolazi do povecéanja potraznje (od D1 prema D3), a ponuda je
konstantna (P2), cijene vozarina iskazuju rast (od B1 prema B3). Ukoliko je potraznja
konstantna (D2), a ponuda u porastu (od P1 prema P3) vrijednosti vozarina su nize
(od A1 prema A3).

Kako se kontejnerski prijevoz odvija na redovnim linijskim servisima, ukupna
raspoloziva koli€ina brodskih kapaciteta raspodjeljuje se prema razini potraznje
svake pojedine luke na putovanju. Medutim, kada je potraznja za kapacitetima veca
od rasporedenih slobodnih kapaciteta po lukama ticanja brodari koriste novonastalu
situaciju i pokuSavaju naplatiti veée iznose vozarine. Kako pojedini korisnici prijevoza
moraju ispuniti vremenske termine isporuka proizvoda prisilieni su platiti i vece
iznose pomorskih vozarina. To je najbolje vidljivo u medunarodnoj trgovini kod
sklopljenih godidnjih ugovora kade se moraju strogo postivati koli€ine i rokovi
isporuke, pa tako je na primjeru uvoza celiCnih limova iz Tajvana za Hrvatsku
kontejnerska vozarina u veljaCi 2014. godine iznosila 1.000 USD za 20“ kontejner, a
u istoj godini u srpnju 2.500 USD. Iz primjera je evidentno da kontejnerski brodari
iskoriStavaju situaciju na trziStu kada je velika potraznja za brodskim kapacitetima,
dok u razdobljima niske potraznje izlaze na trZiste s vrijednostima vozarina koje su

ponekad i ispod stvarnih troSkova.
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Osnovna znaCajka ponude u kontejnerskom prometu je sposobnost brze
prilagodbe trenutnim trZiSnim potrebama ostvarene u $to kracem vremenu, dok se pri
tome nastoje ostvariti uStede u troSkovima tijekom dugoro¢nog poslovanja. To su
kontinuirani ciklusi u kojima mehanizam potraznje iskazuje razinu spremnosti
prihvacanja odredene vrijednosti vozarina i u kojoj toCki se namjerava zapoceti s
procesom kontejnerskog prijevoza. Uravnotezenje ovakvog odnosa najbolje je
iskazano u toCki A2, odnosno B2 gdje je postignuta ona razina vozarina u kojoj
brodari imaju zadovoljavajucu popunjenost svojih brodskih kapaciteta i ostvaruju
pozitivne poslovne rezultate, a krcatelji dobivaju optimalne troSkove prijevoza. U
ostalim slu€ajevima kontejnerski brodari iskazuju negativho poslovanje zbog niskih
vozarina ili u drugom slu€aju korisnici prijevoza odustaju zbog visokih transportnih

troskova.

Modeli koje kontejnerski brodari koriste u upravljanju ponudom i vozarinama
na pomorskom trzistu su sljedeci:
1. brodovi vecih kapaciteta imaju manje transportne troSkove po jedinici tereta
2. noviji brodovi imaju manje operativne troSkove od onih starijih
3. mijenjanje prosjecne brzine plovidbe utjeCu na razli€itu potro$nju pogonskog
goriva i
4. unaprjedenja operativnih sposobnosti brodova utjeCu na povecanje brzina u

manipulacijama i smanjenje utroSenog vremena na zadrzavanju u lukama.
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5. DIZAJNIRANJE PROGNOSTICKOG MODELA OCJENE OVISNOSTI
TEHNOLOSKO-TRZISNIH POKAZATELJA U PROMETU KONTEJNERA

Pored ponude i potraznje za brodskim prostorom najvazniji dio trZista
kontejnerskog brodarstva €ine pomorske vozarine koje direktno odraZavaju odnos
izmedu ponude raspolozivih brodskih kapaciteta i ukupne koliCine tereta koje
potrazuju brodski prijevoz. Ukoliko je ponuda veca od potraznje cijene pomorskih
vozarina su niske, dok u slu¢ajevima kada je potraznja veéa od ponude kontejnerske
vozarine su visoke. UravnoteZenje tog odnosa i postavljanje vozarina na razinu
poslovne isplativosti s kojom ¢e brodari ostvarivati odredeni stupanj profita temeljna
je zadaca ovoga dijela istrazivanja koje ¢e se provesti na luci Rijeka koja Cini

sastavni dio kontejnerskog trziSta sjevernojadranskih luka.

Nadalje, u radu cCe se ispitati koji trend model najbolje odgovara kretanju
kontejnerskih vozarina na temelju mjesecnih podataka iz razdoblja od 2012. do 2014.
godine, a potom prognozirati buduée kretanje vozarina. Postojanje i jaCina ovisnosti
izmedu odabranih ¢imbenika, za koje se pretpostavlja da imaju utjecaja na formiranje

kontejnerskih vozarina ispitat ¢e se metodom regresijske analize.

Cilj ovoga dijela rada je da se koristenjem kvantitativnih metoda prognoze
(analizom vremenskih nizova i regresijskom analizom) prognozira kretanje vozarina.
Odabrane su i istrazene vrijednosti za one varijable koje imaju bitnu neposrednu
vezu i znaCenje za ostvarenje postavljenog cilla ovog rada. Ulazni podaci su
prikupljeni za 36 vremenskih jedinica (mjesecno) za tri godine, 2012., 2013. i 2014.
godinu. Na temelju dobivenih jednadzZbi trenda i regresijskog modela, za koje je
provedeno testiranje vjerodostojnosti za daljnju upotrebu u prognozi, izvedena je

prognoza za sljedece jednogodisnje razdoblje.

5.1. Metodologija istrazivanja i statisticki podaci
Metodologija istrazivanja u ovom radu polazi od definiranja problema,

prikupljanja podatka, odabira odgovaraju¢e metode te postavljanja modela. Na kraju

se analiziraju dobiveni rezultati i donose odgovarajuci zaklju€ci.
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Od kvantitativnin metoda predvidanja, u ovom cCe se radu Koristiti metoda
pomicnih prosjeka i regresijski model. Kvantitativnim se metodama prognoziranja
najprije analizira dosadasnje kretanje pojave ili odabir pojava koje bitno utjeCu na
promatrani problem, a zatim kvantificiraju ovisnosti koje postoje izmedu tih pojava.
Ove metode se baziraju na odgovaraju¢em produzetku dosadasnjeg trenda,
objadnjavaju kretanja u proteklom razdoblju te razloge koji su izazvali ta kretanja.
Napredak u primjeni kvantitativnih metoda nastao je kao posljedica brzog razvoja
racunala i programske podrsSke koji su omogucili upotrebu velikog broja podataka,
usporedbu raznih varijanti te odabir optimalnog rieSenja. Ove metode prognoze su
pogodne u sluCajevima kada postoje podaci iz proslosti pomocu kojih se mogu

predvidati buduca kretanja.

Tablica 6 Naziv i opis varijabli ukljucenih u analizu kontejnerske vozarine na relaciji

Kina — Rijeka za 40' kontejner

Varijabla Opis

Y Kontejnerska vozarina na relaciji Kina — Rijeka za 40' kontejner (USD)

X4 MijesecCni sredniji te€¢aj USD prema HNB-u

X, MijesecCni sredniji te¢aj EUR/USD prema OECD

X3 Mjesecni srednji bunker indeks za 380 CST

X4 Mjesec€ni ukupni promet brodara APM Maersk u Rijeci (TEU)

Xs MijeseCni ukupni promet luka Rijeka, Trst i Kopar (TEU)

Xs Udio u ukupnom mjese¢nom prometu kontejnerskog terminala Rijeka brodara
APM Maersk/ostali (%)

X7 ISL mjesecni indeks lu¢kog kontejnerskog prometa Kina

Xs Harpex indeks (USD) indeks mjeseCne stope najma kontejnerskih brodova
kapaciteta 6500 TEU

X Indeks cijena novih kontejnerskih brodova u Kini

X10 Ekonomski pokazatelji indeksa fizickog obujma industrijske proizvodnje za EU 28

X44 Ekonomski pokazatelji indeksa fizickog obujma industrijske proizvodnje za
Hrvatsku

X1 Ukupni pomorski promet Kina — EU 28 u tonama (uvoz u EU)

X43 Ukupni pomorski promet Kina — Hrvatska u tonama (uvoz u Hrvatsku)

X14 Ukupni pomorski promet EU 28 — Kina u tonama (izvoz iz EU)

X5 Ukupni pomorski promet Hrvatska — Kina u tonama (izvoz iz Hrvatske)

X1 Svjetska kontejnerska flota (TEU)

X47 Ukupna svjetska narudzba kontejnerskih brodova (TEU)

Xis Indeks mjeseéne cijene otkupa starog Zeljeza starih brodova za trzisSte Indija/
Pakistan (USD/t)

S obzirom na dostupnost podataka, kao i postojeéu literaturu koja obraduje
tematiku kontejnerskih vozarina, za potrebe ovog rada odabrane su varijable Ciji je
naziv i opis naveden u tablici 6. U analizi su koristeni mjese¢ni podaci za razdoblje
od 2012. do 2014. godine koji se nalaze u tablici 7. Analiza je provedena pomocu

programskog paketa Excel 2010.
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Tablica 7 Podaci za razdoblje od 2012. do 2014. godine koriSteni u

kvantitativnoj analizi izracuna vozarine

Mj/God. | Y X X, X; X, Xs X; X, X; Xo
1.2012. 2900 5.846617 0.775 710.85 3596 93136 37.18 404.30 16000 979
2.2012. 2600 5.733239 0.755 734.50 2819 90108 30.81 400.10 14000 972
3.2012. 2200 5.709035 0.757 718.03 3572 99077 29.53 378.10 16500 966
4.2012. 2200 5.691287 0.760 740.84 2816 86169 28.03 377.60 21750 959
5.2012. 2300 5.870676 0.782 694.68 2807 98116 23.77 381.70 25750 942
6.2012. 3200 6.026710 0.798 623.29 4079 96690 33.85 413.60 26000 925
7.2012. 3000 6.089386 0.814 631.98 2730 101259 23.36 416.60 25750 906
8.2012. 2800 6.042111 0.806 674.44 3447 85166 31.89 421.40 25750 898
9.2012. 2600 5.787501 0.777 691.56 3303 83532 31.33 419.00 22600 884.5

10.2012. 2600 5.783514 0.771 | 669.12 3277 95125 30.87 | 433.50 20250 877.5

11.2012. 2600 5.876333 0.779 | 644.00 3081 89730 32.84 429.50 18375 872

12.2012. 2500 5.747709 0.762 | 639.04 | 3590 90573 40.68 | 428.50 17100 866

1.2013. 2700 5.701444 0.752 | 659.81 2059 93560 23.69 | 420.10 18875 864.5
2.2013. 2500 5.664825 0.750 | 676.79 | 4008 89727 41.78 | 428.80 23500 864.5
3.2013. 2000 5.846774 0.772 | 659.49 | 4192 101946 36.43 396.60 27000 865
4.2013. 2400 5.845017 0.768 | 641.82 3104 107576 29.67 392.30 28000 865
5.2013. 2300 5.828459 0.771 | 636.83 5055 101102 34.73 387.20 28000 864.5
6.2013. 3000 5.687173 0.759 | 634.53 5536 107977 31.19 | 425.50 29000 864
7.2013. 2800 5.733695 0.765 | 635.38 3546 103147 30.82 | 428.40 26875 862
8.2013. 2600 5.647567 0.751 | 636.96 3773 95808 35.25 | 436.50 24800 859
9.2013. 2400 5.690963 0.749 | 636.89 2951 98450 28.53 | 440.00 20500 860.5

10.2013. 2500 5.585714 0.733 | 630.22 4137 94964 43.33 | 441.70 17250 861

11.2013. 2500 5.651523 0.741 620.36 2777 94346 31.77 434.60 14200 866

12.2013. 2400 5.575408 0.730 | 628.49 | 3217 101645 | 40.66 | 431.00 14750 872

1.2014. 2100 5.597005 0.734 | 626.15 2921 97029 26.34 | 427.50 15750 874.5
2.2014. 2300 5.609337 0.732 | 630.96 5363 98253 44.32 | 436.20 15512 880
3.2014. 2500 5.538285 0.723 | 629.61 4636 113722 | 42.28 | 403.20 15400 890.5
4.2014. 2500 5.522142 0.724 | 624.38 3616 110774 33.64 | 410.40 18500 892
5.2014. 2000 5.524160 0.728 | 623.37 5683 116619 35.16 | 412.10 19750 897
6.2014. 1800 5.574760 0.736 | 631.62 4316 107598 36.01 452.90 19937 900.5
7.2014. 2000 5.607284 0.739 | 626.05 | 4539 118061 31.51 458.20 17500 906
8.2014. 1700 5.724264 0.751 | 615.93 5414 112022 39.67 | 460.90 16000 904
9.2014. 1800 5.889556 0.775 | 600.19 | 4287 108081 35.21 465.50 16000 902

10.2014. 2200 6.037462 0.789 | 544.61 5316 107766 | 40.09 | 464.10 15125 901

11.2014. 2400 6.141372 0.801 | 489.97 4188 102998 35.30 462.90 14900 897

12.2014. 2400 6.212358 0.812 | 400.33 | 5097 107455 | 44.57 | 461.80 16000 896
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Mj /God. Y Xio X Xi2 X3 Xi4 Xis Xie X7 Xis
1.2012. 2900 | 103.41 | 91.0 | 4,155,739 5,174 3,863,250 3,550 15424402 4291594 497.5
2.2012. 2600 | 102.36 | 92.4 3,863,248 6,274 3,150,402 4,728 15577064 4107436 485.0
3.2012. 2200 | 103.50 | 91.7 | 2,990,374 | 4,143 3,156,859 2,630 15631313 | 4027969 | 480.0
4.2012. 2200 | 101.88 | 94.1 3,500,904 4,708 2,844,272 7,814 15767698 3825855 490.0
5.2012. 2300 | 103.28 | 98.1 | 4,275,748 | 9,772 3,008,423 3,760 15872504 | 3718676 | 450.0
6.2012. 3200 | 101.99 | 96.3 3,872,404 3,351 3,148,294 5,332 16010923 3762790 390.0
7.2012. 3000 | 103.06 | 96.5 | 3,886,582 | 6,348 3,405,343 2,262 16025149 | 3737393 | 390.0
8.2012. 2800 | 103.79 | 96.9 3,732,500 5,158 2,912,453 5,847 16110025 3595657 438.8
9.2012. 2600 | 101.89 | 94.8 3,639,788 4,063 2,766,482 2,636 16114918 3661846 392.5
10.2012. 2600 | 101.10 | 93.9 | 3,635,619 | 7,870 3,556,727 4,075 16164165 | 3373094 | 427.5
11.2012. 2600 | 100.28 | 93.9 3,088,716 4,360 4,510,934 3,169 16205159 3578857 412.5
12.2012. 2500 | 101.05 | 92.8 | 2,847,555 | 3,148 3,127,971 3,840 16205299 | 3520826 | 412.5
1.2013. 2700 | 100.40 | 93.0 | 4,057,168 6,478 3,402,362 3,365 16292808 3506101 417.5
2.2013. 2500 | 100.46 | 92.0 | 3,703,527 | 8,365 3,034,808 4,174 16186407 | 3390833 | 412.5
3.2013. 2000 | 100.99 | 93.2 | 3,170,250 | 3,773 3,069,612 3,572 16333577 | 3291829 | 425.0
4.2013. 2400 | 101.37 | 90.8 3,235,695 4,699 3,218,208 4,021 16396184 3237444 430.0
5.2013. 2300 | 101.36 | 88.4 | 3,773,254 | 12,965 | 3,551,899 5,801 16481012 | 3126833 | 420.0
6.2013. 3000 | 102.05 | 91.9 3,619,846 | 48,352 3,072,885 7,191 16490244 3281963 410.0
7.2013. 2800 | 101.56 | 92.0 | 3,834,360 | 3,450 3,367,712 6,806 16497152 | 2987657 | 392.5
8.2013. 2600 | 102.47 | 88.7 3,745,647 3,193 3,251,219 3,185 16717214 3294521 375.0
9.2013. 2400 | 102.36 | 89.0 3,863,026 2,775 3,785,388 3,674 16718842 3430235 395.0
10.2013. 2500 | 102.24 | 89.2 | 3,758,653 | 3,192 3,688,687 5,642 16949430 | 3482234 | 402.5
11.2013. 2500 | 103.38 | 93.1 3,229,689 1,973 4,333,026 5,760 16974572 3500882 410.0
12.2013. 2400 | 103.29 | 90.7 | 3,036,545 | 3,813 3,253,855 4,854 17038779 | 3554102 | 430.0
1.2014. 2100 | 103.75 | 971 4,136,440 6,673 3,983,096 4,310 17124876 3691852 435.0
2.2014. 2300 | 104.43 | 92.7 | 4,033,757 | 6,344 3,628,019 7,561 17144765 | 3708025 | 440.0
3.2014. 2500 | 103.85 | 95.8 | 3,382,500 | 9,150 3,151,870 6,507 17226040 | 3670196 | 440.0
4.2014. 2500 | 104.91 | 93.2 3,797,866 5,296 3,058,338 8,004 17325666 3763994 445.0
5.2014. 2000 | 103.30 | 92.5 | 4,348,882 | 5418 3,530,842 4,663 17413159 | 3650778 | 447.5
6.2014. 1800 | 103.38 | 92.4 | 4,270,036 3,939 3,142,276 5,250 17491655 3438151 465.0
7.2014. 2000 | 104.27 | 94.2 | 4,573,395 5,390 4,189,474 8,041 17581274 3442871 460.0
8.2014. 1700 | 102.95 | 88.9 | 4,039,743 4,913 2,752,780 5,119 17682116 3181161 470.0
9.2014. 1800 | 103.62 | 93.9 | 4,977,856 4,385 3,573,577 6,037 17764082 3350779 470.0
10.2014. 2200 | 103.88 | 93.9 | 4,778,746 | 9,925 3,835,070 3,959 17810242 | 3311988 | 460.0
11.2014. 2400 | 104.31 | 95.5 3,881,114 5,000 3,707,834 4,095 17978594 3218390 470.0
12.2014. 2400 | 104.74 | 94.8 | 4,581,562 | 5,465 3,217,084 7,881 18028992 | 3165354 | 445.0

Izvor: Maersk Croatia d.o.o., www.hnb.hr, www.stats.oecd.org, www.bunkerindex.com,
Jadranska vrata d.d., www.porto.trieste.it, www.luka-kp.si, Shipping Statistics and Market
Review, www.harperpetersen.com, www.cnpi.org.cn, www.ec.europa.eu, 2015.
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Za varijablu y odabrana je kontejnerska vozarina Kina — Rijeka za 40'
kontejner jer se na temelju provedene analize kontejnerskog prometa luke Rijeka
zakljuCilo da je kinesko trZiste najzastupljenije u ukupno ostvarenom prometu za
2014. godinu (Grafikon 14 i 15).

PROMET KONTEJNERSKOG TERMINALA U RIJECI 2014. godine
6,86% 1,72%

6,93%

O APM MAERSK
mMSC

OCMA CGM
Ocosco

EHAPAG L'LOYD

D EVERGREEN LINE
20,05% EOSTALI

36,96%
12,46%

15,02%

Grafikon 14 Udio pojedinog brodara u ukupnom prometu kontejnerskog terminala u
Rijeci 2014. godine

Izvor: Jadranska vrata d.d., 2015.

Prema grafikonu 14 brodar APM Maersk ostvaruje najveci udio u ukupnom
prometu rijeCkog kontejnerskog terminala za 2014. godinu. Udio od 36,96 %
predstavlja reprezentativni uzorak za provedbu analize zastupljenosti pojedinog
trziSta koja gravitiraju rijeCkom prometnom pravcu. Kako vecéina brodara odrzava
svoje linijske servise prema najvec¢im kontejnerskim lukama, zastupljenost pojedinog

trziSta u ukupnom prometu svih brodara je gotovo identicna.

U grafikonu 15 analizirana je zastupljenost pojedinog trzista u ukupnom
prometu brodara APM Maersk na kontejnerskom terminalu u Rijeci za 2013. godinu u
uvoznom toku kontejnera. Odabran je uvozni tok kontejnera jer on Cini dvije trecCine
ukupnog prometa luke Rijeka, te samim time predstavlja i najznacajniji pravac
kretanja tereta ovim prometnim koridorom. 1z navedenih podataka moze se zakljuciti
da se kontejnerski promet najvec¢im dijelom odvija s Kinom koja Cini 68,78 %
ukupnog uvoznog prometa kontejnerskog terminala u Rijeci. To je iznimno visok
postotak koji govori o0 velikoj meduzavisnosti u medunarodnoj trgovini 0 gospodarskoj
situaciji u Kini i njezinim ekonomskim mogucnostima. Ostala pojedinacna trzista
zastupljena su s vrlo malim postotkom koja ne prelaze 10 % ukupnog kontejnerskog

prometa.
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Grafikon 15 Udio pojedinog trziSta u ukupnom uvoznom prometu brodara APM

Maersk 2013. godine na kontejnerskom terminalu u Rijeci

Izvor: Maersk Croatia d.o.o., 2015.

5.2. Statisticka ocjena kretanja pojedinih pokazatelja

Analiza vremenskih nizova jedna je od naj¢eScih primjenjivanih kvantitativnih
metoda. Kod prognoziranja neke pojave pomocu analize vremenskih nizova,
pretpostavlja se da ¢e se pojava odvijati u buduénosti jednakom ili priblizno jednakom
dinamikom kao u proteklom razdoblju. Trend se definira kao tendencija kretanja
nekog procesa ili pojave u odredenom razdoblju. NajCesci oblici trenda su: linearni,

paraboli¢ni i eksponencijalni oblik.

Prvi korak kod prognoziranja analizom vremenskih nizova je ispitivanje ponasa
li se promatrani vremenski niz zaista prema uo€enom trendu. Taj se postupak naziva
testiranje znacajnosti trenda, a moze se obavljati pomocu testiranja hipoteze, na

nacin postavljanja dviju suprotnih hipoteza:

Ho: Vremenski niz je sluajan

H1: Vremensku seriju karakterizira trend.
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U sluc€aju prihvacanja alternativne hipoteze, sljedeci korak je izbor funkcije
trenda koja se najbolje prilagodava empirijskoj razdiobi, kako bi se na temelju nje
mogla obavljati prognoza. |zbor funkcije trenda moZe se utvrditi pomocu razlika
podataka uzastopnih vremenskih intervala (AY ). Medutim, ako nema izrazenog
trenda, odnosno prihvati se nulta hipoteza tada je potrebno odabrati drugu metodu

prognoze promatrane pojave.

Slijedi analiza i ocjena kretanja prosjecnih kontejnerskih vozarina. Serija
kontejnerskih vozarina po mjesecima u razdoblju od 2012. do 2014. prikazana je na

grafikonu 16.
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Grafikon 16 Kontejnerske vozarine na relaciji Kina — Rijeka za 40' kontejner (u USD)

Izvor: Izradio autor prema podacima Maersk Croatia d.o.o., 2015.

Na temelju grafiCkog prikaza moze se zakljuciti da se prihvac¢a nulta hipoteza,
buduci da ne postoji tendencija kretanja kontejnerskih vozarina prema nekom od
uobiajenih trendova. lako je prethodno vidljivo iz grafickog prikaza podataka,
potvrda prihvacanja nulte hipoteze istrazena je i u ispitivanju slaganja kretanja
kontejnerskih vozarina trima naj¢eS¢im oblicima trenda, a dobiveni stupnjevi
reprezentativnosti ispitivanih trendova su izuzetno niski, odnosno nizak je postotak

periodi¢nih promjena kontejnerskih vozarina koji je objasnjen trend-modelom.
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S obzirom na nepostojanje trenda i izraZzene oscilacije za daljnju analizu

odabire se metoda tehnike izgladivanja.

Tehnike izgladivanja svrstavaju se, kao i analiza vremenskih nizova, u metode
prognoziranja koje se koriste za kratkoro€no prognoziranje. U ovim se tehnikama
buduce vrijednosti nekog promatranog vremenskog niza prognoziraju na temelju
razliCitih prosjeka vrijednosti iz proslosti. Tehnike izgladivanja se koriste kod nizova s
neznatnim trend i sezonskim varijacijama, a Kkoje su obillezene znacajnim
nepredvidivim ili slu€ajnim oscilacijama. Nepredvidivi ili sluajni utjecaji vremenskog
niza se izgladuju, a zatim se na temelju prosjeka izgladenih vrijednosti prognoziraju
vrijednosti intervalima.

u sliede¢cim vremenskim Naj¢eSce koriStene tehnike

izgladivanja su pomicni prosjeci i eksponencijalno izgladivanje.

Kod tehnike pomiénog prosjeka prognozirana vrijednost vremenskog niza
za neko odredeno razdoblje (mjesec, tromjesecje, godina itd.) jednaka je prosjeku
vrijednosti niza u nekoliko proteklih razdoblja. |zraCunavanjem prosjeka vrijednosti
niza u prethodnom razdoblju izgladuju se nepredvidivi ili slu€ajni utjecaji koji su
djelovali na te vrijednosti niza. Osnovni nedostatak izgladivanja s pomi¢nim
prosjecima je taj $to se svim vrijednostima u pomi¢nom prosjeku daje isti ponder, {j.

svaki vremenski interval ima jednako znaCenje.

Tablica 8 Pomicni prosjeci kontejnerskih vozarina Kina — Rijeka

za 40' kontejner

Prognoza dvomjesecni tromjeseCni | Cetveromjesecni | petomjesecni
pomicni pomicni pomicni pomicni
prosjek prosjek prosjek prosjek

01/2015 2400 2333 2200 2100
RMSE 329 343 339 331

Na temelju dobivenih

rezultat (Tablica 8)

moze se zakljuciti

da je

najpouzdanija prognoza s dvomjesec¢nim pomicnim prosjekom, buduci da je za tu

prognozu korijen prosje¢nog kvadrata pogreske najmanii.

Tehnika eksponencijalnog izgladivanja CeS¢e se koristi jer daje opcenito

prihvatljivije rezultate prognoze od tehnike pomicnih prosjeka, buduci da uzima u
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obzir Cinjenicu da vrijednosti podataka u nekoliko posljednjih vremenskih intervala
imaju vece znacenje za prognozu od onih s poCetka promatranog razdoblja. Kod ove
tehnike, prognoza za sljedece razdoblje ponderirani je prosjek stvarne i prognozirane
vrijednosti vremenskog niza u tekucem razdoblju. Izbor pondera u tehnici
eksponencijalnog izgladivanja, koji eksponencijalno rastu tijekom vremena, obavlja

se metodom najmanijih kvadrata (Johnson i Wichern, 2007).

Provedena je metoda eksponencijalnog izgladivanja s ponderima 0,9 i 0,5 te
0,2 za mjeseCne podatke kontejnerskih vozarina iz razdoblja od 1/2012 do 12/2014,
tako su dobivene prognoze za sijeCanj 2015. godine u iznosu od 2397,6 USD, 2303,3
USD te 2187,4 USD respektivno. ZakljuCuje se da je mjerodavna i najpouzdanija
prognoza s ponderom 0,9 u iznosu od 2397,6 USD jer je korijen prosje¢nog kvadrata

pogreske u iznosu od 304 za prognozu s tim ponderom najmaniji.

Raditi prognoze u nestabilnim trziSnim uvjetima za koje je neizvjesno do kada
Ce potrajati, podlozno je pogreSkama upravo zbog neizvjesnosti. InaCe je preporuka
da se ne rade dugoro¢ne prognoze, maksimalno za buducu polovicu od promatranog
(analiziranog) razdoblja. To vrijedi za prognozu prometa pomocu analize vremenskih
nizova, u kojima se dinamika buduceg kretanja promatrane pojave isklju¢ivo temelji
na njenom kretanju u proteklom razdoblju. Kod metoda pomicnih prosjeka radi se

prognoza samo za jedno ili nekoliko sljedecih razdoblja.

Medutim, za kvalitetnu i jo§ pouzdaniju prognozu treba uzeti u obzir i neke
druge Cimbenike koji imaju utjecaja na kretanje pojave koja se promatra, u ovome
sluaju vozarina. Stoga ¢e se u sljede¢em dijelu rada kretanje vrijednosti
kontejnerskih vozarina na relaciji Kina — Rijeka za 40' kontejner promatrati s aspekta
razli€itin utjecajnih ¢imbenika za koje se utvrdilo da su bitni za ovu pojavu. Pri tome

Ce se koristiti metoda regresijske analize.

5.3. Ispitivanje korelacije izmedu pokazatelja

Korelacijska analiza, primjenom specificnih statistickih metoda i tehnika,

ispituje stupanj povezanosti izmedu dviju ili viSe varijabli. Ukoliko se utvrdi odredeni
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stupanj korelacije povezanosti izmedu dviju ili viSe varijabli, regresijskom analizom

razvija se analitiCki izraz ili algebarski model koji najbolje opisuje njihov odnos.

Korelacijska analiza ukljuCuje konstrukciju odgovarajuceg grafickog prikaza
(zajednicke varijacije) varijabli (dijagram rasipanja) te utvrdivanje broj¢anog
pokazatelja jakosti i smjera izmedu varijabli, tj. koeficijenta korelacije (r). Linearni
koeficijent korelacije poprima vrijednost izmedu —1i 1, odnosno —1 < r < 1. Pozitivan
koeficijent korelacije ukazuje na upravnu proporcionalnost varijabli X i Y, tj. da rast
jedne varijable uzrokuje rast druge i obrnuto. Negativni koeficijent korelacije ukazuje
na obrnutu proporcionalnost varijabli, tj. da rast jedne varijable uzrokuje pad druge i

obrnuto.
Apsolutna vrijednost koeficijenta korelacije ukazuje na jaCinu povezanosti
izmedu varijabli. Sto je | blize nuli, povezanost je slabija, a $to je bliZi jedinici,

povezanost je jaca (Tablica 9).

Tablica 9 Jacina veze izmedu varijabli s obzirom na koeficijent korelacije

Apsolutna Jaéina povezanosti
v ’-’P:d_’:'OSt izmedu varijabli
koeficijenta
korelacije
=1 potpuna korelacija
0,8 <] <1 jaka korelacija
0,5<[r|<0,8 srednje jaka korelacija
0,2<[r/<0,5 relativno slaba korelacija
0<|{<0,2 neznatna korelacija
=0 potpuna odsutnost
korelacije

Izvor: Papic¢, M., Primijenjena statistika u MS Excelu, Zagreb, 2008.

Ova je tablica samo smjernica za "grubu" interpretaciju vrijednosti koeficijenta
korelacije. Statisticka znacajnost koeficijenta korelacije ovisi o odredenim svojstvima

promatranih varijabli i odreduje se dodatnim statistickim metodama. U primijenjenoj
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se statistiCkoj analizi kao mjera povezanosti izmedu dviju varijabli (X i Y) najCeSce

koristi Pearsonov koeficijent linearne korelacije (r):

XY, -N-X-Y

M=

— I

[ErwEr)

i=1

Il
RN

Suprotno regresijskoj analizi, koja implicira da promjene u varijabli Y potje€u iz
promjena u varijabli X, korelacijska analiza mjeri samo stupanj asocijacije izmedu
dviju varijabli, bez ikakve implikacije zavisnosti. Dakle, bitna je razlika da se
koeficijent korelacije moze naci izmedu bilo kojih dviju varijabli, dok se regresijska
analiza primjenjuje samo ako postoji pretpostavka da promjena jedne varijable
(nezavisna varijabla X) utje€e na promjenu u Y zavisnoj varijabli. U praksi je moguce
da je visok koeficijent korelacije izmedu X i Y uzrokovan nekim drugim €imbenikom
koji utjeCe i na X'i na Y, a koji nije uklju€en u regresijsku analizu (Johnson i Wichern,
2007).

Tablica 10 Koeficijenti korelacije izmedu varijable Y (vozarine) i varijabli X (Xy — X1s)

Varijable X Koeficijent korelacije
1 0.2752
2 0.3609
3 0.1363
4 -0.3295
5 -0.4371
6 -0.1994
7 -0.2392
8 0.3480
9 -0.0239

10 -0.2666
11 0.1567
12 -0.2898
13 0.2509
14 -0.0295
15 -0.1239
16 -0.5431
17 0.2249
18 -0.4993
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U tablici 10 izraCunati su koeficijenti korelacije izmedu varijable Cije se
promjene istrazuju (kontejnerska vozarina) i varijabli za koje se pretpostavlja da bi

mogle imati utjecaja na kontejnersku vozarinu (vidi tablicu 6).

5.4. Analiza rezultata s odabirom varijabli za regresijski model

S obzirom na dobivene koeficijente korelacije moze se zakljuciti postojanje
srednje jake korelacije izmedu kretanja kontejnerskih vozarina za relaciju Kina —
Rijeka (za 40' kontejner) i varijable X4s, odnosno veli€ine svjetske kontejnerske flote.
To je ujedno i najjaCa veza od odabranih pokazatelja (varijabli) koji ¢ine dio ove

analize.

Neznatna korelacija postoji izmedu kretanja kontejnerske vozarine i varijable
X3 koja predstavlja mjese¢ni srednji bunker indeks za 380 CST. Potom neznatna
korelacija postoji i za varijablu Xg, indeks cijene novogradniji kontejnerskih brodova u
Kini. Za varijablu X1 izraCun koeficijenta korelacije takoder je pokazao neznatnu
korelaciju, a radi se o ekonomskom pokazatelju indeksa fizickog obujma industrijske
proizvodnje za Hrvatsku. Pokazatelji X14 i X15, ukupni pomorski promet EU28 — Kina
(izvoz iz EU) i ukupni pomorski promet Hrvatska — Kina (izvoz iz Hrvatske) takoder su

u neznatnoj korelaciji s kretanjem kontejnerske vozarine na relaciji Kina — Rijeka.

Za varijable Xi, X2, Xa, X5, Xs, X7, Xs, X10, X12, X43, X147 i X4g uoCava se
relativno slaba korelacija. Medutim, iako za neke od varijabli koeficijent korelacije
ne pokazuje znacCajnu vezu, u regresijskom modelu je moguce da te varijable ipak
imaju statistiCku signifikantnost na zavisnu varijablu. Stoga ¢e se pri izradi i odabiru
odgovarajuceg regresijskog modela istraZiti razliCite kombinacije varijabli, ali ipak
imajuci u vidu i koeficijente korelacije te uz izostavljanje onih varijabli iz promatranja

za koje je taj koeficijent neznatan.
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5.5. Visestruka regresijska analiza — varijante stupanjskog i

hijerarhijskog modela

Regresijska analiza je statisticka metoda kojom se ispituju odnosi izmedu
pojava. S jedne strane se nalazi pojava koja predstavlja zavisnu varijablu (Y) koju se
Zeli objasniti, a s druge strane jedna ili viSe pojava koje predstavljaju nezavisne ili
objasnjavajuce varijable (X). Varijabla Cije se varijacije objasnjavaju pomoc¢u drugih
naziva se zavisnom varijablom, varijable kojima se objasSnjava varijacija zavisne
varijable nazivaju se nezavisnim varijablama. Osnova je svake analize regresijski
model. Regresijski model je algebarski model kojim se analitiCki izraZzava statisticki
odnos medu pojavama. Regresijski modeli sluze u analiticke, €esto prognosticke
svrhe. Regresijski model je jednadzba ili skup jednadzbi s konacnim brojem
parametara i varijabli. ViSe o regresijskoj analizi moze se vidjeti u (Bahovec i Erjavec,
2009; Hess, 2010; Sosi¢, 2004).

Regresijski su modeli u opcem obliku (Johnson i Wichern, 2007):

Y = (X1, Xa,... X} X) + €
Y = F (X1, Xa,... X, X0 €,

gdje su:
Y — zavisna (regresand, objasnjena) varijabla
X1,X2,..Xj, ..., Xk— nezavisne (regresijske, eksplanatorne) varijable

e (ili €) — stohastiCka varijabla koja predoCuje nesistematske utjecaje na zavisnu

varijablu, tj. nepoznata odstupanja od funkcionalnog odnosa.
Funkcionalni dio modela f(X1,X5,...Xj,...Xx) razliCit je i ovisi o danom sluCaju
primjene. Pretpostavi li se da je veza izmedu Y'i (X1,X2,...Xj...Xx) linearna, regresijski

model je model viSestruke linearne regresije:

Y=a+bX,+b,X,+...+b X, +...4+ b, X, +e, =12..,n

gdje su:
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Y;, (=1,2,...,n) — vrijednosti zavisne varijable

X (iF1,2,...,n; j=1,2,...,m) — vrijednosti nezavisnih varijabli
m — broj nezavisnih varijabli X;

a, b; (j=1,2,...,m) — vrijednosti nepoznatih parametara

e — slu€ajna varijabla (tzv. greska relacije).

U ovom je dijelu rada kontejnerska vozarina na relaciji Kina — Rijeka za 40’
kontejnere analizirana modelom viSestruke linearne regresije. Za objasnjavajucu
(zavisnu) varijablu uzeta je varijabla kontejnerska vozarina (Y). U tablici 6
pretpostavljene su varijable koje statistiCki signifikantno mogu objasniti kretanje
kontejnerske vozarine. Raznim kombinacijama nezavisnih varijabli doSlo se do
nekoliko varijanti konacnih jednadzbi regresije koje zadovoljavaju osnovne testove

regresijske analize.

Na temelju koeficijenata korelacije (Tablica 10), od 18 nezavisnih varijabli
izdvojeno je 12, za koje se pokazalo da imaju relativno jaku i srednje jaku vezu s Y
zavisnom varijablom. Za razvoj cillanog modela regresije koriStene su tehnike

hijerarhijske i stupanjske regresijske analize.’

5.5.1. Varijante regresijskog modela sa stupanjskom analizom — I.

kombinacija

Kod stupanjske analize u pocetni regresijski model ¢e se ukljuCivati pojedine
nezavisne varijable. Nezavisne varijable u ovom dijelu istraZivanja odabrane su s
obzirom na prethodno izraCunate koeficijente korelacije na nacin da se u model
uvode pojedinacno one varijable koje imaju najveci koeficijent korelacije sa zavisnom

varijablom.

! Stupanjska regresijska analiza moze se posti¢i na nacin da se izdvoji jedna statisticki znacajna
nezavisna varijabla koja se tada ukljuCuje u regresijski model ili ukljuivanjem svih potencijalnih
nezavisnih varijabli u model pri éemu se eliminiraju one koje nisu statistiCki znacajne ili kombinacija
oba modela
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Tablica 11 Rezultati stupanjske regresijske analize — |. kombinacija

Var. Jednadzba regresije R? F
l. Y =8312-0,0002- X,, —4,7337- X, 0,449 | 15,3
t (—3,83) (-3,43)
Il Y =1193+4611- X, -5,2507- X, 0,324 | 94
t (2,42)  (-3,46)
1 Y =5278+3422- X, -0,0002- X, —4,669.X 0,497 | 12,5
t (2,039) (-3,522)  (-3,546)
IV Y =6110+4196- X, —0,0170- X, —0,0002.X,, —5,8027 - X, 0,516 | 10,3
t (2,432) (-1,500) (-3,891)  (-3,878)
vV Y =6649+4928- X, +0,0090- X, —0,0251.X, —0,0003- X, —6,6604- X, | 0,522 8,7
t (2,706)  (1,191) (-1,909) (-3,424)  (-4,032)
t — vrijednost (empirijski t-omjer), F — empirijski F-omjer,
R - korigirani koeficijent determinacije

U prvoj varijanti radi se o jednadzbi viSestruke regresije s dvije nezavisne
varijable. S obzirom na vrijednosti empirijskog t-omjera i provedenog t-testa (Sosié,
2004), dolazi se do zakljucka da su oba procijenjena parametra signifikantna na
razini 5 % znacajnosti, odnosno da nezavisne varijable Xis i X15 znacajno utjecu na
promjenu promatrane objasSnjavajuée varijable Y, visinu kontejnerskih vozarina.
Koeficijent uz regresijsku varijablu X6 je negativan i statisticki signifikantan na bilo
kojoj razini zna€ajnosti, a znaci da se u slu€aju povecanja svjetske kontejnerske flote
za 1 milijun TEU-a visina kontejnerske vozarine na relaciji Kina — Rijeka za 40’
kontejner smanjuje za 200 USD. Koeficijent uz regresijsku varijablu Xig je takoder
negativan i statistiCki signifikantan na bilo kojoj razini zna€ajnosti, a znaci da ako se
indeks mjesec€ne cijene otkupa starog Zeljeza starih brodova za trziSte Indija/Pakistan
(USD) poveca za 1, tada Ce se visina kontejnerske vozarine na relaciji Kina — Rijeka
za 40' kontejner smanijiti 4,734 USD. Korigirani koeficijent determinacije u iznosu
0,449 znaci da je udio protumacene sume kvadrata odstupanja u ukupnoj sumi

kvadrata odstupanja 45 %.

S obzirom da je korigirani koeficijent determinacije dosta nizak, u regresijski je
model uvedena nova nezavisna varijabla X, (varijanta 1ll.), mjeseCni srednji tecaj
EUR/USD prema OECD. Prakticno znaCenje ove varijable u modelu je sljedece: ako
se mjesecni srednji teCaj EUR/USD povecéa za 0,1 visina promatrane kontejnerske

vozarine ¢e porasti za 342,2 USD. Medutim, ova varijabla pokazuje statistiCku
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znacajnost samo na razini 5 % znacajnosti, dok na razini 1 % koeficijent ove varijable
nije statisticki signifikantan. To vrijedi za ovu varijablu, ali i kod svih daljnjih varijanti

ove stupnjevite regresijske analize.

Nadalje, Harpex indeks (USD), indeks mjeseCne stope najma kontejnerskih
brodova kapaciteta 6500 TEU, je varijabla Xg uvedena u varijantu IV. i varijantu V.
ovoga modela. Kod obaju modela, s obzirom na t-vrijednost regresijskog koeficijenta
varijable Xs i provedeni t-test o statickoj znacCajnosti ocijenjenog parametra ukazuje
na nesignifikantnost na bilo kojoj razini znacajnosti. Korigirani koeficijent

determinacije kod ovih varijanti modela (V. i V.) je neznatno veci.

Stoga, nakon testiranja regresijskih rezultata zakljuCak je da se odabire Ill.
varijanta iz tablice 11, jer je u toj varijanti varijabla X statistiCki znacajna na razini 5
% znacCajnosti, a korigirani koeficijent regresije je nesto veci nego kod I. varijante
modela i pokazuje da je 49,7 % svih odstupanja protumaceno ovim modelom.
Proveden je i skupni test regresije, u kojem empirijski F-omjer u iznosu od 12,5 na
bilo kojoj razini signifikantnosti upucuje na zakljuCak o znacajnosti regresije.
Medutim, konac¢ni zaklju¢ak za sve varijante, odnosno kombinacije varijabli koje su
se koristile kod ove stupanjske regresijske analize je da korigirani koeficijent regresije

nije zadovoljavajudi.

U nastavku je prikaz ispisa rezultata iz programa Gretl, te graficki prikaz
stvarnih i prilagodenih vrijednosti za zavisnu varijablu i to za model Ill. (Tablica 12),
koji je odabran kao valjan na temelju prethodno provedene stupanjske regresijske

analize.
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Tablica 12 Model lll. OLS, using observations 2012:01-2014:12 (T = 36)

Dependent variable: Y

Coefficient| Std. Error t-ratio p-value
const 5278.06 1819.24 2.9012 0.0067 [***
X2 3422.35 1678.66 2.0387 0.0498 |**
X16 -0.000206 | 5.84e-05 -3.5216 0.0013 [***
X18 -4.66935 1.31676 -3.5461 0.0012 [***
Mean dependent var 2425.000 S.D. dependent var 345.8943
Sum squared resid 1924635 S.E. of regression 245.2444
R-squared 0.540386 Adjusted R-squared 0.497297
F(3, 32) 12.54120 P-value(F) 0.000014
Log-likelihood —-247.0429 Akaike criterion 502.0858
Schwarz criterion 508.4199 Hannan-Quinn 504.2965
rho 0.204518 Durbin-Watson 1.473580

White's test for heteroskedasticity

Null hypothesis: heteroskedasticity not present
Test statistic: LM = 4.05083
with p-value = P(Chi-square(9) > 4.05083) = 0.908036

LM test for autocorrelation up to order 12

Null hypothesis: no autocorrelation
Test statistic: LMF = 0.65575

with p-value = P(F(12,20) > 0.65575) = 0.771676
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Grafikon 17 Stvarne i prilagodene vrijednosti varijable Y prema modelu lII.
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Na grafikonu 17 su prikazane dvije krivulje od kojih crvena predstavlja kretanje
vozarina na relaciji Rijeka — Kina za 40' kontejnere, a crna regresijsku krivulju koja je
dobivena na temelju jednadzbe Ill. (vidi tablicu 11) s kojom su najbolje prilagodene

vrijednosti vozarina kroz ovisnost s trima odabranim varijablama (X2, Xis i Xig).
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Grafikon 18 Dijagram rasipanja varijabli X1 i X1s

Grafikon 18 prikazuje konstantan rast kapaciteta svjetske kontejnerske flote,
dok indeks mjesecne cijene otkupa starog Zeljeza iskazuje neujednacCenost i stalnu
promjenljivost izmedu 380 i 490 USD/t. Kapacitet svjetske kontejnerske flote raste
zbog kontinuiranog procesa uvodenja novih brodova vecih kapaciteta, a cijena
otkupa starog Zeljeza formira se na burzi i ovisi o trenutnim potrebama CeliCne

industrije za sirovinom.

5.5.2. Varijante regresijskog modela sa stupanjskom analizom - Il.

kombinacija

U modelu koji slijedi ukljuCivat ¢e se, pored onih koje imaju najjaCu vezu, i

nezavisne varijable za koje je pokazano da imaju srednje jaku vezu s promatranom

zavisnom varijablom, a Kkoristit Ce se takoder tehnika stupanjske regresijske analize.
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Tablica 13 Rezultati stupanjske regresijske analize — Il. kombinacija

Var. Jednadzba regresije R2 F
l. Y =3272+0,0132- X, +0,0006- X, —7,3832.X 0,485 | 11,9
t (2,338) (3,965) (=5,176)
Il Y =-1380+773- X, +0,0144- X, +0,0007.X, — 7,819 X, 0,645 | 16,9
t (3,933) (3,055) (5,456)  (-6,577)
. Y =3584-0,0731- X, +0,0161- X, +0,0005X ,—6,6178- X, 0,498 | 9,7
t (-1,361) (2,699) (2,992) (—4,366)
V2 Y =—679+726-X,-0,004- X, +0,015X,,+0,0007-X,, -7,332-X,, | 0,641 | 13,5
t (3,530) (-0,831) (3,132) (4,258)  (=5,511)
V. Y =—1213+775- X, -0,320- X, +0,014.X,, +0,0007- X, —7,782- X,, | 0,634 | 13,1
t (3,876) (=0,191)  (2,939) (4,497)  (-6,364)
VI Y =-999+751- X, —0,058- X, +0,017.X,, +0,0007- X,, -7,201- X,, | 0,652 | 14,1
t (3,844) (-1,289) (3,343)  (4,337)  (-5,669)
VI | Y=-1367+776-X,-0,0006- X, +0,014X,, +0,0007- X, —7,859-X,, | 0,633 | 13,1
t (3,774) (=0,060)  (2,824)  (5,357) (—5,706)

t — vrijednost (empirijski t-omjer), F — empirijski F-omijer,

R — korigirani koeficijent determinacije

Kod ove stupanjske regresijske analize pocetni model sacinjavaju tri
nezavisne varijable i to X3, Xi7 i Xis, koje su prema f-testu sve statisticki
signifikantne. Nezavisne varijable: ukupni pomorski promet Kina — Hrvatska u tonama
(uvoz u Hrvatsku), ukupna svjetska narudzba kontejnerskih brodova (TEU) i indeks
mjeseCne cijene otkupa starog Zeljeza starih brodova za trziSte Indija/Pakistan
(USD/t) znacajno utjeCu na promjenu promatrane objasnjavajuce varijable Y, visinu

kontejnerskih vozarina, ali je korigirani koeficijent determinacije relativno nizak.

Stoga se uvodi dodatna varijabla X1 u drugoj varijanti regresijskog modela, za
koju je utvrdena takoder statisticka signifikantnost na zavisnu varijablu, a radi se o
varijabli mjesecni srednji te€aj USD prema HNB-u. Pored toga, i korigirani koeficijent

determinacije je relativno visok u iznosu 64,5 %.

Pored prve dvije, testirano je jo$ pet varijanti modela, za koje je utvrdeno da
uvodenje novih varijabli ne dovodi do boljeg rijeSenja zbog njihove nesignifikantnosti
na zavisnu varijablu. Tako su varijable X, X5, X7 i Xg u razli€itim kombinacijama
uvijek ukazivale da su suviSne u modelu, iako je u VI. varijanti modela korigirani

koeficijent determinacije najveci od svih varijanti. Ali je u VI. varijanti modela varijabla
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X4 suviSna, dok se njenim izbacivanjem iz modela u biti dolazi do druge varijante
modela s varijablama Xj, Xi3, X47 i Xig, a korigirani koeficijent determinacije je

neznatno manji.

Koeficijent uz regresijsku varijablu X; je pozitivan i statistiCki signifikantan na
bilo kojoj razini znacCajnosti, a znaCi da se u slu€aju povecanja mjese¢nog srednjeg
teCaja USD za 0,1 kn, visina kontejnerske vozarine na relaciji Kina — Rijeka za 40'
kontejnera povecava za 77,3 USD. Koeficijent uz regresijsku varijablu Xi3 je takoder
pozitivan i statistiCki signifikantan na bilo kojoj razini zna€ajnosti, a znaci da ako se
ukupni pomorski promet Kina — Hrvatska u tonama (uvoz u Hrvatsku) poveca za
1000 tona tada Ce se visina kontejnerske vozarine na relaciji Kina — Rijeka za 40'
kontejner povecéati za 14,4 USD. Ako se ukupna svjetska narudzba kontejnerskih
brodova (TEU) poveca za 1000 TEU to ¢e imati utjecaja na povecéanje kontejnerske
vozarine od 0,7 USD. Iz ovoga se regresijskog koeficijenta koji je jako mali moze
zakljuciti kako u praktichnom slu€aju varijabla narudzbe kontejnerskih brodova i ne
znaCi puno za promjenu promatrane kontejnerske vozarine. Povecanje indeksa
mjesecne cijene otkupa starog Zeljeza starih brodova za trziste Indija/Pakistan utjece

na visinu kontejnerske vozarine i to na njeno smanjenje za 7,819 USD.

Korigirani koeficijent determinacije u iznosu 0,645 znaci da je udio

protumacene sume kvadrata odstupanja u ukupnoj sumi kvadrata odstupanja 65 %.
Za odabrani model Il., na temelju druge kombinacije stupanjske regresijske

analize, dan je u nastavku prikaz ispisa rezultata iz programa Gretl, te grafi¢ki prikaz

stvarnih i prilagodenih vrijednosti za zavisnu varijablu Y.
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Tablica 14 Model II. OLS, using observations 2012:01-2014:12 (T = 36)

Dependent variable: Y

Coefficient| Std. Error t-ratio p-value
const -1380.08 1309.13 -1.0542 0.2999
X1 773.196 196.59 3.9331 0.0004 [***
X13 0.014362 0.0047 3.0549 0.0046  |***
X17 0.000751 0.0001 5.4558 <0.0001 |***
X18 -7.819 1.1888 -6.5771 <0.0001 |***
Mean dependent var 2425.000 S.D. dependent var 345.8943
Sum squared resid 1316599 S.E. of regression 206.0848
R-squared 0.685588 Adjusted R-squared 0.645019
F(4, 31) 16.89921 P-value(F) 1.89e-07
Log-likelihood -240.2086 Akaike criterion 490.4171
Schwarz criterion 498.3347 Hannan-Quinn 493.1806
rho -0.128058 Durbin-Watson 2.161066

White's test for heteroskedasticity

Null hypothesis: heteroskedasticity not present

Test statistic: LM = 20.781

with p-value = P(Chi-square(14) > 20.781) = 0.107378
LM test for autocorrelation up to order 12

Null hypothesis: no autocorrelation

Test statistic: LMF = 0.405102

with p-value = P(F(12,19) > 0.405102) = 0.943675
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Grafikon 19 Stvarne i prilagodene vrijednosti varijable Y prema modelu II.
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Na grafikonu 19 prikazane su dvije krivulje od kojih crvena predstavlja kretanje
vozarina na relaciji Rijeka — Kina za 40' kontejnere, a crna regresijsku krivulju koja je
dobivena na temelju jednadzbe Il. (vidi tablicu 13) s kojom su najbolje prilagodene

vrijednosti vozarina kroz ovisnost s Cetiri odabrane varijable (X1, Xi3, X17 i Xis).

5.5.3. Varijante regresijskog modela s hijerarhijskom analizom

Kod hijerarhijske analize pocCetni regresijski model ¢e na pocCetku sadrzavati
sedam nezavisnih varijabli, od kojih e se za one koje se ustanovi da su statisticki

nesignifikantne, pojedine iskljuivati iz modela.

Tablica 15 Rezultati hijerarhijske regresijske analize

Var. Jednadzba regresije R? F
l. Y =—-1083+1026.X, —2009.X, —0,06.X,, +0,11.X, +0,017X,5 +0,0007X,, —7,32.X 0629 | 9,5
t 0,97) (-0,27) (-1,27) (0,06) (3,11) (3,92) (-5,30)
Il. Y =—657+1016.X, —2182.X, —0,005.X +0,0008.X; +0,015.X,; +0,0007.X,, -7,387X,s | 0,617 | 9,0
t (0,75) (=0,21) (=0,82)  (0,06)  (2,87)  (4,00)  (-4,87)
m Y = =509 +5080.X, —0,003X, +0,014.X ; +0,0007.X,, —7,038X 0,631 | 13,0
t (3,36) (—0,56) (2,84) (4,08) (=5,27)
V. Y =-1380+773-X,+0,014- X, +0,0007.X, — 7,819 X, 0,645 | 16,9
t (3,93) (3,05 (5,46) (—6,58)
V. Y =-1041+5378- X, +0,013X,,+0,0007- X, — 7,36 X, 0,639 | 16,5
t (3,84) (2,81) (5,14) (—6,17)

t — vrijednost (empirijski t-omjer), F — empirijski F-omjer,

R’ — korigirani koeficijent determinacije

U prve dvije varijante radi se o jednadzZbama viSestruke regresije sa sedam
nezavisnih varijabli. S obzirom na vrijednosti empirijskog t-omjera i provedenog t-
testa (Sosi¢, 2004), dolazi se do zakljucka da neki od procijenjenih parametra nisu
signifikantni na razini 5 % znacajnosti, odnosno da nezavisne varijable X1, X2, X4 i X7
u prvoj varijanti te Xy, Xz, X5 i Xg u drugoj varijanti modela ne utje€u znacajno na
promjenu promatrane objasSnjavajuée varijable Y, visinu kontejnerskih vozarina.
Koeficijenti uz regresijske varijable Xi3, X17 i X1 kod obje varijante su statisticki

signifikantni na bilo kojoj razini znac¢ajnosti.
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U trecCoj su varijanti iskljucene varijable X i Xs, a potom se u Cetvrtoj varijanti
modela iskljuCuju varijable X5, X4 i X7 iz prve varijante, te se ovakvom kombinacijom
dolazi do modela u kojem su sve nezavisne varijable statistiCki znaCajne za zavisnu
varijablu. Isto tako i u petoj varijanti modela t-test je pokazao da su sve varijable
znacajne, a dobivena je na nacin da su iz druge varijante iskljuéene varijable Xj, Xs i
Xs.

Rezultati hijerarhijske regresijske analize doveli su do zakljuCka da je model iz
IV. varijante valjan i reprezentativan, a radi se o istom modelu varijante Il. iz
stupanjske regresijske analize. U hijerarhijskoj analizi je i model iz pete varijante

takoder reprezentativan.

Varijante IV. i V. odnose se na jednadzbe viSestruke regresijske analize u
kojoj se nalaze Cetiri nezavisne varijable kojima se nastoje objasniti promjene
zavisne Y varijable. Provedbom t-testa za pojedine nezavisne varijable u modelu,
doSlo se do zakljuCka da su procijenjeni parametri signifikantni, odnosno da
odabrane nezavisne varijable iz obje varijante znaCajno utjeCu na promjene
promatrane objasnjavajuce varijable Y. Svaki pojedini koeficijent uz nezavisne

varijable u modelu varijanti IV. i V. je statistiCki zna¢ajan na razini 5 %.

PraktiCha tumacenja utjecaja nezavisnih varijabli na zavisnu varijablu u
varijanti IV. objasnjena su u prethodnom modelu. Varijanta V. u svom modelu ima
umjesto varijable Xj varijablu Xz, koja predstavlja mjesecni srednji te€aj EUR/USD te
znacCi da Ce visina kontejnerske vozarine porasti za 537,8 USD ako se omjer iznosa

mjesecnog srednjeg te¢aja EUR/USD promijeni za 0,1.

Ovisnost promatranih varijabli u ovom primjeru moze se objasniti na razne
nacine, a jedan od mogucih objasnjenja je preko izracunatog koeficijenta korelacije.
Naime, zavisna varijabla Y, koja predstavlja kontejnersku vozarinu na relaciji Kina —
Rijeka za 40' kontejner (u USD) i nezavisne varijable X; (mjesecni srednji te€aj USD
prema HNB-u), X3 (ukupni pomorski promet Kina — Hrvatska u tonama (uvoz u
Hrvatsku) i X17 (ukupna svjetska narudzba kontejnerskih brodova u TEU) nalaze se u
relativno slaboj pozitivhoj korelaciji, $to nadalje znaci da se poveéanjem jedne

nezavisne varijable povecava i zavisna, i obrnuto.

93



Medutim, varijabla Xjg je u srednje jakoj negativnoj korelaciji s varijablom Y iz
Cega se moze zakljuciti da se povecanjem indeksa mjesecne cijene otkupa starog
Zeljeza starih brodova za trziste Indija/Pakistan oCekuje pad kontejnerske vozarine

na relaciji Kina — Rijeka za 40' kontejner.

Empirijski F-omjer u iznosu od 16,9 i 16,5 za varijante IV. i V. modela na bilo

kojoj razini signifikantnosti upucuje na zaklju€ak o znacajnosti regresije.

Za odabrani model V., na temelju hijerarhijske regresijske analize, dan je u
nastavku prikaz ispisa rezultata iz programa Gretl te graficki prikaz stvarnih i

prilagodenih vrijednosti za zavisnu varijablu Y.

Tablica 16 Model V. OLS, using observations 2012:01-2014:12 (T = 36)

Dependent variable: Y

Coefficient | Std. Error t-ratio p-value
const -1041.03 1258.56 -0.8272 0.4145
X2 5378.18 1401.91 3.8363 0.0006  [***
X13 0.0133054 |0.00473084 | 2.8125 0.0085 [***
X17 0.000702929| 0.00013687 | 5.1357 <0.0001 [***
X18 -7.36032 1.19336 -6.1677 <0.0001 [***
Mean dependent var 2425.000 S.D. dependent var 345.8943
Sum squared resid 1338256 S.E. of regression 207.7729
R-squared 0.680416 Adjusted R-squared 0.639180
F(4, 31) 16.50030 P-value(F) 2.42e-07
Log-likelihood -240.5023 Akaike criterion 491.0045
Schwarz criterion 498.9221 Hannan-Quinn 493.7680
rho -0.110125 Durbin-Watson 2.126724

White's test for heteroskedasticity

Null hypothesis: heteroskedasticity not present

Test statistic: LM = 19.5832

with p-value = P(Chi-square(14) > 19.5832) = 0.14384
LM test for autocorrelation up to order 12

Null hypothesis: no autocorrelation

Test statistic: LMF = 0.538237

with p-value = P(F(12,19) > 0.538237) = 0.863161
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Grafikon 20 Stvarne i prilagodene vrijednosti varijable Y prema modelu V.

Na grafikonu 20 prikazane su dvije krivulje od kojih crvena predstavlja kretanje
vozarina na relaciji Rijeka — Kina za 40' kontejnere, a plava regresijsku krivulju koja je
dobivena na temelju jednadzbe V. (vidi tablicu 15) s kojom su najbolje prilagodene

vrijednosti vozarina kroz ovisnost s Cetiri odabrane varijable (X2, X3, X17 i Xi3).

5.6. Odabir odgovaraju¢eg modela

Nakon provedene hijerarhijske i stupanjske regresijske analize te ispitanih

raznih varijanti modela kona¢no se moze zakljuciti da varijante u tablici 15 ulaze u uzi

izbor za odabir modela koji ¢e sluZiti za daljnju analizu i prognozu.

Tablica 17 Usporedni rezultati stupanjske i hijerarhijske regresijske analize

Var. Jednadzba regresije
Y =5278+3422- X, —0,0002- X,  —4,669X
(2,039) (-3,522) (-3,546)
Y =-1380+773- X,+0,0144- X, +0,0007.X, — 7,819 X,
(3,933) (3,055) (5,456)  (-6,577)
Y =-1380+773- X, +0,014- X, +0,0007.X,, - 7,819 X,
(3,93) (3,05) (5,46) (—6,58)
Y =—1041+5378- X, +0,013X, +0,0007 - X,, —7,36- X,
(3,84) (2,81) (5,14) (—6,17)
t — vrijednost (empirijski t-omjer), F — empirijski F-omjer,
R — korigirani koeficijent determinacije
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S obzirom da su i stupanjska i hijerarhijska regresijska analiza pokazale da je
Il. odnosno IV. varijanta najbolja prema svim statistiCkim testovima valjanosti, a za tu
varijantu je i najvecCi korigirani koeficijent determinacije ona ¢e biti odabrana za

daljnju analizu u ovom radu, sa sljede¢om jednadzbom:

Y =-1380+773- X, +0,014- X, +0,0007X,, — 7,819 X,,
(3,93) (3,05) (546)  (-6,58)

5.7. Prognosticki model visine kontejnerske vozarine na relaciji

Kina — Rijeka

Jedan od osnovnih cilieva regresijske analize je predvidanje. Pod
»prognostiCkom® vrijednosti varijable Y na osnovi regresijskog modela podrazumijeva
se njezina procijenjena vrijednost za novu (stvarnu ili pretpostavljenu) vrijednost

regresijske varijable.

Na sljedec¢im grafikonima (grafikoni 21 — 25) vidljive su tendencije kretanja za
nezavisne varijable iz odabranog modela za prognozu. Za varijable Xi, Xi7 i Xis
pokazalo se da se najbolje prilagodavaju parabolicnom trendu tre¢eg stupnja, te ¢e

se stoga funkcija tog trenda koristiti za prognozu buducih podataka tih varijabli.

Mjeseéni srednji te€aj USD prema HNB-u
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Grafikon 21 Mjesecni srednji te¢aj USD prema HNB-u

Izvor: Izradio autor prema podacima www.hnb.hr, 2015.
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Ukupna svjetska narudzba kontejnerskih brodova (TEU)
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Grafikon 22 Ukupna svjetska narudzba kontejnerskih brodova (TEU)

Izvor: Izradio autor prema podacima Statistics and Market Review, 2015.

Indeks mjesecne cijene otkupa starog Zeljeza starih brodova
za trziste India/Pakistanin (USD/Idt)
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Grafikon 23 Indeks mjesecCne cijene otkupa starog Zeljeza starih brodova za trzZiste

Indija/Pakistan

Izvor: Izradio autor prema podacima Statistics and Market Review, 2015.

Medutim, za varijablu X3 vidljivo je da ne postoji nikakva izrazita tendencija

niti se prilagodava po nekoj od karakteristiCnih funkcija trenda. U tom se slucaju

prognoza moze napraviti jednom od metoda pomicnih prosjeka ili eksponencijalnim

izgladivanjem, ali tada je moguce prognozirati samo za jedan korak unaprijed.
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Ukupni pomorski promet Kina — RH u tonama (uvoz u RH)
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Grafikon 24 Ukupni pomorski promet Kina — RH u tonama (uvoz u RH)

Izvor: |zradio autor prema podacima www.ec.europa.eu, 2015.

Razlog nepostojanja trenda kod nezavisne varijable X33 mogao bi biti u
dvijema vrdnim vrijednostima koje su ostvarene u 05/13 i 06/13. Da bi se izbjegao
utjecaj ovih vrijednosti zamijenjene su s prosje¢nim iznosom za cijelo promatrano
razdoblje, odnosno za svibanj i lipanj 2013. godine pretpostavljeno je da je ukupni
pomorski promet Kina — Hrvatska u tonama (uvoz u Hrvatsku) iznosio 6.647 tona,
koliko iznosi prosjeCna mjesecna koli€ina prometa za promatrano razdoblje od 2012.
do 2014. godine (Grafikon 25).
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Grafikon 25 Ukupni pomorski promet Kina — RH u tonama (uvoz u RH) — sa

prilagodbom

Izvor: |zradio autor prema podacima www.ec.europa.eu, 2015.
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Nakon te zamjene opet se nije moglo doci do odgovarajuce reprezentativne
funkcije trenda, te se ipak mora pribje¢i metodi pomi¢nog prosjeka i prognozirati

vrijednost za samo jednu vremensku jedinicu unaprijed.

Medutim, cilj ove analize je bio prognozirati jednogodiSnje razdoblje kretanja
kontejnerskih vozarina. Da bi se to ostvarilo potrebno je odabrati model s varijablama
koje ¢e se moci ekstrapolirati unaprijed s jednom od funkcija trenda. Ispituje se
nadalje model bez varijable X;3, koja nema tendenciju kretanja porasta/pada nego ju

karakteriziraju nepredvidivi utjecaji.

Nadalje se iz odabranog modela izbacuje varijabla X3 te se ispituje model s
nezavisnim varijablama Xi, Xi7 i X1s. Takoder Ce se ispitati model s varijablama X5,
Xi7 1 X1g. Na temelju racunalnog programa dobiveni su izlazni rezultati prikazani u
tablici 18.

Tablica 18 Modificirani model regresijske analize

Var. Jednadzba regresije R F

l. Y =-846+736-X,+0,0007- X, —7,828X, 0,553 | 15,4
t (3,34) (4,50 (-5,86)
Il Y =-737+5360- X, +0,0006- X, —7,388X 0,561 | 15,9
t (3,47) (4,34) (-5,61)
t — vrijednost (empirijski -omjer), F — empirijski F-omjer,

R’ — korigirani koeficijent determinacije

Grafikon 26 prikazuje tendenciju kretanja nezavisne varijable X,, koja se dobro
prilagodava parabolicnom trendu treceg stupnja te ¢e se stoga funkcija toga trenda

koristiti za prognozu buducih podataka tih varijabli.
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Grafikon 26 Mjesecni srednji te¢aj EUR/USD prema OECD

Izvor: |zradio autor prema podacima www.stats.oecd.org, 2015.

Buduci da su statistiCki pokazatelji adekvatnosti izbora modela zadovoljavajuci

odabire se jednadzba regresijske analize:

Y = —737+5360- X, +0,0006 - X,, —7,388X,,

kojom je moguce opisati kretanje kontejnerske vozarine te provesti daljnju prognozu.

Prognozirane vrijednosti nezavisnih varijabli X2, X7 i Xig u razdoblju od
sijeCnja 2015. do sije¢nja 2016., na temelju parabolicnog trenda tre¢eg stupnja, za
koji se prethodno utvrdilo da ima najvedi stupanj reprezentativnosti, dane su u tablici
19.

Uvrstavanjem tih vrijednosti u regresijsku jednadzbu dobivene su vrijednosti
koje se tumace kao prognozirane vrijednosti kontejnerske vozarine na relaciji Kina —
Rijeka za 40" kontejner (u USD) u razdoblju od sije¢nja 2015. do sijeCnja 2016.
godine (Tablica 19).
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Tablica 19 Prognoza kontejnerskih vozarina Kina — Rijeka za 40“ kontejner za

razdoblje 1. sije€nja 2015. — 1. sije¢nja 2016.

Var. Xz X17 X13 Y

Kontejnerska

Mjesecni Ukupna svjetska | Indeks mjese€ne | vozarina na

Mj/god srednji te€aj narudzba cijene otkupa relaciji Kina

’ EUR/USD kontejnerskih starog zeljeza — Rijeka za

prema OECD brodova (TEU) Indija/Pakistan | 40' kontejner
(USD)
1/2015 0.817 3623334 487.9 2211
2/2015 0.836 3517934 490.0 2234
3/2015 0.857 3396131 491.4 2266
4/2015 0.881 3256916 492.1 2306
5/2015 0.908 3099280 492.0 2355
6/2015 0.938 2922215 491.0 2415
7/2015 0.970 2724712 489.1 2485
8/2015 1.006 2505766 486.1 2565
9/2015 1.044 2264365 482.1 2657
10/2015 1.086 1999501 477.0 2760
11/2015 1.132 1710166 470.6 2877
12/2015 1.180 1395352 463.0 3006
1/2016 1.233 1054051 454.0 3149

Na temelju podatka prognoze za sljede¢e jednogodiSnje razdoblje moze se
zakljuciti da se radi o iznosima vozarina koje su dosta ujednaCene u odnosu na
promatrane ulazne podatke, odnosno stvarne mjesecCne vrijednosti u posljednje tri
godine. Te vrijednosti iskazuju znacajne oscilacije na mjese€noj razini u iznosima od
po nekoliko stotina dolara. Primjerice, u 2014. godini, jednogodiSnjem razdoblju,
doslo je do promjene vozarine u rasponu od 1.700 do 2.500 USD, $to je oscilacija od
800 USD. U istom promatranom razdoblju 2012. i 2013. godine kontejnerske
vozarine kretale su se od 2.000 do 3.000 USD te od 2.200 do 3.200 USD, sto je
godisnja oscilacija od 1.000 USD.

Prema podacima prognoze visina kontejnerskih vozarina vidljivo je da je taj
broj uravnotezen s laganom tendencijom rasta. To se moze objasniti €injenicom rasta
vrijednosti EUR prema USD, smanjenjem ukupne narudzba novih kontejnerskih
brodova te rastom otkupne cijene otpadnog Zeljeza koja direktno utjeCe na povecanje

prognozirane vrijednosti kontejnerskih vozarina.
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6. PRIJEDLOG MJERA ZA STABILNOST KONTEJNERSKOG TRZISTA

UcCestala promijenljivost kontejnerskih vozarina, gotovo na dnevnoj razini,
negativno utjeCe na odvijanje kontejnerskog prometa i poslovanje pomorskih
brodara. Korisnicima kontejnerskog prijevoza ta Cinjenica implicira svakodnevnu
nesigurnost u odredivanju ukupnih troSkova dobave roba i rizi€nu isplativost svakog
zaklju€enog trgovinskog posla, a kontejnerskim brodarima financijsku opravdanost

odrzavanja pojedinog linijskog servisa, a samim time i odrzivost njihovog poslovanja.

Buduci da kontejnerske vozarine u toku jednog mjeseca osciliraju i do 50 % u
svojim vrijednostima, to sigurno ukazuje kolika je vaznost postizanja stabilnih
vozarina za medunarodnu trgovinu. |z provedenog istrazivanja i izbora razli€itih
vanjskih faktora koji utje€u na promjenljivost kontejnerskih vozarina uocljivo je da
pojedini ¢imbenici utjeCu proporcionalno, a drugi obrnuto proporcionalno na njezine

vrijednosti.

Medutim, ukupni utjecaj svih promatranih cCimbenika rezultirao je u
prognostickom modelu s vrlo niskim promjenama u ukupnoj vrijednosti kontejnerske
vozarine. Slijedom toga rjeSenje za stabilnost kontejnerskih vozarina treba traziti u
unutarnjim ¢imbenicima koji determiniraju cijenu jednog brodskog slota, pri ¢emu su
najvazniji:

e modeli organizacije brodarskih tvrtki
e trZiSna politika formiranja kontejnerskih vozarina
e razina primjene novih rjeSenje u optimizaciji troSkova linijskih servisa i

e uvodenje novih usluga za ostvarivanje dodatnih izvora prihoda.
U zavisnosti od razine primjene pojedinih mjera koje ¢e imati za cilj optimizirati

strukturu ukupnih troSkova u brodarskom poslovanju ovisit ¢e buduca stabilnost

kontejnerskih vozarina.
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6.1. Modeli organizacije brodarskih tvrtki

U proteklih nekoliko godina kontejnerska industrija postala je visoko
neprofitabilna, a moguénost zaradivanja iznimno nestabilna. Razlog tome nalazi se u
Cinjenicama da se svjetska industrija oporavlja od globalne ekonomske krize, dok su
korisnici kontejnerskog prijevoza udvostrucili svoja nastojanja u kontroli prijevoznih
troSkova. Zbog toga je osnovni cilj u organizaciji brodarskih tvrtki usmjeren na
smanjivanje razine operativnih i administrativnih troSkova, C€ime bi se stvorili

preduvjeti za efikasnije, ekonomic€nije i profitabilnije poslovanje.

Brodarske tvrtke su iznimno konzervativhe organizacije u kojima se promjene
deSavaju vrlo sporo. S obzirom da posluju na trzistu koje je iznimno promjenljivo i
nestabilno vrlo je vazno upoznati osnovne probleme s kojima se susrecu korisnici
prijevozne usluge. |z tog razloga neophodno je osigurati kvalitetnu interakciju izmedu
korisnika i svih organizacijskih sektora unutar brodarske tvrtke, kao i omoguciti brzu

transformaciju u poslovanju ukoliko na trziStu nastanu znacajne promjene.

Unutarnja organizacija brodarskih tvrtki sastoji se iz jednog centralnog ureda i
mnogobrojnih regionalnih i podruénih ureda koji su smjeSteni u najvaznijim
kontejnerskim lukama u mrezi linijskih servisa. Svaki od pojedinih ureda promatra se
kao samostalni profitni centar koji doprinosi ukupnom poslovnom rezultatu cijele
kompanije. Medutim, kako je kontejnersko brodarstvo osjetljivo na mnogobrojne
vanjske Cimbenike, pa kontejnerski promet oscilira tijekom odredenih razdoblja u
godini, pojedini podru¢ni uredi iskazuju manjak ili viSak radne snage u odnosu na
obim poslovanja. Iz tog razloga, ali i optimizacije troSkova pojedinog ureda, potrebno
je povezati visSe podruénih ureda u jednom regionalnom centru koji bi preuzimao dio
poslovanja u vrSnim mjesecima. Na taj naCin smanjio bi se broj zaposlenika po
pojedinom podru¢nom uredu, ali i ostvarilo znaCajne ustede u rezijskim troskovima

zbog manijih poslovnih prostora.
Glavni izazov s kojim se susrec¢u brodarske tvrtke je neujednacenost ponude i

potraznje za brodskim prostorom. Sposobnost svakog brodara da ujednaci potraznju

za svojom uslugom je iznimno tezak zadatak. Slijedom toga brodarske tvrtke moraju
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usmjeravati svoje resurse prema unaprjedenju komercijalnih i operativnih aktivnosti,

ali i mrezi linijskih servisa koju odrzavaju svojom flotom brodova.

Komercijalne aktivnosti odnose se na unaprjedenje modela ostvarivanja
prihoda na nacin da ukupni prihodi na putovanju moraju minimalno pokriti osnovne
troSkove odrzavane linije. Pri tome je vrlo vazno primijeniti efikasniju strategiju
odredivanja cijena usluga koje ¢e ujedno doprinijeti i kvalitetnijem sklapanju ugovora
o prijevozu. Primjenom kvantitativne analize u pracenju prihoda po svakom
pojedinom korisniku prijevoza doprinijet ¢e njihovom kvalitetnijem vrednovanju.
Rezultati takve analize najbolje ¢e se primijeniti u razdobljima kada je velika
potraznja za brodskim prostorom na trZistu pa se prioritet u dodjeli slobodnih
brodskih kapaciteta usmjerava prema korisnicima koji omogucéavaju vece prihode.
Takoder ¢ce se na taj nacin dobiti i podatke o industrijama i teretima koji mogu
podnijeti i veCe razine kontejnerskih vozarina, a da na krajnjem trZiStu sa svojim
proizvodima joS uvijek budu konkurentni. Osim toga, rezultati takve analize otkrit Ce i
opravdanost sklopljenih dugorocCnih ugovora o prijevozu koji mozda onemogucavaju
brodarima ostvariti veCe poslovne prihode jer su im raspolozivi brodski kapaciteti

zauzeti ugovornim obvezama s manjim vrijednostima vozarina.

Operativne aktivnosti usmjerene su na primjenu unaprijedene Kkontrole
troSkova u profitabilnim i neprofitabilnim razdobljima poslovanja. Kako najvazniju
stavku u ukupnim troSkovima pojedinog putovanja Cini brodsko gorivo, modeli za
ostvarivanje njegove usStede predstavljaju glavni izazov. Osim kontrole brzine
brodova u plovidbi, CiS¢enja trupa broda i propelera od necisto¢a, moguce ustede
mogu se ostvariti u reduciranju vremena provedenog na luckim operacijama ukoliko
se s luCkim operaterima osigura slobodan vez kod svakog ticanja te ako se
organizacijski ubrzaju lu¢ke pretovarne manipulacije. Takvim pristupom povecalo bi
se vrijeme koje brodovi mogu provesti u plovidbi, pa bi plovidbene brzine mogle biti
manje i ekonomicnije jer nema kasnjenja, a samim time smanijila bi se i potroSnja
pogonskog goriva. Takoder bi se pravilnim planiranjem nabavke pogonskog goriva
mogle ostvariti dodatne ustede ukoliko odjeli nabave imaju pravovremene podatke o
stanju zaliha goriva pojedinog broda. Cijene goriva na trzistu nisu ujednacene, pa je
vrlo vazno na kojoj lokaciji i po kojim vrijednostima izvrSiti njegovu nabavku. Druga

vazna stavka u ostvarivanju uSteda na operativnim troSkovima moze se realizirati u
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komparativnoj analizi luckih troSkova, izdacima za intermodalni prijevoz, te
troSkovima popravka opreme. Ukupnost luckih troSkova sastoji se iz razliitih
izdataka poput luckih naknada, dodataka za osiguranje, manipulacija s kontejnerima,
skladiStenja kontejnera, utroSka elektricne energije za hladene kontejnere i njihov
nadzor, stoga se kvalitetnijim pregovaranjem s lu¢kim operaterima mogu ugovoriti
povoljniji uvjeti koji mogu doprinijeti znatnim ustedama. Kako brodari preuzimaju
ulogu nositelja prijevoza u intermodalnom transportu, troSkovi ostalih davatelja
prijevoznih usluga su takoder otvoreni za slobodno pregovaranje jer o ukupno
ostvarenom prometa ovisi i razina njihovih cijena. Primjenom dugoroCne strategije
upravljanja opremom omogucuje se kvalitetnije donoSenje odluka za popravkom
stare ili nabavci nove opreme, jer kontinuirani popravci ponekad iznose i puno vise
nego njihova zamjena novom opremom. Treéi vazan cimbenik u ostvarivanju
dodatnih usteda moze se ostvariti u unaprijedenim alatima za operativho
iskoriStavanje raspolozivih brodskih kapaciteta i opreme. S obzirom na veliki broj luka
ticanja na jednom putovanju i razliCite utovarne/istovarne manipulacije s
punim/praznim kontejnerima, izrada plana slaganja tereta je od iznimne vaznosti.
Ukoliko se kontejneri pravilno slazu prema rasporedu kontejnerskih luka na putovanju
izbjegavaju se mnogobrojne dodatne pretovarne manipulacije koje poskupljuju

cjelokupan transportni proces.

Osnovna strategija brodarskih tvrtki temelji se na pocetnom modelu odabira
nabavke osnovnih sredstava, odnosno brodova. Poslovati s unajmljenim
kontejnerskim brodovima ili ih imati u svojem vlasniStvu predstavlja najvaznije pitanje.
Nedvojbeno je da brodari koji koriste unajmljene brodove imaju vece vozarine za
razliku od onih koji koriste vlastitu flotu zbog dodatnog troSka najma. 1z toga proizlazi
da nastojanja brodara idu prema nabavci vlastitih brodova kojima mogu biti

konkurentniji na brodarskom trzistu.

Organizacijska struktura linijskog servisa utvrdena je prilikom dono$enja
poslovne odluke o njezinom odrzavanju. Medutim, predvidena razina prometa ne
mora biti to¢na, pa brodari moraju biti spremni uvoditi odredene promjene ukoliko
Zele zadrzati njihovu rentabilnost. Pri tome se prvenstveno misli na ponudu
raspolozivih brodskih kapaciteta, odnosno veli€ine brodova koji odrzavaju odredene

linije te raspored i broj luka ticanja. Ukoliko se vrSi kontinuirano pracenje ostvarenog

105



prometa, stvaraju se preduvjeti za pravovremeno donoSenje odluka o promjeni
odredenih elementa koji €ine cjelovitost jednog linijskog servisa. O brzini uvodenja

ovakvih promjena zavisit Ce i uspjeSnost poslovanja svakog pojedinog brodara.

Modeli organizacije brodarskih tvrtki su pod utjecajem snaznog pritiska koji je
usmjeren na smanjivanje troSkova poslovanja, da bi u konac¢nici mogli pruZiti jeftiniju
cijenu prijevozne usluge, ali i ostvariti pozitivne poslovne rezultate. U zavisnosti od
kvalitetne primjene predlozenih modela upravljanja troSkovima zavisit ¢e poslovna

odrzivost svih brodarskih tvrtki koje djeluju na iznimno konkurentnom trzistu.

6.2. TrziSna politika formiranja kontejnerskih vozarina

Odvijanje procesa medunarodne trgovine direktno zavisi od odrzivog
funkcioniranja pomorskog prometa. Glavni nositelji plovidbenih aktivnosti u
pomorskom prometu su pomorski brodari koji svojom poslovhom politikom i
raspolozivim resursima odreduju osnovne uvjete poslovanja na brodarskom trzistu.
To implicira ¢injenicu da su pomorski brodari izvor u kojemu se treba traZziti rjieSenje

za postavljanje modela stabilnih vozarina.

Medutim, osnovno pitanje koje se postavlja je na koji naCin posti¢i stabilnost
pomorskih vozarina. Da bi odgovorili na postavljeno pitanje moramo definirati sve
one parametre koji se nalaze pod kontrolom brodara i one koji se trziSno slobodno

formiraju i mijenjaju.

Prema provedenom istraZivanju najznacajnije varijable koje utjeu na
promatranu kontejnersku vozarinu na relaciji Kina — Rijeka, a nalaze se izvan
kontrole brodara, jesu srednji teCaj EUR/USD, ukupna svjetska narudzba
kontejnerskih brodova i cijena otkupnog starog Zeljeza za brodove namijenjene
rezalistu. Sto se ti€e teéajnih razlika u valutama plac¢anja, brodari su se veé zastitili
uvodenjem dodatka na vozarinu CAF (currency adjustment factor) kojima pokrivaju
gubitke koji nastaju upravo iz tih razloga. Medutim, CAF se odreduje i naplaéuje
prema unaprijed zatrazenoj ponudi, odnosno prije zapocinjanja procesa prijevoza,

stoga se postavlja pitanje koliko on stvarno reprezentativnho predstavlja stvarne
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teCajne razlike. Kao prijedlog mjere za stabiliziranjem ove varijable namece se
uvodenje klauzule prilikom zakljuéenja ugovora o prijevozu ukoliko se srednji teCaj
EUR/USD (ili neke druge valute plaéanja koje dominiraju na pojedinom
kontejnerskom trziStu) poveca ili smanji u vrijednosti +/- 3 % vrijednost kontejnerske
vozarine se mijenja. To je mjera koja se jednostavno moZze primijeniti bez obzira na
vrijeme i trenutak plac¢anja vozarine (termini placanja iz teretnice: freight collect —
vozarina se naplacuje na odrediStu, odnosno placa ju primatelj ili freight prepaid —
vozarina je placana od strane poSiljatelja prilikom otpreme) jer se kod dolaska
kontejnera na odrediste teret moze zadrzati od strane agenta do pla¢anja nastale

razlike u vozarini.

Ukupna svjetska narudzba kontejnerskih brodova je varijabla koja determinira
buducée raspolozive brodske kapacitete koji ¢e se pojaviti na brodarskom trziStu u
narednom razdoblju. Time se utjeCe na razinu ukupne ponude brodskih kapaciteta
Cime se poveéava medusobna konkurencija medu samim brodarima i uvode brodovi
unaprijedenih karakteristika koji doprinose smanjuju jediniénog troSka po jednom
slotu. Za ostajanje u trziSnoj utakmici kontejnerski brodari su prisiljeni konstantno
ulagati velika kapitalna sredstva u nove brodove jer ukoliko linijske servise odrzavaju

zastarjelim brodovima ne mogu ponuditi konkurentne cijene pomorskih vozarina.

Otkupna cijena otpadnog zZeljeza za brodove namijenjene rezalistu takoder
znacajno utjeCe na vrijednost kontejnerske vozarine. |z toga se moze zaklju€iti da
kontejnerski brodari moraju u pravom trenutku donijeti odluku o prodaji starih brodova
i nabavci novih brodova. Time ¢e pridonijeti poveéanju vrijednosti svoje rashodovane

imovine i omoguciti jeftiniju i lakSu nabavku novog sredstva za rad.

Od ostalih vanjskih ¢imbenika koji su koriSteni za provedeno istraZivanje moze
se zakljucCiti da ne iskazuju znacajnu korelaciju s vrijednosti kontejnerske vozarine.
Time se dokazuje da stabilnost kontejnerskih vozarina prvenstveno ovisi o unutarnjim

C¢imbenicima koji odreduju njihovu visinu.

Kontejnerska vozarina je naknada koju korisnici prijevoza pla¢aju brodarima
za premjeStanje kontejnera iz luke polaziSta do luke odrediSta. Prema navedenoj

definiciji osnovne varijable koje odreduju kontejnersku vozarinu jesu relacija
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putovanja, veliCina i vrsta kontejnera te brzina zatrazenog prijevoza. Relacija
putovanja povezana je s provedenom analizom trziSta od strane brodara i njegovih
odluka koje ¢e luke i na koji nacin povezati u svoju mrezu linijskih servisa te je samim
time odreden i troSak njihovog medusobnog povezivanja. Pri tome je projekcija
troSkova napravljena na temelju kontejnerskog brod odredenih karakteristika,
planiranim itinererom putovanja, uklju€ivanjem operativnih, kapitalnih i ostalih
troSkova, kao i projekcijom prosjeCne zauzetosti raspolozivih kapaciteta. S obzirom
da je unaprijed odredena i veliCina i vrsta kontejnera za brodara su poznati i troSkovi
koji nastaju uslijed manipulacija kontejnerom, kao i veliCina zauzetosti brodskih
kapaciteta. Ukoliko se zahtijeva i odredena brzina prijevoza unaprijed je poznat
model i nacin takvog prijevoza te kombinacija linijskih servisa koja osigurava
zatrazene termine dostave. Medutim, brodari se uvijek ograduju u pogledu
vremenskog roka dostave kontejnera i ne odgovaraju za moguce posljedice koje
mogu proizaci iz nepostivanja rokova u prijevozu. Time su definirani svi osnovni
parametri koji odreduju prijevoz kontejnera i koji utjeu na formiranje kontejnerske
vozarine. S obzirom da su sve varijable poznate vrlo je jasno da se vrijednost
kontejnerskih vozarina moze stabilizirati ukoliko brodari to zele. Kontinuirane dnevne,
tiedne i mjeseCne promjene kontejnerskih vozarina prema provedenom istrazivanju
usko su vezane uz brodarevu Zelju za popunjavanjem svih raspoloZivih brodskih
kapaciteta i ostvarivanjem $to veceg profita. Medutim, provodenjem takve politike
negativno se utjeCe na odvijanje pomorskog prometa i medunarodnu trgovinu.
Ukoliko su sve varijable unaprijed poznate, kao Sto je to u kontejnerskom prometu,

vrijednosti kontejnerskih vozarina bi morale biti stabilnije.

Osim toga, veliki broj razli¢itih dodataka na vozarinu obraCunavaju se prema
razliitim kriterijima (po kontejneru, po TEU, po kilogramu i sl.) $to dodatno zbunjuje
korisnike prijevoza pa uCestalo dolazi do pogreSne kalkulacije prijevoznih troSkova.
Takoder se zbog rasclanjivanja ukupne vozarine na veliki broj stavki i dodataka jasno
ne raspoznaje tko je odgovoran za placanje pojedinog troska (posSiljatelj ili primatel
tereta). Zbog toga se predlaze uvodenje jedinstvenog modela raspodjele vozarine na
Cetiri sljedeée komponente:

¢ troSak utovara tereta u kontejner i ostali troSkovi koji nastaju kao posljedica
manipulacija kontejnerom u polaznoj luci

¢ troSak prijevoza kontejnera od luke ukrcaja do luke iskrcaja
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¢ troSkovi iskrcaja kontejnera s broda u odrediSnoj luci i ostali troskovi koji
nastaju kao posljedica manipulacija kontejnerom na odrediSnom terminalu i

¢ troSkovi dodatnih usluga po nalogu korisnika prijevoza (dodatni prijevoz
kontejnera s ostalim transportnim sredstvima do krajnjih destinacija u

unutrasnjosti — model multimodalne teretnice i sl).

Obracun kontejnerske vozarine prema modelu FAK (freight all kind) gdje za
brodara nema preveliku vaznost koja se vrijednost tereta prevozi u pojedinom
kontejneru, trebala bi se koristiti u $to manjoj mjeri. Osim prikupljanja podataka o
relaciji putovanja, veli€ini i vrsti zahtijevanog kontejnera, tezini tereta i vrsti robe,
prilikom davanja ponude za brodski prijevoz kontejnerski brodari morali bi uzeti u
obzir i vrijednost svakog pojedinog tereta. Osnovni razlog takvog pristupa je Sto
skuplji tereti mogu podnijeti i vece transportne troSkove za razliku od onih jeftinijih te
male razlike u vozarinama koje znatno utje€u na visinu konacne cijene proizvoda, Sto
ima za posljedicu odustajanje od potraznje za prijevozom. Vrijednosnom
kategorizacijom tereta po unaprijed odredenim razredima omogucio bi se transport
vecih koli¢ina jeftinijih tereta, Sto bi rezultiralo ve¢om iskoristivosti raspolozivih

brodskih kapaciteta i sigurnom povecanju ukupnih prihoda kontejnerskih brodara.

U cilju priblizavanja trziSta kontejnerskih vozarina ve¢em broju korisnika
prijevoza i povecanju ukupne potraznje, predlaze se uvodenje kontejnerskih indeksa
za sva pojedinacna trziSta u svijetu. Njihovom transparenthom objavom omogudila bi
se preliminarna kalkulacija troSkova prijevoza koji €ine zna€ajan udio u konac¢noj
cijeni pojedinog proizvoda. Time bi se unaprijedila i ubrzala odluka o odabiru s kojeg
trziSta i s kojim proizvodom ¢e se trgovati, a samim time i za koju relaciju ¢e biti
potraznja za kontejnerskim prijevozom. U medunarodnoj trgovini gdje je konkurencija
medu proizvodacima iznimno jaka, imati unaprijed podatke o cijenama pomorskog
transporta predstavlja vrlo vaznu informaciju. Ona doprinosi kvalitetnijem i sigurnijem
nastupanju svake tvrtke na ciljanom trziStu jer omogucava prilagodavanje cjenovne

politike prema konkurentskim tvrtkama, ali i krajnjim kupcima.

TrziSna politika formiranja kontejnerskih vozarina predstavlja najvazniji
segment u poslovanju kontejnerskih brodara. U zavisnosti od njezine ispravne i

pravovremene provedivosti zavisit ¢e uspjeSnost poslovanja svakog pojedinog
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brodara. Uzimajuci u obzir sve navedene mjere za njezino unapredenje posti¢ Ce se
veCa razina trZiSne transparentnosti, ali i osigurati stabilnost u vrijednostima
kontejnerskih vozarina koje ¢e se zasigurno pozitivho odraziti na cjelokupno svjetsko

gospodarstvo.

6.3. Optimizacija troskova linijskih servisa

TrziSte kontejnerskog brodarstva predstavlja vrlo vaznu kariku u odvijanju
medunarodne pomorske trgovine. Njegova stabilnost osnovni je preduvjet za
nesmetano odvijanje trgovinskih opskrbnih lanaca, a samim time i za odrzivost
svjetskog gospodarstva. Uvodenje mjera s kojima bi se optimizirali troSkovi linijskih
servisa i unaprijedile kontejnerske vozarine, postigla bi se dugoroCna stabilnost na

ovome trzistu, Sto je temeljni cilj ovog istrazivanja.

U skladu s provedenim istraZivanjem i dobivenim rezultatima vidljivo je da
Cimbenici koji su uzeti u obzir nemaju znacajan utjecaj na promjene u visini osnovnih
troSkova linijskih servisa, a samim time i na promjenljivost kontejnerskih vozarina. S
obzirom da su koriSteni samo Cimbenici koji se mogu okarakterizirati kao vanjske
varijable moze se donijeti zakljuCak da postoje jedinstvene mjere s kojima bi se
optimizirali troSkovi linijskih servisa i kontejnerske vozarine zaStitile od ovakvih

utjecaja.

Kao osnovnu mjeru predlaze se uvodenje klauzule prilikom sklapanja ugovora
o prijevozu da ukoliko se odredeni parametar koji sadrzi vozarina (troSak goriva,
teCajne razlike i sl.) promijeni za vrijeme trajanja transportnog procesa u vrijednosti
+/- 3 %, cijena kontejnerske vozarine se proporcionalno s time mijenja. Na taj nacin
brodari bi se u potpunosti zastitili od rizika koji utjeCu na promjenljivost troSkova
prijevoza i ucinili bi kontejnerske vozarine transparentnima u pogledu obracuna
velikog broja dodataka na vozarinu koji ne odgovaraju stvarnim troSkovima. Kako se
dodaci na vozarinu obraCunavaju unaprijed, osnova za njihov obracun je
pretpostavka brodara da ¢e se odredene trZiSne promjene dogoditi u buduéem
vremenu. Ovaj subjektivan model temeljem kojeg brodari procjenjuju troSkove svog

poslovanja ima za posljedicu da Korisnici prijevoza nemaju povjerenje u
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vjerodostojnost dane ponude za brodski prijevoz te konstantno vrSe pritisak za

smanjenje cijena vozarina.

S obzirom da popunjenost raspolozivih brodskih kapaciteta konstantno
oscilira, prosjeCan troSak po jednom zakupljenom slotu nije uvijek jedinstven. Iz tog
razloga potrebno je razviti nekoliko strategija koje su prilagodene razli€itim trZiSnim
uvjetima ukoliko se Zeli zadrzati ekonomska isplativost plovidbenog procesa. Jedna
od najceScih primjenjivanih strategija u kontejnerskom prometu je uvodenje novih
brodova vecih kapaciteta i unaprijedenih manipulativnih karakteristika koji iskazuju
manje jedinicne troSskove po jednom slotu. Medutim, pojedini linijski servisi ne
podrzavaju primjenu ovakve strategije jer nemaju promete koji bi zakupili ponudene

kapacitete te se u optimizaciji troSkova moraju primijeniti drugacije strategije.

Osnova za primjenu pojedine strategije u optimizaciji troSkova linijskog servisa
je analiza podataka prikupljenih od korisnika prijevozne usluge. Zbog toga je vrlo
vazno da brodarske kompanije ulazu dovoljna financijska sredstva s kojima ¢e se
kontinuirano moci izvrSavati kvalitetne analize trZiSta i upoznati navike i probleme
koje imaju Kkorisnici prijevozne usluge. Pravovremenom primjenom rezultata
provedenih analiza moze se sprijeciti razvoj negativnih scenarija, ali i pokrenuti mjere
koje imaju za cilj unaprjedenje prijevoznog sustava i optimizaciju prijevoznih
troSkova. Na temelju prikupljenih podataka mogu se razvijati i pojedine strategije za
razliCite trziSne uvjete u pogledu troSkovne ucinkovitosti, brzine plovidbe, stope
zapoS$ljavanja, razine kapitalnih ulaganja, razvoja linijskih servisa s unaprijedenim

karakteristikama te utvrdivanja razine trziSne konkurentnosti.

U primjeni novih rieSenja za optimizaciju troSkova linijskih servisa potrebno je
sagledati i sve one skrivene Cimbenike koji utjeCu na njihovo povecanje. Prema
provedenom istrazivanju World Shipping Council & International Chamber of
Shipping (2010) prijavijene teZine tereta u kontejnerima odstupaju i do 10 % od
ukupno prevezenih koliCina tereta na godisSnjoj razini. To ima nebrojene negativne
posljedice za odvijanje kontejnerskog prometa i poslovanje kontejnerskih brodara,
stoga se kontrolom teZine tereta u kontejnerima moze znacajno utjecati na kontrolu
troSkova prijevoza, ali i unaprijediti obracun kontejnerskih vozarina. Tome pridonosi i

provedeno viastito istrazivanje na putovanju kontejnerskog broda RHL FIDELITAS
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gdje su odstupanja iznosila 5,11 % izmedu stvarne i prijavijene teZine tereta u
kontejnerima. Ukoliko se standardizira procedura obaveznog vaganja kontejnera u
lukama ukrcaja kontejnerski brodari, ali i svi ostali sudionici u transportnom lancu,
imali bi osnovu za obracun dodatnih troSkova koji bi bili u skladu sa stvarno

prevezenim KkoliCinama tereta.

Primjenom novih rjeSenja u optimizaciji troSkova linijskih servisa unaprijedit e
se sustav obraCuna kontejnerskih vozarina, a samim time i stabilizirati poslovanje
brodarskih kompanija. Primjena veceg stupnja inovativnosti, fleksibilnosti, poslovne
inteligencije i jasne strategije bit ¢e neophodni ukoliko brodari Zele opstati na

turbulentnom kontejnerskom trzistu.

6.4. Uvodenje novih usluga s dodanom vrijednoscéu

Dugogodisnja osnovna djelatnost kontejnerskih brodara je brodski prijevoz
kontejnera iz luke polaziSta do luke odrediSta. Medutim, s proSirivanjem zahtjeva
korisnika brodskog prijevoza za organizacijom transporta po principu ,od vrata do
vrata“ uloga kontejnerskih brodara dobila je jednu novu dimenziju. Intencija uvoznika
i izvoznika da imaju jednu osobu koja cCe biti nositelj cjelokupnog transportnog
procesa rezultirala je proSirivanjem djelatnosti kontejnerskih brodara na podrucje
multimodalnog transporta. S obzirom da su prihodi od kontejnerskih vozarina u
posljednjih nekoliko godina od pojave globalne ekonomske krize na niskim razinama,
otvaranje mogucnosti za ostvarivanjem dodatnih izvora prihoda predstavlja vrijedan
napredak. |z tog razloga kontejnerski brodari sklapaju ugovore s raznim
prijevoznicima iz ostalih transportnihn grana i omoguéuju nesmetani prijevoz
kontejnera od proizvodaca do krajnjih korisnika. Pri tome izdaju teretnice za
multimodalni transport u kojima su oni nositelji prijevoznog procesa na cijeloj relaciji

putovanja.
Medutim, osim organizacije multimodalnog transporta  Kkorisnicima

kontejnerskog prijevoza potrebne su i mnoge druge dodatne usluge. Zbog toga

brodari moraju proSiriti svoju ponudu ukoliko Zele zadrzati svoje poslovne partnere i
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zadovoljiti njihove potrebe. Od dodatnih usluga koje brodari mogu uvesti u svoju

redovnu ponudu jesu:

CiS¢enje i pranje kontejnera

utovar, istovar i prekrcaj kontejnera
ucvrscivanje tereta u kontejneru

organizacija raznih inspekcijskih pregleda
prijevoz vangabaritnih i teSkih tereta

najam kontejnera

rieSavanje carinskih procedura

vaganje tereta

pakiranje i prepakiravanje tereta

plombiranje kontejnera

organizacija pregleda i izvjeSCa nakon havarija i oSteenja tereta u
kontejneru

skladistenje tereta

zbrinjavanje tereta neodgovarajuce kvalitete
organizaciju povrata neodgovarajuceg tereta i

organizaciju izdavanja raznih certifikata koji prate pojedine vrste tereta.

Uvodenjem usluga s dodanom vrijedno$¢u brodari otvaraju mogucnost za

ostvarivanjem ekstra prihoda. To se pozitivho odrazava na njihovo poslovanje, ali i

smanjuje razinu pritiska na kontejnerske vozarine kao jedine izvore financiranja

prijevoznih procesa. Transformacijom pomorskih brodara u nosioce jedne

jedinstvene i objedinjene usluge na principu ,od vrata do vrata“ otvara se jedno novo

poglavlje na trziStu kontejnerskog brodarstva.
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7. ZAKLJUCAK

Pojava kontejnerizacije uvelike je doprinijela ubrzanom razvoju medunarodne
trgovine. Ubrzavanje i pojednostavljivanje manipulacija, kao i prijevoz velikog broja
razliCitih vrsta tereta izmedu velikog broja luka u svijetu, otvorilo je neogranicene
mogucnosti u kretanju roba i usluga. Tome su znacajno pridonijele i napredne
tehnologije kao i razvoj informatizacije, Sto je zajednicki rezultiralo stvaranjem jednog

jedinstvenog globalnog trzista.

Danas je promet kontejnera jedan od najrazvijenijin vidova prijevoza tereta
morem i predstavlja jednu od visokokapitalnih industrija. Od kontejnerskih brodara
zahtijeva velika financijska ulaganja u kontejnerske brodove i osnovnu opremu. S
obzirom da je linijski prijevoz u cijelosti trziSno orijentirana usluga i da ovisi o razini
svjetske potraznje za brodskim kapacitetima, poslovanje kontejnerskih brodara je
iznimno rizi¢an i stresan posao. Uz prisutnost i velikog broja razli€itih troSkova koji se
trziSno slobodno formiraju i direktno utje€u na visinu pomorske vozarine, ukupna

kompleksnost poslovanja postaje joS veca.

Osnovni cilj pruzanja usluge prijevoza u prometu kontejnera je ostvarivanje
prihoda u obliku kontejnerskih vozarina. To je naknada koju korisnik prijevoza placa
brodaru za izvrSenu uslugu prijevoza tereta izmedu unaprijed odredenih luka i
predstavlja osnovni izvor financiranja brodara. Medutim, zbog neelasti¢nosti
potraznje, trgovinske neujednacenosti, ograniCenosti raspoloZivih  brodskih
kapaciteta, velike konkurencije medu brodarima i mnogih drugih cimbenika,
kontejnerske vozarine iskazuju visoku razinu nestabilnosti koja se ocituje gotovo u
njihovoj svakodnevnoj promjenjivosti. Sve te okolnosti se negativho odrazavaju na
cjelokupno svjetsko gospodarstvo i stvaraju nesigurnost u odvijanju kontejnerskog
prometa. Zbog toga je osnovni predmet ovog istrazivanja odredivanje svih
tehnoloSko-trziSnih pokazatelja u prometu kontejnera, kako se oni ponaSaju u
trziSnom okruzenju te kako utjeCu na formiranje kontejnerskih vozarina. Problem
istraZivanja usmjeren je na pronalazenje optimalnog modela s kojim bi se odredila
ona razina tehnoloSko-trZiSnih pokazatelia koja bi osigurala stabilnost u
kontejnerskom prometu. |z navedenog slijedi postavljanje glavne znanstvene

hipoteze koja glasi:
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Primjenom znanstveno utemeljenog i unaprijedenog prognostickog modela
ocjene ovisnosti tehnoloSko-trziSnih pokazatelja u prometu kontejnera moguce je

osigurati dugoro¢nu stabilnost poslovanja svih sudionika u kontejnerskom prometu.

U cilju dokazivanja postavljene znanstvene hipoteze u ovom istrazivanju
analizirali su se dosada$nji modeli formiranja kontejnerskih vozarina, njihove
prednosti i nedostaci, razina utjecaja pojedinih tehnolosko-trziSnih pokazatelja te
definirali kriteriji prema kojima se postavio prognosti¢ki model za procjenu njihova
kretanja. Takoder su se predlozile mjere s kojima ¢e se unaprijediti odvijanje

kontejnerskog prometa i osigurati dugoro¢na stabilnost na kontejnerskom trzistu.

Osnovni razlozi koji su potaknuli provedeno istrazivanje temelje se na
dugogodiSnjem radu u organizaciji kontejnerskog transporta i svakodnevnom
susretanju s kalkulacijama troSkova isplativosti pojedinog trgovinskog posla.
Nemogucnost dugorocnijeg planiranja poslovanja u kontejnerskom prometu i gotovo
svakodnevne promjene u cijenama pomorskih vozarina, koje se pojavljuju kao
uvodenje GRI-a (general rate increase — povecanje cijene vozarine), pokrenulo je
istraZivaCke procese koji su dali odgovore na pitanje je li promjenljivost i nestabilnost
pomorskih vozarina trziSno uvjetovana ili je to nastalo kao rezultat pokuSaja

ostvarivanja ekstra prihoda od strane pomorskih brodara.

Kao ciljani predmet istraZivanja odabrani su kontejnerski terminali sjevernog
Jadrana i njihova glavna partnerska trzita. Prema provedenoj analizi utvrdeno je da
kod brodara Maersk line koji ima najveci udio u kontejnerskom prometu rijeckog
terminala u uvoznom toku kontejnera glavno trziste predstavlja Kina i to u visini od
gotovo 68,78 % za 2013. godinu. Zbog toga je istrazivanje provedeno na kretanju
kontejnerskih vozarina Kina — Rijeka u razdoblju od tri godine. Pri tome je istrazivana
korelacija s osamnaest tehnolosko-trziSnih Cimbenika za koje se pretpostavlja da bi

mogli imati snazan utjecaj na njezino kretanje.
Prosjeéne vrijednosti kontejnerske vozarine Kina — Rijeka za 40' kontejner

uzimane su na mjesec¢noj bazi, iako su u toku jednog mjeseca iskazivale oscilacije u

vrijednosti i do 700,00 USD. Osim toga razlike u mjese¢nim vrijednostima vozarine
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iznosile su i do 1.000,00 USD u jednoj godini, §to predstavlja promjene od gotovo 50
%. Za usporedne varijable koristeni su sljedeci podaci:

X4 — mjesecni srednji te€aj USD prema HNB-u

X2 — mjesecni srednji te€aj EUR/USD prema OECD

X3 — mjesecni srednji bunker indeks za 380 CST

X4 — mjesecni ukupni promet brodara Maersk u Rijeci (TEU)

Xs — mjesecni ukupni promet luka Rijeka, Trst i Kopar (TEU)

Xs — udio u ukupnom mjeseénom prometu kontejnerskog terminala Rijeka
brodara Maersk/ostali (%)

X7 — ISL mjesecni indeks lu¢kog kontejnerskog prometa Kina

Xg — Harpex indeks (USD) indeks mjeseCne stope najma kontejnerskih

brodova kapaciteta 6500 TEU

Xy — indeks cijena novih kontejnerskih brodova u Kini

Xi0 — ekonomski pokazatelji indeksa fiziCkog obujma industrijske proizvodnje
za EU 28

X114 — ekonomski pokazatelji indeksa fizickog obujma industrijske proizvodnje
za Hrvatsku

Xj2 — ukupni pomorski promet Kina — EU 28 u tonama (uvoz u EU)

X3 — ukupni pomorski promet Kina — Hrvatska u tonama (uvoz u Hrvatsku)

X4 — ukupni pomorski promet EU 28 — Kina u tonama (izvoz iz EU)

Xi5 — ukupni pomorski promet Hrvatska — Kina u tonama (izvoz iz Hrvatske)

Xie — svjetska kontejnerska flota (TEU)

Xi47 — ukupna svjetska narudzba kontejnerskih brodova (TEU) i

Xis — indeks mjesecne cijene otkupa starog Zeljeza starih brodova za trziSte
Indija/Pakistan (USD).

Rezultati provedene korelacije navedenih varijabli rezultirali su sljedec¢im
zaklju€kom:

— srednje jaku korelaciju iskazuje varijabla Xie

— relativno slabu korelaciju iskazuju varijable Xi, Xz, X4, X5, X7, Xs, X10, X2,
X3, X471 X1

— neznatnu korelaciju iskazuju varijable X3, Xs, Xo, X11, X141 X5

— pozitivnu korelaciju i uzajamnu proporcionalnost iskazuju varijable X1, Xz, X,
Xs, X11, X131 Xi7
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— negativnu korelaciju i obrnutu proporcionalnost iskazuju varijable X4, X5, X,
X7, Xo, X10, X12, X14, X15, X161 X1s.

U skladu s dobivenim rezultatima niti jedna varijabla ne iskazuje snaznu
korelacijsku vezu s kontejnerskom vozarinom te osim toga varijabla Xis s najvecim
dobivenim koeficijentom korelacije -0,5431 iskazuje obrnutu proporcionalnost $to
znaci da ukoliko se poveca ukupna svjetska kontejnerska flota cijena vozarina pada.
To implicira na zaklju€ak da uklju€ene varijable u provedenom istrazivanju ne utjecu
znaCajno na formiranje promatrane kontejnerske vozarine, dapace varijable s
dobivenim najvec¢im koeficijentom korelacije Xi¢ (-0,5431), X415 (-0,4993) i X5 (-0,4371)
iskazuju obrnutu proporcionalnost, odnosno s njihovim povec¢anjem vrijednost

kontejnerske vozarine se smanjuje.

U sljede¢em koraku istrazivanja izdvojeno je 12 varijabli s najveéim
koeficijentom korelacije da bi se provela regresijska analiza i ustanovila njihova
povezanost sa zavisnom varijablom, odnosno kontejnerskom vozarinom Kina —
Rijeka za 40" kontejner. Za razvoj cillanog modela regresije koriStene su tehnike

hijerarhijske i stupanjske analize.

U prvu kombinaciju pocCetnog regresijskog modela stupanjske analize
ukljuCivane su nezavisne varijable koje imaju najveci koeficijent korelacije sa
zavisnom varijablom (X2, X5, Xs, Xie i X1g). Nakon testiranja regresijskih rezultata
odabrana je varijanta s nezavisnim varijablama X3, X1 i X1s jer korigirani koeficijent
regresije pokazuje da je 49,7 % svih odstupanja protumaceno ovim modelom, dok je
empirijski F-omjer u iznosu od 12,5 na bilo kojoj razini signifikantnosti te upuéuje na
zaklju€ak o znacajnosti ove regresije. Medutim, konacni zakljuCak za sve provedene
kombinacije varijabli koje su se koristile kod ove stupanjske regresijske analize

iskazuje da korigirani koeficijent regresije nije zadovoljavajuci.

U drugu kombinaciju regresijskog modela stupanjske analize osim nezavisnih
varijabli koje imaju najveci koeficijent korelacije ukljuivane su i druge varijable s
manje znacajnim koeficijentom korelacije (X4, Xa, Xs, X7, Xs, X13, X17 i X45). Rezultati
regresijske analize pokazali su da je varijanta s nezavisnim varijablama Xi, Xi3, Xy7 i

Xig signifikantna jer korigirani koeficijent determinacije iznosi 0,645, Sto znacCi da je
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udio protumacene sume kvadrata odstupanja u ukupnoj sumi kvadrata odstupanja 65
%. Osim toga empirijski F-omjer je u iznosu od 16,9 na bilo kojoj razini

signifikantnosti Sto upucuje na zaklju€ak o znacCajnosti ove regresije.

Kod primjene hijerarhijske analize regresijski model na pocCetku sadrzi sedam
nezavisnih varijabli (X1, X2, X4, X7, Xi3, X471 X4g), od kojih su se za koje se ustanovilo
da su statisticki nesignifikantne, postepeno iskljucivalo iz modela. Rezultati
provedene hijerarhijske regresijske analize doveli su do zakljuCka da je odabrani
model s varijablama Xj, Xi3, Xi7 i Xis iskazao znacajnu signifikantnost te da je u
potpunosti reprezentativan. Takoder je dobiveni model identi¢an najboljim rezultatima

dobivenim u drugoj kombinaciji stupanjskoga regresijskog modela.

Osnovni cilj provedene regresijske analize je postavljanje prognostickog
modela i predvidanje buducih kretanja odabrane varijable, koja je u ovom istraZivanju
kontejnerska vozarina na relaciji Kina — Rijeka za 40' kontejner. Prema dobivenim
rezultatima varijable koje su reprezentativne za postavljanje prognostickog modela su
Xy, Xi3, X1z 1 Xqs, medutim, da bi se one mogle iskoristiti za prognozu buducih
kretanja moraju se moci ekstrapolirati unaprijed s jednom od funkcija trenda. S
obzirom da varijabla Xj3 nema tendenciju kretanja porasta/pada nego je karakterizira
nepredyvidivi utjecaj, za postavku prognostickog modela ne uzima se u obzir. Takoder
je u provedenoj analizi koriStena i varijabla X, umjesto varijable X; Sto je rezultiralo
jos boljim rezultatima uzimaju¢i u obzir signifikantnosti i reprezentativnosti

postavljenog modela.

Na temelju dobivenih rezultata i odabranih varijabli X5, X417 i X5 za postavku
prognostickog modela dobiveni podaci kontejnerske vozarine na relaciji Kina — Rijeka
za 40' kontejner za sljedece jednogodi$nje razdoblje iskazuju da se radi o iznosima
vozarina koje su dosta ujednaCene u odnosu na promatrane ulazne podatke,
odnosno na stvarne mjesecne vrijednosti u posljednje tri godine. lako mjeseCne
vrijednosti vozarina u promatranom vremenu za jednogodisnje razdoblje odstupaju i
do 1.000 USD, prognozirane vrijednosti kreCu se unutar navedenih granica. |z
dobivenih rezultata takoder je vidljivo da prognozirane vrijednosti kontejnerskih

vozarina proporcionalno zavise od rasta vrijednosti EUR prema USD i otkupne cijene
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otpadnog Zeljeza, a obrnuto proporcionalne sa smanjenjem razine ukupne narudzba

novih kontejnerskih brodova.

Cinjenica da kontejnerske vozarine u promatranom razdoblju od tri godine iskazuju
iznimno visoku razinu promjenljivosti, iako svi promatrani ¢imbenici ne ukazuju na
takve posljedice. Ukupna razina svih koeficijenata korelacije je negativha, odnosno
-1,2288 Sto ukazuje na obrnutu proporcionalnost prema svim promatranim
parametrima. Zato se namece osnovno pitanje koji su to osnovni razlozi koji dovode

do takvih trZiSnih oscilacija u vrijednostima pomorskih vozarina.

S obzirom da su u provedenom istrazivanju koristeni parametri koji utje€u na
prijevozne troSkove koji se trzisno slobodno formiraju, odnosno na njih kontejnerski
brodari ne mogu direktno utjecati, odgovor u cilju osiguranja stabilnosti kontejnerskih
vozarina treba traziti u strukturi unutarnjin ¢imbenika koji saCinjavanju kontejnerske

vozarine i na koje pomorski brodari imaju direktan utjeca;.

Jedan od osnovnih parametara koji determiniraju kontejnersku vozarinu je
organizacija poslovanja kontejnerskih brodara i modeli povezivanja svih luka
interesnog trzista u mrezu linijskih servisa. U zavisnosti od optimizacije troSkova
postavljene organizacije procesa kontejnerskog prijevoza zavisit ¢e konkurentnost

pojedinog brodara na slobodnom trzistu.

Osim toga, obracun velikog broja dodataka na vozarinu koje brodari unaprijed
naplacuju prema subjektivnim predvidanjima poput teCajnih razlika, promjena cijena
goriva i drugo, morat ¢e u buduc¢em razdoblju biti promijenjeno s novim modelima
obracuna. Kao moguc¢a mijera za unaprjedenje obraCuna kontejnerskih vozarina
namece se uvodenje nove klauzule u ugovor o prijevozu — teretnicu, da ukoliko se
promijene trziSni parametri poslovanja (prema medunarodnim vodenim statistikama)
u vrijednosti ve¢oj od 3 % cijena vozarine se mora proporcionalno uskladiti s nastalim
promjenama. To naravno ne vrijedi u slu¢ajevima kada je vozarina pla¢ena unaprijed
— freight prepaid, ve¢ samo kod pla¢anja vozarine s odgodom — freight collect, {j.

kada se vozarina pla¢a na odredistu.
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Takoder primjena razliCitog obraCuna pojedinih dodataka na vozarinu (po
TEU, po kontejneru, po kg i sl.) stvara dodatne probleme kod kalkulacija troSkova
prijevoza, pa se predlaze uvodenje jedinstvenog modela obraCuna kontejnerskih
vozarina. Pri tome bi se razdvojili ukupni troskovi na Cetiri medusobno odvojene
cjeline i to na troSkove koji nastaju u transportu od proizvodac¢a do luke ukrcaja,
troSkove pomorskog prijevoza, troSkove koji nastaju u luci odredista i na troSkove
uzrokovane dodatnim zahtjevima korisnika prijevoza. Na taj nalin postigla bi se
potpuna preglednost svih troSkova u transportnom procesu i omogucila njihova
jednostavnija raspodjela izmedu obveza za njihovo podmirenje od strane prodavaca i

kupaca.

Primjena modela obracuna kontejnerskih vozarina na principu FAK (freight all
kind — jednaka vozarina za sve vrste tereta) je u potpunosti neekonomicna i
neprihvatljiva za razliCite vrste tereta. Kako se vrijednosti tereta u transportu
medusobno razlikuju, ali i zapremine kontejnera ograniCavaju terete vecih dimenzija,
primjena jednoobrazne vozarine direktno ograni€ava transport jeftinijih tereta. Ukoliko
bi se kod davanja ponuda za vozarine uklju€ivao i faktor vrijednosti tereta omogucio
bi se prijevoz vecih koli€ina jeftinijin tereta, Sto bi se sigurno pozitivno odrazilo na
povecanje ukupnog kontejnerskog prometa i ve¢u popunjenost raspolozivih brodskih

kapaciteta.

Provedena istrazivanja World Shipping Council & International Chamber of
Shipping (2010) u kontejnerskom prometu upozoravaju da prijavljene tezine tereta u
kontejnerima odstupaju i do 10 % od stvarno prevezenih koli¢ina tereta. Te podatke
potvrduje i provedeno vlastito istrazivanje na putovanju kontejnerskog broda RHL
FIDELITAS gdje su odstupanja iznosila 5,11 % izmedu stvarne i prijavljene tezine
tereta u kontejnerima. Zato je neophodno standardiziranje procedure obaveznog
vaganja kontejnera u lukama ukrcaja. Na taj nacin ¢e se u potpunosti izbjeCi sve
negativne posljedice koje nastaju uslijed neprijavljenih uveéanih tezZina tereta u
kontejnerima i stvoriti preduvjeti za obracun dodatnih iznosa vozarina zbog stvarno

prevezenih vecih koli€ina tereta.

U cilju priblizavanja kontejnerskih vozarina krajnjim korisnicima uvida se

potreba za uvodenjem kontejnerskih indeksa za sva trzista. Time bi se omogucilo da
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se korisnici pomorskog prijevoza unaprijed upoznaju s troSkovima koji mogu nastupiti
prilikom dobave roba, $to bi im pomoglo u pripremnim kalkulacijama oko odlucivanja
kojom robom i s kojeg trZiSta Ce trgovati. Takoder bi se time stvorilo preduvjete na

temelju kojih bi se mogle vezivati cijene kontejnerskih vozarina na duze vrijeme.

Analizirajuéi dobivene rezultate provedenog istrazivanja i postavljenu hipotezu
doktorske disertacije moze se zakljuciti da je ona u potpunosti dokazana. Ovisnost
tehnoloSko-trziSnih pokazatelja u prometu kontejnera je trziSno izrazito varijabilna, ali
primjenjuju¢i navedene mijere u ovoj doktorskoj disertaciji svediva na najmanju
mogucu razinu. Koriste¢i donesene zakljuCke i primjenjujuCi smjernice za
unaprjedenje kontejnerskih vozarina nedvojbeno c¢e se pridonijeti razvoju
kontejnerskog prometa i stvoriti preduvjete za odrzivost i stabilnost kontejnerskog

brodarstva i medunarodnoga pomorskog trzista.

Znanstveni i struéni doprinos istrazivanja u ovoj doktorskoj disertaciji oCituje se

u sljedec¢em:

¢ utvrdivanje optimalnih kapaciteta u kontejnerskim lukama

e implementiranju unaprijedenog modela formiranja kontejnerskih vozarina

e stabiliziranju trziSta u prometu kontejnera

e uspjeSnijem poslovanju kontejnerskih brodara

e preciznijem i jednostavnijem obracunu kontejnerskih vozarina

e povecanju razine sigurnosti u rukovanju s kontejnerima

e omogucéavanju odrzivog razvoja svih sudionika u prometu kontejnera

¢ stabilnijem odvijanju kontejnerskih opskrbnih lanaca i

e stvaranjem osnovnih preduvjeta za povecéanje kontejnerskog prometa.

Rezultati provedenog znanstvenog istrazivanja imat e sljede¢u primjenu:

e |ucki planeri dobit ¢e uvid u vrstu i jaCinu svih tehnoloSko-trziSnih pokazatelja
koji utje€u na determiniranje optimalnog lu¢kog kapaciteta

e kontejnerski brodari dobit ¢e unaprijedeni alat kojim ¢e osigurati stabilnost u

poslovanju i mogucnost ostvarivanja boljih financijskih rezultata
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korisnici prijevozne usluge imat ¢e brzi i jednostavniji uvid u kretanje
kontejnerskih vozarina na trziStu, bolji pregled svih troSkova koji Cine
kontejnersku vozarinu, kao i dugoro¢no stabilniju cijenu kontejnerske vozarine
luCkim operaterima povecat ¢e razinu sigurnosti u rukovanju kontejnerima
znanstvenicima ¢e pruziti podlogu za daljnja istrazivanja i

svim zainteresiranima osobama omoguciti stjecanje temeljnih znanja o
kontejnerskim sustavima na jednom mjestu uz moguénost iskoriStavanja
znanstvenog materijala za obrazovanje i osposobljavanje buducih struénih

kadrova.
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