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Sazetak
Organizacija kontejnerskih vlakova izmedu Kine i Europske unije

U radu su analizirani koridori koji sluze za prijevoz kontejnera izmedu Azije i Europe. U nastavku
su analizirana i objasnjena sredstva koja sudjeluju u cjelokupnom procesu transporta robe bez kojih
bi robna razmjena izmedu navedenih dvaju kontinenata bila uvelike otezana. Kako bi se bolje
utvrdila vaznost kontejnerskih vlakova koji prometuju, prikazani su statisticki pokazatel)i
transporta. Opisana je organizacija rada uz sve prepreke koje se pojavljuju kod ostvarenja samog

transporta.

Kljuéne rije¢i: koridori, Azija, Europa, transport, kontejneri, vlakovi, organizacija

Summary
Organization of container trains between China and the European Union

The paper analyzes the corridors used for the transport of containers between Asia and Europe. In
the following, the means involved in the entire process of transporting goods are analyzed and
explained, without which exchange of goods between the two continents would be greatly
hindered. In order to illustrate the importance of containers trains running better, statistical
indicators of transport are presented. The organization of work is described with all the obstacles

that apper in the realization of the transport itself.

Keywords: corridors, Asia, Europe, transport, containers, trains, organization
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1. Uvod

Povezanost Kine s Europom ima bogatu povijest, a ona se javlja jo§ u najstarija vremena. Put svile
Jje povezivao isto¢nu Aziju sa Sredozemljem. U tom vremenu su ostvarene prve razmjene robe,
diplomatski odnosi i spoznaje o drugim kulturama. U samim pocecima razmjena se odvijala
kopnenim putem, a kasnije, kineskom ekspanzijom prema zapadu i razvojem novih nacina

prometovanja, osim kopnenim, razmjena se odvijala i pomorskim putem.

Danas, u 2021. godini, sve je veta potreba za transportom robe izmedu Kine 1 Europe zbog
gospodarskog razvoja navedenih podrucja. Gospodarski razvitak potaknuo je politiCare da se
pronadu nova rjesenja koja ¢e osigurati sto kvalitetniji transport. To je dovelo do novih projekata

koji su ponudili nova rjeSenja u vidu pobolj$anja transporta.

Prijevoz robe izmedu Azije 1 Europe odvija se pomocu vise prometnih modova, a to su: pomorski,
zracni 1 zeljezniCki. Najvecu ulogu ima pomorski promet zbog svoje robusnosti odnosno
mogucnosti prijevoza velike koli¢ine robe. Zra¢ni promet kao jedinu prednost nudi brzinu
prijevozne usluge, no to nije dovoljno kako bi imao veéi znataj. Zeljezni¢ki promet u prijevozu
robe zadnje desetljece zauzima sve vise paznje. Nudi uslugu koja je brza, sigurnija 1 ekoloski
prihvatljivija u usporedbi s pomorskim prometom, a s druge strane, nudi uslugu koja je jeftinija od

zratnog prometa.

Stoga, cilj ovoga rada je prikazati kako je organiziran promet kontejnerskih vlakova izmedu Kine
i Europske unije te prikazati koju ulogu ima Zeljeznicki promet u transportu izmedu dvaju

kontinenata.

Rad je podijeljen u sedam cjelina:

1. Uvod

2. Analiza koridora izmedu Azije 1 Europe

3. Analiza sredstava izmedu Azije 1 Europe

4. Pregled statistickih pokazatelja prijevoza izmedu Kine 1 Europe
5. Organizacija kontejnerskih vlakova izmedu Kine i Europske unije
6. Zakljucak

Literatura



U drugom poglavlju navedeni su 1 prikazani koridori kojima se prevozi roba, a ti koridori se odnose
na pomorski 1 zeljezni¢ki promet. Zbog koncentracije na zeljeznicki promet, vec¢a paznja je

pridodana koridorima kojima prometuju kontejnerski vlakovi.

U tre¢em poglavlju navedena su i opisana sredstva bez kojih se ne b1 mogao odvijati Zeljeznicki

promet na koridorima koji sluZe za transport robe.

U cetvrtom poglavlju prikazani su statisticki pokazatelji koji potvrduju koliko su bitni koridori 1

transport izmedu dvaju svjetskih ekonomskih sredista, odnosno Kine 1 Europe.

U petom poglavlju opisana je organizacija kontejnerskih vlakova koji su suoceni s odredenim

preprekama u realizaciji transporta.



2. Analiza koridora izmedu Azije i Europe

Jos u najstarija vremena postojale su veze izmedu Kine 1 Europe. Put svile ili Svileni put naziv je
za mrezu karavanskih putova ¢iji je glavni cilj bio povezivanje Sredozemlja s istocnom Azijom.
Za zapad je svila bila najvaznija trgovacka roba koja je prolazila tim putem. Cijeli put je upravo i
dobio ime po tom proizvodu. No, to ime iskrivljuje stvarnost trgovine jer su osim svile tim

trgovackim putom razmjenjivane 1 druge robe. Te veze su se zasnivale na razmjeni trgovacke robe,

omogucavanju diplomatskih kontakata 1 doprinosile su spoznajama o drugim kulturama.[1]

U pocetku su veze bile ostvarene samo kopnenim putem, a kasnijim razvojem tehnike i tehnologije
veze su bile ostvarene i pomorskim putem. Naime, upravo taj pomorski promet je donio znac¢ajan
preokret u razmjeni robe izmedu Kine 1 Europe. Transeuroazijske mreze pridonijele su
ekonomskom rastu Azije 1 Europe. Danas je Azija jedno od najvecih svjetskih geoekonomskih
sredista u svijetu, a Europa stavlja poseban naglasak na trgovinske odnose s njom. Novi put svile,
kako se Cesto naziva euroazijska povezanost, pruza kopnenu i pomorsku opciju za premjestanje
tereta izmedu dvaju kontinenata. Osim kopnene i pomorske opcije, svoje mjesto u razmjeni dobara

ima 1 zra¢ni promet koji se koristi u manjoj mjeri od navedena dva.[2]

2.1. Inicijativa za pojas i put

Inicijativa za pojas 1 put (Belt and Road Iniative-BRI) u Kini, a kasnije poznata kao Jedan pojas
jedan put (One Belt One Road-OBOR) globalna je strategija razvoja infrastrukture koju je usvojila
kineska vlada 2013. godine za ulaganje u 70 zemalja i medunarodnih organizacija. Inicijativa
ukljucuje podrucje koje potencijalno pokriva 55% svjetskog bruto nacionalnog proizvoda, 65%

njegove globalne populacije 1 75% njegove poznate rezerve energije.[3]

U inicijativi se prvi dio odnosi na predlozene kopnene rute za cestovni 1 zeljezni¢ki promet
Sredisnjom Azijom bez izlaza na more duz poznatih povijesnih trgovackih putova zapadnih regija,
dok se drugi dio strategije odnosi na pomorski promet. Ova dva vektora, uz sekundarnu 1 paralelnu
infrastrukturu, sluzit ¢e kao dvije glavne komercijalne rute kroz koje ¢e Kina poticati svoj
gospodarski razvoj pronalaze¢i nove izvozne rute, ali i promovirati, poticati i odrzavati
gospodarski razvoj drzava i teritorija pogodenih projektom. Projekt je koncipiran na temelju nacela
Jednakosti 1 nemijeSanja. Inicijativa obuhvaca zemlje kroz Srednju Aziju, Zapadnu Aziju, Bliski
istok i Europu. Primjeri ulaganja u infrastrukturu navedene inicijative uklju¢uju pomorske i zrane

luke, zeljeznicke pruge i tunele, elektrane, rafinerije te cestovne prometnice.



Kineska vlada inicijativu naziva “teznjom za jaCanje regionalne povezanosti i prihvacanjem
svjetlije budu¢nosti”, a ista je ugradena u Ustav Kine 2017. godine. Projekt ima za cilj zavrSetak

svih radova 2049. godine, 5to ¢e se podudarati sa stogodi$njicom Narodne Republike Kine.

Navedeni ciljevi su izgraditi jedinstveno veliko trziste 1 u potpunosti iskoristiti medunarodno i
domace trziste, kroz kulturnu razmjenu 1 integraciju kako bi se poboljsalo medusobno
razumijevanje 1 povjerenje zemalja Clanica Sto ¢e rezultirati inovativnim obrascem priljeva
kapitala, udruzenjima talenata i tehnoloSkih baza podataka. Inicijativa ¢e rijeSiti “infrastrukturni
jaz” 1 stoga ima potencijal za ubrzanje gospodarskog rasta Sirom azijsko-pacifickog podrucja,

Afrike te Srednje i Isto¢ne Europe.[4]

2.2. Pomorski koridori

Kada je u pitanju pomorski koridor, govori se o pomorskom putu svile. Poznato je kako se
pomorskim teretnim prometom prevozi najvise robe izmedu Kine i Europe stoga je bilo neizbjezno
uvrstiti 1 ovaj vid prometa u inicijativu. Inicijativa je usmjerena na ulaganje i poticanje suradnje u

Jugoisto¢noj Aziji, Oceaniji, Africi pa nadalje i Mediteranu.

Prva i glavna arterija, koja je prikazana na slici 1, polazi od kineske obale do Europe kroz
Juznokinesko more, regiju Indijskog oceana i Sredozemno more te u Atlantik. Njegova druga
arterija proteze se od kineske obale preko Juznokineskog mora do juznog Tihog oceana, a zatim
prema Australiji. Treca arterija proteze se kroz Arkticki ocean, prolazeci sjeverozapadno uz rusku
sjevernu obalu gdje se povezuje s nordijskom regijom i ostalim dijelovima Europe 1 sjeveroistoéno

uz Kanadu.



Slika 1. Glavni pomorski koridor izmedu Kine i Europe

Izvor: https://www.unav.edu/web/global-affairs/detalle/-/blogs/a-new-silk-road-for-the-21st-century
Pomorski put svile obuhvaca vise od 20 zemalja i regija te mu je cilj promicati regionalnu suradnju,
financijsku integraciju, slobodnu trgovinu i znanstvenu suradnju. Put prolazi kroz regije koje su
osjetljive na medunarodnu strategiju 1 imaju slozenu geopolitiku. Zemlje u regiji razlikuju se po
veli¢ini, razvoju, povijesti, jeziku i kulturi. Koridori udovoljavaju zahtjevima razli¢itih zemalja 1

primjenjuje prikladne politike za svaku zemlju.
Kroz inicijativu se planiraju prosiriti zajednicki interesi Kine i drugih zemalja smjeStenih na

koridorima te se zeli aktivirati potencijalni rast 1 postizanje uzajamne koristi u podrucjima koja
zahvacaju koridori.[5]



2.3.  Zeljeznitki koridori

Kina 1 Europa kopneno su povezani cjevovodima te cestovnom 1 Zeljeznickom mrezom. Kada se

govori 0 povezanosti Zeljeznicom, postoje tri mogucnosti. Te mogucnosti predstavljaju:

1. Sjeverni koridor
2. Srednji koridor

3. Juzni koridor

Prikaz zeljeznickih koridora kojima su povezani Kina 1 Europa nalazi se na slici 2.
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Slika 2. Prikaz Zeljeznickih koridora izmedu Kine i Europe

Izvor: hitps://www.csis.org/analysis/rise-china-europe-railways

Sjeverni Zeljeznicki koridor svoje ishodiste ima u Pekingu, glavnom gradu Narodne Republike
Kine. Nadalje, postoje dvije moguc¢nosti: prolazak sjeverozapadnom rutom kroz Mongoliju ili
sjeveroisto¢nom rutom prema Rusiji. Obje navedene rute se spajaju na Transsibirsku rutu koja
prolazi cijelom duzinom kroz Rusiju sve do europskog dijela Rusije gdje se spaja na Bjelorusiju.
Nakon Bjelorusije postoje dvije mogucnosti od kojith jedna vodi kroz Poljsku do Njemacke,
nadalje Francuske, Ujedinjenog Kraljevstva i Spanjolske, a druga vodi kroz Cesku, Austriju i
Sloveniju do sjevernog dijela Italije. Sjeverni koridor kroz Sibir idealan je za prijevoz kontejnera

za sjeverne regije oko Pekinga, Daliana, Suzhoua i Shenyanga.



Srednji zeljeznicki koridor takoder ima ishodiSte u Pekingu. Od Pekinga se spusta juzno, a zatim
prolazi kroz sredisnju Kinu, nadalje sjeverozapadno prema Kazahstanu. Od Kazahstana postoje
dvije moguénosti: sjeverna ruta 1 sjeverozapadna. Obadvije rute se spajaju na Transsibirsku rutu

kojom nastavljaju dalje kao 1 Sjeverni koridor prema Europi.

Juzni Zzeljeznicki koridor se koristi najmanje, a radi se o koridoru koji je nastavak srednjeg
koridora. Zapocinje u Kazahstanu i prolazi kroz Uzbekistan 1 Turkmenistan te prolazi Kaspijsko
jezero i tako nadalje kroz Tursku 1 jugoistoénu Europu sve do Madarske gdje postoji daljnja
moguénost spajanja na Sjeverni koridor. Juzni koridor prikladniji je za teretni promet do 1 iz

sredinje Kine, npr. regije koje okruzuju Chengdu, Chongqing 1 Zhengzhou.

Navedeni koridori se razlikuju po raznim karakteristikama, stoga postoje mjere koje oznacavaju

kvalitetu pojedinog koridora, a to su:

e Vrijeme
¢ Cijena
e Pouzdanost

e Fleksibilnost[6]



3. Analiza sredstava izmedu Azije i Europe

U najuzem smislu, rije¢ promet obuhvaca prijevoz ili transport, ali i operacije u vezi s prijevozom

robe 1 putnika (ljudi) te komunikacije.

Nesto uzi pojam od prometa je prijevoz, a on oznacava jednosmislen pojam dok promet oznacava
vise jednosmislenith pojmova. Prijevoz je specijalizirana djelatnost koja pomocu prometne
infrastrukture omogucuje proizvodnju prometne usluge. Prevozeci robu (teret, materijalna dobra),
ljude i energiju s jednog mjesta na drugo, prijevoz organizirano svladava prostorne i1 vremenske

udaljenosti. Prijevoz i transport su sinonimi.

Prometni sustav je jedan od najvaznijih sustava gospodarskog sustava svake drzave, jer promet
predstavlja krvotok svakog gospodarskog organizma. Bez razvijenog prometnog sustava ne mogu

biti razvijene gospodarske drustvene djelatnosti.
Osnovni elementi procesa proizvodnje 1 prometne 1 prijevozne usluge su isti:

e Sredstva zarad
e Predmet rada

e Rad

Sredstva za rad kao element proizvodnje prometne usluge mogu se sustavno svrstati u dvije
skupine: prometnu infrastrukturu i prometnu suprastrukturu. U procesu proizvodnje prometne
usluge, bez obzira na prometnu granu, prostornu 1 vremensku dimenziju, tehnicko-tehnolosko-
organizacijski stupanj razvoja manipulacijsko-prijevoznih procesa, prometna infrastruktura 1
suprastruktura imaju izuzetno veliko znacenje u funkcioniranju nacionalnih i visenacionalnih
prometnih sustava, jer one predstavljaju jezgru gospodarske i negospodarske infrastrukture i

suprastrukture.

Prometna infrastruktura predstavlja, uz opskrbu s energijom, jezgru gospodarske infrastrukture.
Nju Cine prometni putovi, objekti 1 uredaji stalno fiksirani za odredeno mjesto koji sluze

proizvodnji prometne usluge te reguliranju 1 sigurnosti prometa.[7]



Infrastrukturu Zeljeznickog prometa ¢ine objekti 1 uredaji stalno fiksirani za odredena mjesta koji
sluze proizvodnji prometnih usluga te reguliranju i sigurnosti Zeljezni¢kog prometa. Zeljezni¢ku
prugu ¢ine jedan ili viSe kolosijeka kojima se krecu zeljeznicka vozila, a koji spajaju susjedna
mjesta. Zeljeznicke pruge se razvrstavaju po razli¢itim kriterijima, a to su: broj kolosijeka
(jednokolosijecne, dvokolosijecne, visekolosijecne), Sirina kolosijeka (uski, normalni 1 Siroki),
znaCenje (ovisno o drzavi), opterecenje od Zeljeznickih vozila (osovinsko, brzina kretanja 1

nosivost), veli¢ina prometa, vrsta vuce 1 vrsta zemljista kojima prolaze.

Vazno je definirati 1 osnovne elemente koji ¢ine glavne dijelove pruge, a to su: pruzne gradevine,
gornji ustroj pruge, zemljiSte pruznog pojasa, signalno-sigurnosni uredaji, telekomunikacijski
uredaji, elektroenergetski uredaji, zra¢ni prostor iznad gornjeg ruba tra¢nice te ostala postrojenja i
uredaji. Osim glavnih dijelova Zeljeznicke pruge, u sastavu zeljeznicke infrastrukture vazno mjesto
zauzimaju zeljezniCki kolodvort 1 ZeljezniCka skladista. Pod Zeljeznickim kolodvorima
podrazumijevaju se sve tehniCke, tehnoloske 1 organizacijske prometne jedinice na posebnome
prostoru 1 s posebnim sredstvima za rad u kojima se obavljaju brojne prometne aktivnosti,
primjerice: utovar, prekrcaj, 1 istovar terete, formiranje vlakova, prihvat, presjedanje i otprema
putnika i putni¢ke prtljage. Zeljezni¢ki kolodvori mogu biti: teretni, ranzirni, putnicki i
kombinirani, odnosno teretno putnicki. Prema polozaju na mrezi mogu biti: pocetni, zavr3ni,
prikljuéni, spojni 1 ¢vorni, a prema tlocrtnom obliku kolodvori mogu biti: ¢elni, prolazni 1

kombinirani.

Zeljeznitka skladista mogu se definirati kao posebno uredeni i opremljeni prostori za privremeni
smjeStaj robe koja se prevozila ili ¢e se prevoziti Zeljeznicom. Takva skladista mogu biti zatvorena
ili otvorena. Zatvorena skladi$ta sluze za smjestaj terete, koji se treba zastiti od atmosferskih
utjecaja, a otvorena sluze za smjestaj terete na koje atmosferske prilike nemaju utjecaja.
Zeljeznitka skladista, osim zatvorenih i otvorenih, mogu jo§ biti natkrivena, odnosno
poluzatvorena, prizeman, visekatna, regalna, vlastita i1 javna skladista, skladiSta za opasne stvari,
skladista za uredaje za hladenje ili zagrijavanje 1 slicno. Sva su skladiSta povezana kolosijecima
koji su povezani sa zeljeznickim kolodvorima, odnosno Zeljeznickim postajama, a opremljena su

posebnim rampama i1 peronima.[8]

Prometnu suprastrukturu Cine transportna 1 prekrcajna sredstava koja koriste¢i prometnu

infrastrukturu presudno omogucuju proizvodnju prometne usluge. To su sva pokretna sredstva za
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rad koja sluze za manipulaciju, prijevoz 1 prijenos predmeta rada u prometu—terete, putnika,

energije i vijesti.[7]

Zeljezni¢ku suprastrukturu &ine sve vrste vuénih i vugenih sredstava koja sluze proizvodnji usluga
u zeljeznickom prometu, kao Sto su: sve vrste lokomotiva, odnosno sva vu¢na sredstva 1 sve vrste
teretnih 1 putnickih vagona, odnosno vucenih sredstava te sve vrste pokretnih sredstava 1 uredaja
za utovar, pretovar i istovar terete u ZeljezniCkom prometu. U suprastrukturu Zeljeznickog prometa
mogu se ubrojiti i pokretni uredaji, koji sluZe odrzavanju i servisiranju prometne infrastrukture 1
vuénih, vucenih 1 pretovarnih sredstava, odnosno mehanizacije Zeljezni¢kog prometa. Dvije
temeljne skupine sredstava za rad u sklopu Zeljeznic¢ke strukture su: vuéna 1 vuena sredstva.
Vuénim vozilima smatraju se vozila na vlastiti pogon koja su namijenjena za vucu drugih vozila.
Vucenim vozilima na Zeljeznici smatraju se vozila bez vlastitog pogona, koja su namijenjena
smjestaju terete 1 putnika. Skupinu tih sredstava predstavljaju razne vrste teretnih i putnickih
vagona. Teretni vagoni po svojim konstrukcijskim, tehnickim, tehnoloSkim odnosno
eksploatacijskim obiljezjima prilagodeni veoma razliitim zahtjevima korisnika Zeljeznickih
usluga za prijevoz razli¢itih vrsta 1 koli€ina robe. Park Zeljeznickih teretnih vagona sastoji se od
zatvorenih, otvorenih, plitkih i plato vagona te posebnih vagona. Zatvoreni 1 otvoreni vagoni
namijenjeni su prijevozu vise vrsta roba pa se sukladno tome nazivaju i univerzalnim vagonima.
Plitki i plato vagoni namijenjeni su prijevozu robe na koju atmosferski utjecaji ne mogu Stetno
utjecati, primjerice: kontejneri, automobile, gradevinski materijal. Posebnim vagonima prevoze se

specijalne posiljke, u pravilu, samo jedne vrste.[8]

Osnovna svrha 1 cilj svakog procesa proizvodnje prometne usluge, manipulacija, prijevoz,
prijenos, premjestanje, predmet rada, koji se ne trosi tijekom toga procesa. U tijeku procesa
proizvodnje prometne usluge, predmetom rada mogu biti razne stvari, teret, roba, Zive Zivotinje,

palete, kontejneri, ljudi — putnici, energija, vijesti, podaci.

Predmeti rada u procesu proizvodnje prometne usluge zapravo su svi predmeti koji se mogu
prevoziti, prenositi, premjeStati s jednog mjesta na drugo uporabom prometne infra- i
suprastrukture svih prometnih grana: pomorskog, rije¢nog, zZeljeznickog, zracnog, postansko-
telekomunikacijskog 1 cjevovodnog prometa, te prometa zi¢arama, predmeti rada u proizvodnji
prometne usluge nisu samo stvari ve¢ 1 Ziva bic¢a: putnici i zive Zivotinje, ali 1 vijesti, slike, tekst,

podaci, energija.
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Kada se razmatra rad kao element proizvodnje prometne usluge ispravno je ustvrditi da je to samo
onaj rad koje je plasiran na prometnom trzistu, bez obzira o kojem se segmentu tog trzista radi, a
ne o onom radu (radnoj snazi) koja je angazirana u procesu proizvodnje prometne infra- i

suprastrukture.

Rad (radna snaga) kao element proizvodnje prometne usluge najvazniji je element u procesu
proizvodnje prometne usluge. Kvalitetan rad je osnovna pretpostavka i najvazniji €initelj u procesu
proizvodnje prometne usluge koje najizravnije 1 najintenzivnije utjeCe na sigurnost, brzinu i

racionalnost manipulacije 1 prijevoza tereta i putnika.[7]

3.1. Terminali
Za cjelokupnu organizaciju prijevoza kontejnera izmedu Europe 1 Kine veliku vaznost imaju
terminali. Upravo bez postojanja terminal na izvorima robe, granicama izmedu drzava te samim

odredisSnim mjestima, proces prijevoza robe bio bi uvelike otezan.

Terminali su glavna spona na transportnom putu robe od proizvodaca do potrosaca, a sluze 1 za
preradu, doradu, prepakiranje, razvrstavanje, uzorkovanje, carinjenje 1 druge usluge vezane uz
robu. Na terminalu se roba zasticuje od atmosferskih utjecaja, odrzava u ispravnom stanju i obavlja

koncentracija i distribucija robe.[9]

Zeljeznicki teretni terminali predstavljaju mjesta prijema i otpreme robe u Zeljezni¢kom prometu.
U ve¢im srediStima su zeljeznicki teretni terminali izgradeni kao zasebni objekti. Teretni

zeljeznicki terminali se s obzirom na mjesto smjestaja dijele na:

e Teretne terminale u gradovima
e Teretne terminale u lukama
e Industrijske teretne terminale

e Pograni¢ne (carinske) terminale itd.[10]

Kontejnerski terminali su mjesta na kojima se susre¢u dvije ili vise prometnih grana radi dovoza
ili predaje, preuzimanja 1 odvoza robe za transport, odnosno mjesta za skladiStenje 1 dr. Sluze se
iskljuéivo transportnim uredajima — kontejnerima, pomoci kojih stvaraju okrupnjene jedinice te
olak$avaju ukrcaj, iskrcaj, transport te manipuliranje robom. Na terminalu se roba za$ticuje od

atmosferskih utjecaja, uzdrzava u ispravnom stanju i obavlja koncentracija i distribucija robe.[9]
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3.1.1. Podjela terminala

Terminali se mogu podijeliti na temelju tri osnovna kriterija:

e Integralni i granski terminali
e Tehnolosko-specijalizirani terminali

e Lucki (pomorski) 1 kopneni terminali (robno-transportni centri).

Prema prvom kriteriju podjele, terminali mogu biti mjesta suceljavanja dvaju ili vise prometnih

grana (integralni terminali) ili terminali u okviru jedne prometne grane (granski terminali):

e Granski terminali mogu biti: Zeljeznicki, cestovni, zracni, postanski itd.
¢ Integralni terminali su suvremeni terminali na kojima se susre¢u najmanje dvije prometne

grane.

Prikaz intermodalnog kontejnerskog terminala gdje se susrecu pomorski, cestovni i zeljeznicki

promet nalazi se na slici 3.
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Kontejnerska 0,4, Skladiste Vezas

obalska dizalica zeljeznickom
infrastrukturom

rt L1y

Slika 3. Intermodalni kontejnerski terminal

Izvor: https://urn.nsk.hr/urn:nbn:hr:119:839093
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Drugi kriterij podjele je podjela terminala u dvije osnovne skupine:

e Terminali za unitizirane (okrupljene) terete

¢ Terminali za kombinirani transport.

U specijalizirane terminale za unitizirane terete mogu se svrstati: kontejnerski terminali, RO-RO
terminali, LASH-terminali, huckepack terminali, kontejnerski/huckepack terminali 1 druge

kombinacije.

U specijalizirane terminale za kombinirane transporte mogu se svrstati: terminali za suhe terete
(ugljen, ruda, zitarice i dr.), terminali za tekuce terete (naftu, kemikalije i dr.), terminali za plinove,

terminali za lako pokvarljivu robu (juzno voce, riba, meso 1 dr.).

Tre¢i kriterij podrazumijeva razvrstavanje terminala prema njihovom zemljopisnom polozaju, tj.
prema tome da li se nalaze na moru ili na kopnu. Prema toj podjeli, svi terminali mogu se razvrstati

u samo dvije osnovne skupine: lucki terminali 1 kopneni terminali.[9]

3.1.2. Faktori izbora lokacije terminala
Na izbor lokacije robnog terminala, odnosno logistickog centra utjece vise razlicitih faktora koji

Se u 0Snovi mogu svrstati u tri grupe:

o Karakteristike zahtjeva logistickih tokova
e Karakteristike robno transportnog (logistickog centra)

e Karakteristike lokacije 1 okruzenja

Karakteristike zahtjeva logistickih tokova prvenstveno treba promatrati kroz strukturu i
karakteristike potencijalnih korisnika i tokova koje oni generiraju, zatim kroz zahtjeve pojedinih
tehnologija transportnih lanaca koji se usmjeravaju na terminale, kao 1 primjene logisticke

strategije.

Karakteristike robno transportnog centra, kao $to su: pripadnost logisti¢ko) mrezi, struktura centra,
vlasnistvo, kao 1 razliCite prostorne, tehnoloske i financijske performanse centra, zna¢ajno utjecu

na izbor lokacije.

Pripadnost logisti¢koj mrezZi je faktor koji utjece na makro — mikro lokacijske probleme, mada je

uloga terminala u logistickoj mrezi prvenstveno makro-lokacijski problem. Terminali u
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intermodalnim mrezama se strukturno 1 funkcionalno odreduju kao: pocetni, zavr$ni, sabirni,
distributivni, glavni, linijski, tranzitni, usputni itd. odredivanje mjesta i1 uloge terminala u mrezi
predmet je lokacijskih modela. Lokacija terminala zavisi od broja korisnika 1 sigurno ¢e rezultati
biti razli¢iti u situacijama kada terminal koristi iskljué¢ivo jedan korisnik ili ako je terminal

otvorenog karaktera za vise korisnika.[9]

3.1.3. Terminal Duisburg

Luka Duisburg prostire se na 1550 hektara te ima odli¢nu povezanost sa cestovnom i ZeljezniCkom
mrezom. Luka se sastoji od 21 luckog bazena, 200 km kolosijeka, 8 kontejnerskih terminala s 21
portalnom dizalicom. Godi$nje rukuje s oko 4 milijuna TEU-a s tendencijom rasta. Prikaz luke

Duisburg nalazi se na slici 4.

[Tt
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eur
Duisburg

Slika 4. Luka Duisburg

Izvor: https://www.duisport.de/kompetenzen/logistische-dienstleistungen/chinaverkehr/?lang=en

Logisti¢ke usluge koje nudi luka Duisburg:

e Suradnja sa svim pruzateljima usluga na ruti

e Vise od 400 zeljeznickih veza s preko 80 izravnih odredista u Europi 1 Aziji

e Ubpravljanje praznim kontejnerima

e Carinjenje

e Upotreba razlicitih vrsta kontejnera, uklju¢uju¢i moguénosti pracenja 1 sigurnosna rjesenja
e Dokumentacija o prijevozu
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¢ Punjenje/praznjenje kontejnera (207, 407, 40" HC)
e [ ogistika pakiranja

Terminal Duisburg (slika 5.) sastavni je dio najvece luke u unutrasnjosti 1 vodece logisticko
srediste u Europi. Smjesten je u srcu najveceg europskog potrosackog trzista s vise od 30 milijuna
potro3aca u radijusu od 150 kilometara. Terminal ima odli¢nu povezanost s najvaznijim poslovnim
lokacijama u Aziji, a svakodnevni teretni vlakovi voze izmedu Duisburga i Kine. Sirenjem prema
Kini Isto¢na Europa je transformirala luku Duisburg u centralno srediste Novog puta svile 1

europskog Zeljeznickog prometa.

Operateri 1 logisticki dobavljaci visokih performansi nude u¢inkovite usluge prijevoza u suradnji

s lukom Duisburg koji su znatno brzi od klasi¢nog pomorskog prijevoza i daleko ekonomi¢niji od

zracnog prijevoza. Godisnje se obradi 20000 brodova i 25000 vlakova.[11]

Slika 5. Terminal Duisburg

Izvor: https://www.duisport.de/kompetenzen/logistische-dienstleistungen/chinaverkehr/?lang=en
3.1.4. Granicni prijelaz Malaszevicze-Brest
Zeljeznitka stanica Malaszewicze nalazi se u pokrajini Lubelskie u Poljskoj. Ovdje se nalazi jedan

od najvecih terminala za prekrcaj u Poljskoj 1 Europi (tzv. suhi terminal) u vlasniStvu Poljskih
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drzavnih Zeljeznica (PKP). Ovaj terminal (slika 6.) je od medunarodne vaznosti te sluzi za pretovar

robe sa Sirokog (1520 mm) na standardni kolosijek (1435 mm).

Terminal Malaszewicze nalazi se u blizini granice s Bjelorusijom i poznat je kao ulaz za Kinu u
Europsku uniju. Terminal prima 1 otprema najvecu koli¢inu tereta koju Zeljeznice Salju iz istocne
Azije u Europsku uniju 1 obrnuto. Terminal ima Siroki 1 standardni sustav kolosijeka 1 vazan je
intermodalni terminal na Novom putu svile koji omogucuje usluge vlakovima i rukovanje teretom
na ruti izmedu Europske unije 1 isto¢noeuropskih zemalja; Bjelorusije, Rusije, Kazahstana te na
kraju Kine.[12]

Infrastruktura 1 oprema koju posjeduje terminal:

e Ukupna povrsina terminala od 14,06 hektara

e Maksimalni godidnji kapacitet pretovara: 223380 TEU

e Skladisni prostor: 1872 TEU

¢ Vozila za podizanje 1 pretovar: samohodni pretovarni uredaji (Q=45 t, Q=11 t) i dizalica
na kotac¢ima (Q=40 t).

Od zeljeznicke infrastrukture terminal posjeduje:

e Osam zeljeznickih kolosijeka za utovar 1 istovar (Cetiri za standardni (1746 m) 1 Cetiri za
Siroki (1766 m) kolosijek)

e Tri portalne dizalice (Q=37,5, Q=40,51 Q=45 1)

e Ukupna duljina kolosijeka za Zeljeznice standardnog kolosijeka: 2194 m

e Ukupna duljina kolosijeka za Zeljeznice Sirokog kolosijeka: 2440 m.[13]

Koli¢ina robe izmedu Europe 1 Kine brzo se povecava, a na rutama postoje 1 ozbiljna uska grla
poput grani¢nog prijelaza Malaszewicze-Brest koje je sve vise zakrCeno. Kada je prvi put uvedena
zeljeznicka povezanost izmedu Europe 1 Kine, kao alternativa cestovnom i pomorskom prometu,

predlozeno tranzitno vrijeme bilo je devet dana.
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Slika 6. Kontejnerski terminal Malaszevicze

Izvor: https://intermodalnews.pl/company_buisnes_card/pkp-cargo-terminale/

Losa infrastruktura odavno je definirana zajedni¢kim izvorom uskog grla na vitalnom koridoru
stoga Poljska mora ulagati viSe u grani¢ne prijelaze kako bi olakSala promet na granicnom

prijelazu Malaszewicze-Brest.

Osim infrastrukturnih problema, postoje 1 oni organizacijske prirode. Na grani¢nom prijelazu
postoje Cetiri terminala, svaki s kapacitetom za upravljanje s deset vlakova dnevno. Neki od njih

dnevno obraduju samo jedan ili dva vlaka, a neki od njih ne mogu podnijeti euroazijski promet.

Bez ulaganja u infrastrukturu terminala 1 promjene u organizaciji vlakova, jedino rjeSenje su
alternativni grani¢ni prijelazi kako bi se uvelike povecala koli€ina tereta koja prolazi Poljskom jer
trenutni terminal nije rjeSenje za velike kolicine tereta kojima se rukuje na ovom grani¢nom

prijelazu ve¢ je potreban moderniji i razvijeniji terminal.[14]

3.1.5. Terminal Khorgos
KTZE - suha luka Khorgos Gateway strateski je smjestena na kazahstansko-kineskoj granici,
unutar kazahstanskog teritorija, koji se nalazi u srediStu posebne ekonomske zone “Khorgos —

Isto¢na vrata™, te je prikazan na slici 7.
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Slika 7. KTZE - Khorgos Gateway lokacija
Izvor: Nurzhan Aitbay: The evaluation of potentiality of the belt and road initiative: Kazakhstan part, University of
Rome, Faculty of civil and industrial engineering, 2018.

Khorgos Gateway je glavna kopnena suha luka 1 najveci logisticki park u Srednjoj Aziji te je
prikazana na slici 8. Ova posebna ekonomska zona sastoji se od 1,4 km? suhe luke u kombinaciji
s logisti¢kim parkom od 2,25 km? i industrijskom zonom ve¢om od 2 km?. Razvoj, koji je strate3ki
smjeSten na grani¢nom prijelazu izmedu Kazahstana 1 Kine, biti ¢e prvi namjenski izgraden
visekorisnicki terminal ove veli€ine u Srednjoj Aziji sa Sirokim 1 uskim Zeljeznickim pristupom za

istovremeno opsluzivanje kazahstanskih i kineskih vlakova.

U konacnici ¢e ponuditi najveéi novi logisticki park u cijeloj regiji Srednje Azije uz moguénost
planiranja buduceg prosirenja od ukupno 45 km?, nudeci jedinstvenu logisticku platformu. U

usporedbi s mnogim postojecim modelima opskrbnog lanca, visoko ucinkoviti 1 najsuvremeniji

prijevoza robe preko Novog puta svile.
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Slika 8. Terminal Khorgos Gateway

Izvor: Nurzhan Aitbay: The evaluation of potentiality of the belt and road initiative: Kazakhstan part, University of

Rome, Faculty of civil and industrial engineering, 2018.

KTZE — Suha luka Khorgos Gateway (slika 9.) izgradena je kako bi povecala izvozno-tranzitni
potencijal Kazahstana u euroazijskoj regiji, razvila kompetencije u podrucju globalne logistike,

privukla strana ulaganja i pustena je u rad 29. srpnja 2015.

Primarni zadatak projekta je pruziti brz 1 pouzdan alternativni put ve¢ postojecem modelu
opskrbnog lanca klijentima. U¢inkovita infrastruktura projekta aktivno poti¢e razvoj trgovinskih
odnosa izmedu Istoka 1 Zapada. To znacajno smanjuje troSkove lanca opskrbe 1 ubrzat ¢e ulazak
robe na svjetsko trziste. Uz iskustvo 1 menadzersku podrsku tvrtke DP World, pruzit ¢e se
kvalitetne usluge primjenom najvisih medunarodnih standarda. Razvoj suhe luke Khorgos
Gateway planiran je kao multimodalno logisticko ¢voriste u kojem ¢e se odvijati vise teretnih

radnji.
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Slika 9. KTZE - Khorgos Gateway projekt
Izvor: Nurzhan Aitbay: The evaluation of potentiality of the belt and road initiative: Kazakhstan part, University of

Rome, Faculty of civil and industrial engineering, 2018.
Te radnje ukljuCuju Zzeljeznicke radnje, prekrcaj, logistiCke radnje, skladiSne radnje i razne

aktivnosti povezane sa SEZ-om. Neke od njih su:

e Prihvacanje i otpremanje vlakova

e Prekrcaj kontejnera/vagona standardnog kolosijeka (kineski 1435 mm) u Sirokog profila
(kazahstanski 1520 mm) i obrnuto

e Prekrcaj vozila (vagon u vagon, prikolica u vagon)

¢ Formiranje blok vlakova

e Skladistenje 1 terminalne operacije povezane s utovarom, sortiranjem, punjenjem,
skladiStenjem i otpremom terete

e Skladistenje opasne robe 1 terete koji zahtijevaju temperaturne uvjete

¢ Prijevoz robe

e Skeniranje

e Vaganje

¢ Carinjenje, osiguranje, jamstva za sve vrste rizika
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e Savjetovanje u podrucju marketinskih istrazivanja trzista robe 1 usluga.
Infrastruktura suhe luke:

o Kontejnersko dvoriste za 18000 kontejnera dnevno

¢ Kontejnerski terminal za 6 utovarno istovarnih podrucja

e Terminal za jedinstveni teret (uski i Siroki kolosijek)

e Terminal za prevelike terete

e Terminal za eksplozivan i opasan teret

e Terminal za teret s temperaturnim zahtjevima

e Linija sanitarne 1 veterinarske kontrole

e Pristup Zeljeznickim prugama duzine 25 km (uski 1 Siroki kolosijek)

e Skladiste na sirokom (1520 mm) i uskom (1435 mm) kolosijeku povrsine 5000 m? i sa 4
komore za kontrolu klime (700 m?)

e Pristup autocesti (“Zapadna Europa — Zapadna Kina™)
Glavne prednosti suhe luke KTZE — Khorgos Gateway:

e Brzo vrijeme rukovanja vlakom

¢ Mogucnost konsolidacije/dekonsolidacije tereta u razli¢itim nacinima

e Sigurnost terete u skladu sa DP svjetskim standardima

¢ Minimalna vjerojatnost gubitka tereta

¢ Informacije o teretu u “online” nacinu

¢ Dostupne su informacije u stvarnom vremenu, uklju¢ujuci fotografije kontejnera 1 terete

e Usluge oblikovanja kontejnerskih vlakova u razli¢itim smjerovima

¢ Fiksni internetski raspored prijema i otpreme kontejnerskih vlakova

¢ Pruzanje novih moguénosti za razvoj poslovanja zbog prikladnog polozaja logistickih 1

industrijskih zona[15]

3.1.6. Terminal Chongqing
Terminal Chongqing (slika 10.) jedan je od modernijih terminala u kojeg je investirao i njime
upravlja CRIntermodal. Terminal se nalazi na isto¢noj strani zeljezniCke stanice Tuanjiecun, a

sama stanica dio je Zeljeznicke linije Xiangyu. Izgradnja terminala zapoceta je u listopadu 2007.
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godine. Projekt prve faze dovrsen je u studenom 2009., a otvoren je u prosincu iste godine s dvije

linije za utovar i istovar duljine od 850 metara.

Zbog svog geografskog polozaja terminal djeluje kao distribucijsko srediste industrijskih 1
poljoprivrednih proizvoda za ekonomsko srediste jugozapadne Kine. Postoji znacajna Zeljeznicka
mreza koja pomaze Chongqingu da postane jedan od najvaznijih terminala na kopnu za domacu 1
vanjsku trgovinu u Kini. Novi medunarodni kontejnerski terminal Chongqing ima pet vezova

dizajnirane propusne mo¢i od 1050000 TEU.[16]

Chongqing je formirao zeljezni¢ku mrezu ,,jedno ¢voriste i deset glavnih linija* s kilometrazom
od 2371 kilometar. Isto¢na kruzna pruga Zeljeznickog ¢vorista Chongqing ¢e u izgradnji ujediniti
Sest glavnih logistickih luka 1 luka te ucinkovito povezati devet parkova $to ¢e pomoci u

poboljsanju ucinkovitosti sakupljanja i distribucije robe 1 smanjenju logistic¢kih troskova.[17]

Planiran 1 dizajniran na temelju suvremenih logistickih zahtjeva, terminal je postavljen s
kompletnim objektima za utovar 1 i1stovar vlakova. Na temelju razlicitth funkcija, terminal je
postavljen s mjestima carinske 1 komercijalne inspekcije, skladiSnim prostorom 1 razli¢itim
kontejnerskim podru¢jima kao Sto su mjesta za popravak kontejnera i ostalim usluznim objektima

kako bi se udovoljilo raznim potrebama korisnika usluge.

Terminal sadrzi modernu opremu za kretanje kontejnera, napredni sustav upravljanja i otpreme te
sustav nadgledavanja koji ostvaruju visoku efikasnost. Osim navedenog, terminal je opremljen 1
naprednim IT sustavom koji pomaze korisnicima u poslovnim procesima ili kako bi uvijek imali

dostupne informacije o poziciji kontejnera.[18]
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Slika 10. Terminal Chongqing

Izvor: https://www.newsilkroaddiscovery.com/china-railway-express-to-get-assembly-center-in-chongqing/
3.2. Vagoni
Vagoni predstavljaju Zeljeznicka vucena vozila bez vlastitog pogona, namijenjena za prijevoz
putnika 1li robe, a vuku ith vuéna vozila. Mogu biti izvedena kao putnicki vagoni, teretni vagont 1

vagoni specijalne namijene. Vagoni se opcenito sastoje od sljedec¢ih sklopova 1 uredaja:

¢ Donje postolje
e Vozni stroj
e Sanduk vagona
e Uredaji, kao $to su:
o Vlaéni
o Odbojni
o Kocni
o Za grijanje 1 klimatizaciju

o Zaosvjetljenje.
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Teretni vagoni su namijenjeni prijevozu terete raznih oblika i sadrzaja. Svi teretni vagoni svrstani
su u 13 serija oznacenih velikim slovima od E do Z (Tablica 1.). Svaka serija ima odredene
tehnicko-eksploatacijske znacajke po kojima se odreduje namjena teretnih vagona. Specifi¢nosti

svake serije karakteriziraju podserije.

Tablica 1. Povezanost broj¢anih i slovnih oznaka te njihovo znacenje

Broj¢ana Slovna Vrsta vagona
oznaka oznaka

1 G obi¢ni zatvoreni vagoni
2 H specijalni zatvoreni vagoni
3 KOR mjesoviti otvoreni plato-vagoni, obi¢ni
4 L,S specijalni plato-vagoni i plitki vagoni
5 BN R obi¢ni otvoreni vagoni (e) 1 specijalni s pokretnim krovom (t)
6 F specijalni otvoreni vagoni
7 0 specijalni zatvoreni vagoni s posudama za tekucine - cisterne
8 I zatvoreni vagoni - hladnjace
9 Us specijalni zatvoreni vagoni s iskrcajem pomocu stlacenog zraka

Izvor: Zavada, J., Zeljezni¢ka vozila i vu¢a vlakova, Zagreb, 2004,

Teretni vagoni koji zadovoljavaju odredbe Pravilnika o uzajamnoj upotrebi teretnih vagona u
medunarodnom prometu nose oznaku RIV (Regolamento Internazionale Veicoli) i mogu se

koristiti u medunarodnom prometu.

Za prijevoz kontejnera uglavnom se koriste specijalni plato-vagoni 1 plitki vagoni Serije R1 S, au
tablici 1 je vidljiva njihova broj¢ana te slovna oznaka. Serija R predstavlja obi¢ni ¢etveroosovinski
plato-vagon velike duzine 1 nosivosti, pa je stoga namijenjen prijevozu teSke komadne robe.
Takoder se moze koristiti za prijevoz kontejnera. Vagoni ove serije mogu biti izvedeni sa stupcima,

bocnim 1 ¢elnim stranicama te uredajima za pri¢vrs¢ivanje kontejnera.

Serija S predstavlja specijalni plato vagon s cetiri ili Sest osovina namijenjen prijevozu teskih
tereta: kontejnera, gradevinskih strojeva, teskih vozila 1 sli¢no. Izvodi se sa stupcima 1 stranicama,
samo sa stupcima, samo sa stranicama, ili bez stranica ili stupaca. Primjer jednog vagona serije S

sa Sest osovina za prijevoz kontejnera nalazi se na slici 11.
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Slika 11. Sggmrss 90°
Izvor: https://www.vtg.com/wagon-hire/our-fleet/i71080d

Vagoni za prijevoz kontejnera ravne su platforme te su posebno opremljeni sigurnosnom opremom
za prijevoz ISO kontejnera. Ovisno o modelu, vagon moze prevoziti dva 20" kontejnera ili jedan

kontejner od 40’ pa sve do cetiri kontejnera od 20’ ili dva kontejnera od 40°.

Na vagonima za prijevoz kontejnera ucvrS¢enje kontejnera ostvaruje se u boCnom smjeru
posebnim bo¢nim stranicama visine 150 mm, a u uzduznom smjeru gumenim odbojnicima na kraju

platoa. Vagoni su sposobni za brzine voznje do 120 km/h 1 u voznom parku su u rezimu ss.[19]

3.3. Kontejneri
Naziv kontejner potjece od engleske rijeCi “container” (contain - sadrzavati) a zna¢i sve ono Sto u

sebi moze sadrzavati neSto drugo.

“Kontejner je manipulativna prijevozna oprema, najéesce u obliku zatvorene posude, koja sluzi za
formiranje krupnih manipulativnih jedinica tereta u cilju racionalizacije manipulacijskih 1

skladi$nih operacija.”[20]

Proizvodnja kontejnera 1z godine u godinu ima sve veci ulazni trend razvoja, kako po broju, tako

1 po opsegu, ali 1 po sve vecoj suvremenosti. GodiSnja proizvodnja iznosi oko 700 tisuca kontejnera
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raznih dimenzija 1 namjena. Samo u pomorskom brodarstvu sada u svijetu ima oko 9 milijuna TEU

kontejnera.[37]

Uvjeti koje mora ispunjavati kontejner su da bude:

Cvrst

Lagan

Da &titi teret pri prijevozu i da je otporan na sve vremenske uvjete

Da ubrzava manipulaciju ukrcaja/iskrcaja 1 koristi prekrcajnu mehanizaciju
Da omogucuje kombinirani prijevoz

Da svojim dimenzijama omoguc¢i bolje koritenje vozila

Da je tipiziran i standardiziran

Da se lako otvara i zatvara

Da se lako Cisti 1 dezinficira

Da se sklapa, ako je to moguce

Da je prilagodljiv za skladistenje[22]

Postoje razliciti kriteriji za odredivanje pojedinih vrsta kontejnera, a najceS¢e su prema namjeni,

dimenzijama i materijalu izrade. Kontejneri prema namjeni, mogu se svrstati u dvije osnovne

skupine: univerzalni 1 specijalni kontejneri ili kontejneri za prijevoz posebnih vrsta roba.

Skupina univerzalnih kontejnera (85% kontejnerskog parka u svijetu) ima vise podskupina i to:

Kontejneri za opéu uporabu (potpuno zatvoreni i nepropustljivi za vodu 1 prasinu, na
bo¢nim ili ¢elnim stranama obi¢no imaju po jedna vrata)
Kontejneri za posebne namjene (otvoreni, zatvoreni s provjetravanjem, kontejneri-

platforme s otvorenim bo¢nim stranama i sa cjelokupnom nadogradnjom)

Specijalnih kontejnera ima viSe vrsta, a najvazniji su:

Kontejneri s izotermickim obiljezjima (izolirani zidovi, vrata, pod i krov kako bi se u
unutra$njosti kontejnera zadrzala potrebna temperatura — frigo kontejneri)

Kontejneri-cisterne za prijevoz roba u teku¢em 1 plinovitom stanju (ima cisternu, tj.
specijalnu posudu s cjevovodima i cijevnim zatvara¢ima i okvir s dijelovima koji Stite

cisternu i prenose staticka i1 dinamicka opterecenja)
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¢ Kontejneri za prijevoz rasutog terete, za prijevoz drva, za prijevoz praskastih roba i dr.[20]

U prijevozu robe izmedu Kine 1 Europe najvise se koriste kontejneri za op¢u uporabu iz skupine

univerzalnih kontejnera, a primjer jednog takvog 40-stopnog kontejnera nalazi se na slici 12.

N ’i!!

Slika 12. Univerzalni 40-stopni kontejner

Izvor: https://www k-tainer.eu/en/40ft-standard-container
S obzirom na veli¢inu (dimenzije i nosivost) kontejneri se dijele na: male (zapremine 1 do 3 m? i
nosivosti do 3000 kg), srednje (zapremine od 3 do 10 m3, nosivosti 10000 kg, do 6 m duljine) i
velike-kontejnere, koji se javljaju u pomorskom prometu (zapremine veée od 3 m? i duljine vece
od 6 m). Danas se najcesce koriste tr1 osnovne vrste kontejnera prema ISO-standardima, a to su:
207, 4071 40" HC (High Cube). Na slici 13 prikazani su naj¢esc¢e koristeni kontejneri koji se rabe

za prijevozu izmedu Kine i Europe sa pripadaju¢im dimenzijama.
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Slika 13. Najéesce koristeni kontejneri na relaciji Kina-Europa
Izvor: https:/multimedia.scmp.com/news/china/article/One-Belt-One-Road/khorgos.html

Osim prikazanih dimenzija kontejnera, potrebno je znati masu praznih kontejnera i maksimalnu
masu kontejner koji su prikazani u tablici 2. Masa praznog kontejnera smije iznositi 15 do 20%
bruto mase, ovisno o veli¢ini kontejnera 1 materijalu od kojeg je izraden. Prema vrsti materijala,

kontejneri se najéesce izgraduju od ¢elika, aluminija, drva i plastike.

Kontejneri na sebi moraju sadrzavati oznake, a one mogu biti: obavezne 1 dopunske. Pod obavezne

oznake spadaju:

¢ Kod vlasnika

¢ Kod grupe roba
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e Serijski broj kontejnera

e Kontrolni broj kontejnera

Tablica 2. Maksimalna masa i masa praznog kontejnera

207 40° 40" HC
Max. masa 30480 kg 30480 kg 30480 kg
kontejnera
Masa praznog 2000 kg 4000 kg 4125 kg
kontejnera

Izvor: Abramovi¢, B., Autorizirana predavanja iz kolegija Integralni i intermodalni transport, FPZ,

2019.

Neobavezne oznake su:

e Kod zemlje
e Kod veli¢ine i tipa
e Maksimalna korisna nosivost

e Zapremina[24]

Kontejnerizacija predstavlja tehnologiju prijevoza robe u kontejnerima primjenom suvremenih
sredstava manipulacije i kontejnerskih terminala, a predstavlja najslozeniji oblik integralnog
transporta. Sam sustav kontejnerizacije povezuje jedini¢ne komadne ili paletizirane terete u
kontejnere Ona je skup medusobno organizacijski povezanih sredstava za rad i tehnoloskih
postupaka za automatizirano manipuliranje 1 transport okrupnjenim jedinicama terete —

kontejnerima od proizvodaca do potrosaca.[21]

Kontejnerizacija pomorskog 1 kopnenog prometa ne moze postojati bez odredenog sustava
kontejnera. Osim kontejnera za kontejnerizaciju prometa potrebna su prekrcajna sredstva te ostala
potrebna oprema za podeSavanje 1 privez kontejnera u toku prijevoza. Formiranje, funkcioniranje
i odrzavanje potrebnog i stabilnog sustava kontejnera, vrlo su znaCajna pitanja 1 temeljne

pretpostavke za uspjeSnu kontejnerizaciju.

Uz ostalo vrlo znacajno pitanje predstavlja i struktura sustava kontejnera nekog brodara prema

vlasnistvu. Tako su nekad u po¢ecima kontejnerizacije prijevoznici u pomorskom 1 Zeljeznickom
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prometu imali preteZito vlastite kontejnere, Sto je zahtijevalo velike investicije u vlastite kontejnere

te posebice probleme oko pracenja i prebacivanja te skladistenja praznih vlastitih kontejnera.[40]

U novije vrijeme u svijetu su se formirale posebne velike kompanije koje se bave davanjem
kontejnera u zakup na odredeno putovanje, nakon ¢ega se prazni kontejneri na odredistu prepustaju

vlasniku kontejnera.

Zbog odrzavanja stabilnog sustava kontejnera, kontejnerski brodovi i vlakovi imaju sluzbu za
pracenje kontejnera. Dobro organizirana sluzba pracenja kontejnera podrazumijeva sposobne 1
iskusne kadrove kao 1 suvremenu opremu koja osigurava dobru povezanost sa brodovima 1
vlakovima te posebice sa kontejnerskim terminalima u svijetu te povezanost sa poslovnim

partnerima po pitanju stanja i kretanja kontejnera.

Sustav kontejnerskog prometa je slozen sustav koji osigurava brz 1 racionalan prijevoz roba Sirom
svijeta. Velike prednosti kontejnerskog prijevoza temelje se na sustavu kontejnera, normizaciji

prijevoznih sredstava, te raznim prekrcajnim sredstvima na kontejnerskim terminalima.

Analiziraju¢i naglo Sirenje 1 afirmaciju kontejnerizacije, treba naglasiti veliki doprinos
medunarodnih 1 nacionalnih organizacija koje definiraju standarde, oznacavanje i evidenciju
kontejnera. Osim navedenog medunarodne organizacije definiraju procese i dokumentaciju u

prijevozu kontejnera.

Velika vaznost razvoja kontejnerizacije sastoji se 1 u realizaciji suvremenih ekonomskih i
logistickih strategija, kao Sto su brzina, sigurnost, racionalnost prijevoza, dostava robe od vrata do

vrata i druge.[25]
Prednosti kontejnerizacije su:

e Kontejner, kao transportna jedinica lako se prekrcava s jedne prometne grane na drugu,
odnosno s jednog prometnog sredstva na drugo (nema prekrcaja robe pri izmjeni
transportnog sredstva)

e Teret u postupak dolazi samo dvaput, i to pri ukrcaju i iskrcaju, ¢ime se smanjuje
mogucnost ostecenja pri manipulaciji

e Veca zastienost robe prilikom transporta

e Smanjuju se pocetni i zavrsni troskovi
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e Brzi obrt transportnih sredstava

¢ Bolje koristenje zeljeznickih vagona formiranjem izravnih kontejnerskih vlakova

Pored svih prednosti, kontejnerizacija ima 1 svoje nedostatke:

e Zahtijeva veliki poCetni investicijski kapital

e Visoki stupanj specijalizacije

e Standardizaciju 1 automatizaciju suprastrukture svih grana prometa, a djelomicno 1
prometne infrastrukture

e Primjereno projektiran i organiziran integralni prometni informacijski sustav

¢ Gotovo savrsenu koordinaciju rada svih sudionika, sredstava za rad i svih postupaka

cjelokupnog sustava kontejnerizacije[22]

Radi jednostavnijeg odredivanja koli¢ine transportiranih kontejnera uvedena je volumna
ekvivalentna transportna jedinica (Twenty Foot Equivalent Unit - TEU) prema kojoj se
preracunavaju kontejneri razliitth dimenzija (kao i1 izmjenjivi sanduci). Tako npr. 20-stopni
kontejner odgovara 1 TEU, 40-stopni 2 TEU, a 10-stopni 0,5 TEU. TEU predstavlja ekvivalent
volumenu koji zauzima jedan 20-stopni kontejner. Danas je ucestao 1 prijevoz 40-stopnih

kontejnera pa se taj broj moze izraziti u FEU-ima (Forty Foot Equivalent Units).[21]

3.4. Prekrcajna mehanizacija
Do potrebe za prekrcajnom mehanizacijom doslo je razvojem intermodalnog sustava. Daljnjim
razvojem dolazi se do pojave kontejnera i kontejnerizacije, cime se stvorila potreba za prekrcajnom

mehanizacijom koja danas ima veliki znacaj u prometu.

Posebna pokretna mehanizacija upotrebljava se za rukovanje kontejnerima u luckim i kopnenim

terminalima. Sredstva za prekrcaj kontejnera dijele se na:

e Pokretna prekrcajna sredstva

e Portalne kranove 1 prijenosnike

Pokretna prekrcajna sredstva mogu izvoditi ukrcaj, iskrcaj, prekrcaj i prijenos kontejnera. To su
vilicari 1 dizalice, odnosno hvataci 1 prijenosnici razli¢itih dimenzija i sposobnosti dizanja, koji

imaju neograni¢eno podrucje kretanja.[22]
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Pokretna mehanizacija upotrebljava se za obavljanje sljedecih tehnoloSkih operacija: prihvat
kontejnera, transport kontejnera do broda, vagona ili kamiona, slaganje kontejnera na skladistu
terminala, utovar i istovar kontejnera iz vagona 1 cestovnih prikolica, prijenos kontejnera na

terminalu, prijevoz kontejnera do servisnih radionica.

Citav tehnolo3ki proces u interakcijskoj je vezi s veli¢inom i strukturom prometa. Uspjesno
koncipiran tehnoloski proces na terminalu preduvjet je 1 veceg prometa robe kontejnerima, dok
istodobno suvremeni trendovi razvoja kontejnerskog prometa namecu potrebu Sto kvalitetnijeg
procesa prekrcaja 1 skladistenja kontejnera, te besprijekornu organizaciju rada na kontejnerskim

terminalima.[26]

Pod sredstvima koja se primjenjuju u procesu prekrcaja i prijenosa vecih jedinica tereta, odnosno
transportnih uredaja u operativnim zonama manipulacije ili smjestaja podrazumijevaju se dizalice
i prijenosnici. S obzirom na danasnji razvoj tehnologije prometa, oCito je da se ovdje prije svega

misli na manipulacijska sredstva ¢iji je osnovni predmet rada kontejner.

Dizalice mogu biti raznih vrsta, pocevsi od autodizalice koja moze biti 1 u funkciji manipulacijskog
sredstva, dizalice koje posjeduju znacajke vilicara, mobilne kombinirane dizalice na tratnicama s
vlastitim pogonom 1 mogu¢nos¢u brzog pa i1 daljinskog premjestaja do dizalica poznatih pod

nazivom prekrcajni mostovi.

Prijenosnici mogu biti malog i velikog raspona, ali 1 vili¢ar moze biti u funkciji prijenosnika, kao
Sto moze, u odgovarajué¢em smislu, posluziti 1 kao dizalica s ograni¢enim djelovanjem i u jednom
i u drugom slucaju viliCar, medutim, ostaje s klasi¢nim zahvatnim organom za razliku od

spreadera koji se najcesce pojavljuje kao zahvatni organ u dizalica 1 prijenosnika.[20]

3.4.1. Kontejnerske dizalice

Pod kontejnerskim dizalicama razumijevaju se sredstva za manipulaciju koja se koriste za pretovar
velikih tzv. transkontejnera. Za manipulacije s malim kontejnerima upotrebljavaju se razne vrste
vili¢ara. Dimenzije i raspon dizalica ovise o tome radi li se o lu¢kom ili kontinentalnom terminalu,
o Sirini brodova koje treba sluziti, o broju Zeljeznickih kolosijeka, cestovnih prometnica i
odlagali$nih trakova. Nosivost dizalica vezana je uz veli¢inu 1 tezinu kontejnera koje usluzuje. U
lu¢kim kontejnerskim terminalima koriste se portalne 1 mosne dizalice 1 kombinacija tih dizalica.

Razvoj specijaliziranih kontejnerskih dizalica i1 pretovarnih mostova za prijenos kontejnera
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posljedica je povecanja kontejnerskog prometa. Suvremena organizacija operacija na
kontejnerskom terminalu temelji se na primjeni racunala. Sve vecom primjenom elektronske
opreme postignuta je automatska kontrola dinamickih optere¢enja dizalica, njenih pojedinih radnji
1 zahvatnog sredstva uz ustaljeni algoritam koji prati kretanje zahvatnog sredstva od broda do

iskrcajnog mjesta 1 obratno.

Kontejnerski pretovarni mostovi (slika 14.) se svrstavaju u jedne od najskupljih pretovarnih
sredstava 1 ujedno se karakteriziraju velikom masom. Glavna tehnicka obiljezja su nosivost sa
sprederom, dohvat prema moru (od obalne staze), visina podizanja tereta, brzina voznje voznog
vitla i brzina podizanja tereta. Konstrukcija mora biti takva da se na maksimalnom dohvatu (kraku
grane) mogu podizati 1 najtezi kontejneri mase 1 do 40 t na strani broda. Na kopnenoj strani taj
dohvat varira 1izmedu 9 1 25 m ovisno o broju traka ili kolosijeka koji se mogu smjestiti u taj
razmak. Trakovi su predvideni za izravan ukrcaj na kamione 1 prikolice. Automatizacijom rada
dizalica prekrcajni u¢inak iznosi od 30 do 50 kontejnera na sat.
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Slika 14. Kontejnerski pretovarni most u luci Duisburg

Izvor: https://www.duisport.de/kompetenzen/logistische-dienstleistungen/chinaverkehr/?lang=en

Mosne dizalice kre¢u se po tracnicama a za zahvat kontejnera 1 prijenos upotrebljava se kruti ili
podesivi hvatac — spreder, koji se pomice zajedno sa voznim kolicima duz mosta dizalice. MoZemo
ih podijeliti na dvije vrste: s jedinim i s duplim kolicima. Pretovarni mostovi sa jednim kolicima

su obavezna oprema svakog kontejnerskog terminala. Oni prenose kontejner sa broda na obalu ili
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u suprotnom pravcu. Upravljane su sa strane Covjeka operatera — dizali¢ara. Dizalice s duplim
kolicima predstavljaju novu opremu koristenu na malom broju terminala. Glavna kolica prenose
kontejner iz broda do platforme, dok druga prenose sa platforme na obalu. Glavna su upravljana

od strane ¢ovjeka, a sekundarna su u potpunosti automatizirana.

Lucke mobilne dizalice su prekrcajna sredstva univerzalne namjene koja se ¢esto upotrebljavaju
za ukrcaj 1 iskrcaj broda na visenamjenskim kontejnerskim terminalima. Fleksibilnost i moguc¢nost
primjene lucke mobilne dizalice u razli¢itim segmentima luckog transportnog rada rezultat je
njezine neogranic¢ene horizontalne pokretljivosti. U manipulativnim operacijama sa dizalicom se
prati teret, u odnosu na klasi¢ne lu¢ke obalne 1 kontejnerske dizalice koje ¢ekaju da teret dode
ispod njih. Lucke mobilne dizalice kre¢u se na gumenim kota¢ima po ¢itavom prostoru terminala
1 prema potrebi rade na pristaniStu 11 slagaliStu terminala. Budu¢i da postoj1 moguénost okretanja
dohvatnika dizalice za 360 stupnjeva, lu¢ke mobilne dizalice imaju dohvat od 35 m 1 vise, te
nosivost od 300 do 500 kN. One su u mogucnosti ukrcati ili iskrcati kontejnere i teski generalni

teret u Sirem radnom podrucju i na razli¢itim visinama bez potrebe njezina dodatnog pomicanja.

Za raznovrsne namjene u lukama se primjenjuju 1 razli¢ite vrste 1 tipovi autodizalica nosivosti 25
do 1000 kN. Pri prekrcaju kontejnera upotrebljavaju se autodizalice nosivosti 300 do 500 kN, koje
sa posebnim hvata¢em kontejnera (sprederom), a po potrebi mogu raditi i s kukom, te prekrcavati
raznovrsne teske jedinicne terete. Prednosti upotrebe autodizalice ogledaju se prije svega u njenoj
izuzetnoj mobilnosti 1 viSestrukoj namjeni. Primjer jedne takve autodizalice nalazi se na slici

15.[27]

3.4.2. Kontejnerski prijenosnici

Pokretna mehanizacija upotrebljava se za izvrSenje sljedecih tehnoloskih operacija: prihvat i
transport kontejnera do broda, vagona ili kamiona; slaganje kontejnera na skladistu terminala;
utovar i istovar iz vagona i cestovnih vozila; prijenos kontejnera na terminalu do radionica i sl. Za
pretovar kontejnera s kopnenih transportnih sredstava i1 njihovo odlaganje u luckim 1
kontinentalnim terminalima koriste se prijenosnici velikog raspona, dok se prijenosnici malog

raspona koriste za pretovar 1 razmjeStanje kontejnera na odlagalistima.
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Slika 15. Autodizalica
Izvor: https://xcmgtrade.en.made-in-china.com/product/LjCxUiWDIscd/China-XCMG-Official-45ton-Heavy-Duty-

Reach-Stacker-Container-Loading-Equipment-Crane-Xcs45u.html

Portalni prijenosnici velikog raspona ili transtrainer (slika 16.) Cesto se nazivaju 1 mosnim
dizalicama. Mogu se kretati po tratnicama (RMG — Rail Mounted Gantry Crane) ili na gumenim
kotac¢ima (RTG — Rubber Tyred Gantry Crane). [zvedeni su u obliku portala po ¢ijem se donjem
dijelu krece vozno vitlo sa hvatatem za kontejnere. Transtraineri na gumenim kota¢ima su
fleksibilniji u radu od onih na tra¢nicama, dok je pretovarni most na traénicama stabilniji. Radni
ciklus pri ukrcaju jednog kontejnera iznosi 1.7 do 6 minuta, $to omogucuje prekrcajni u¢inak s 10
do 35 radnih ciklusa u satu. Nosivost im je naj¢esc¢e u rasponu od 300 do 450 kN. Uglavnom se
1zvodi tako da moze premostiti 5 do 15 redova kontejnera sloZzenth u 3 do 4 reda u visinu. Brzina
dizanja tereta pod punim opterecenjem iznosi 4.5 cm/s. Pogonjeni su vlastitim dizelskim
motorima. Prednost im je u izvanrednom koristenju skladiSne povrsine za slaganje kontejnera, a
posebno dolaze do izrazaja pri slaganju po tzv. ,blok sustavu® kada nije nuzna selektivnost.

Najve¢i nedostatak im je potreba za kretanje isklju¢ivo po ravnim povr§inama.
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Slika 16. RTG portalni prijenosnik

Izvor: https://intermodalnews.pl/2020/08/28/pkp-cargo-terminale-instaluje-nowa-suwnice-rtg/

Osim prijenosnika velikog raspona koriste se 1 prijenosnici malog raspona ili straddle carrier, a

primjer jednog takvog se nalazi na slici 17. Postoje tri glavna razli¢ita tipa:

1. Portalni nosa¢ (portal frame straddle carrier) kod kojeg voza¢ kontrolira voznju i ukrcaj te
moze rukovati s bilo kojom duljinom kontejnera 1 pri¢i mu s bilo koje strane.

2. Portalni nosa¢ otvoren na vrhu (open top portal frame straddle carrier) koji ima otvor na
vrhu, a omoguc¢uje dizanje 1 ucvrs¢ivanje kontejnera. Duljina kontejnera ograni¢ena je
otvorom postroja prijenosnika.

3. Portalni teleskopski nosac¢ koji ima teleskopski postroj, a omogucuje dizanje i u¢vrd¢ivanje

kontejnera bez obzira na duljinu i prilaz.

Osnovno tehnicko obiljezje im je velika radna brzina i1 jednostavnost u pogonu 3to uzrokuje velike
radne uc¢inke i1 kratko trajanje ciklusa. Najc¢eS¢e prenose samo jedan kontejner, a uglavnom se
upotrebljavaju za rad na kra¢im udaljenostima (prijevoz od broda do slagalista). Krecu se na
gumenim kotacima koji se mogu zakretati pod kutom od 360 stupnjeva pa je lako upravljati s

njima. Pokrece ih dizelski motor, a brzina podizanja tereta iznosi 9 m/min.
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Slika 17. Prijenosnik malog raspona

Izvor: https://www.dowell-cranes.com/port-crane/rubber-tyre-container-straddle-carrier-gantry.html
Sljedece prijevozno-prekrcajno sredstvo jest bo¢ni prijenosnik, a sluzi za ukrcavanje, iskrcavanje
1 prenoSenje kontejnera sa strane odnosno bo¢no te ih po potrebi moze slagati u tri visine. Prednost
bo¢nih prijenosnika malog raspona je jednostavno rukovanje i velika manevarska sposobnost.
Pogoni se naj¢eS¢e motorom s unutarnjim izgaranjem s hidraulickim prijenosom i uredajem za

dizanje. Bo¢ni prijenosnik je prikazan na slici 18.
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Slika 18. Bo¢ni prijenosnik

Izvor: https://www.hinrichs-
forklifts.com/index.asp?b_id=&k_1d=19378&subk_id=19379&module_bauart=Vo0l1% 20Containerstapler&module_
1d=1400
Vilicar (slika 19.) pripada skupini manipulacijskih sredstava koji se u praksi koriste u velikom
broju 1 nezamjenjivi su dio opreme u raznim granama industrije. U prvu generaciju se svrstavaju
vilicari sa slobodno no3enim teretom, u drugu tzv. hibridni viliari, a suvremeni viliari u
skladiStima pripadaju trecoj generaciji. Hibridne konstrukcije ukljucuju dobra svojstva prethodnih
konstrukcija 1 imaju moguénost pomicanja tezista tereta koje je pri zahvatu i ostavljanju izvan baze

vili¢ara $to im daje prednost pri djelovanju u zatvorenim prostorima ograni¢enih dimenzija.

38



Slika 19. Ceoni vili¢ar

Izvor: https://www.socma-forklift.com/empty-container-handler/9-tons-9t-empty-container-handler-side-loader.html

Za vilicare se oc¢ekuje udovoljavanje sljede¢im osnovnim uvjetima: lakoca upravljanja, sigurnost
pri radu, minimalni utjecaj na okoli§, lako¢a odrzavanja, mogu¢nost nabave dijelova,
standardiziranost konstrukcije, minimalan gubitak vrijednosti 1 dr. S obzirom na vrstu pogona
razlikujemo vilicare sa dizelskim motorom, otto motorom ukljucujuci one sa pogonom na plin i
vili¢are sa elektro motorom. Sve viSe do izrazaja dolaze vilicari pogonjeni elektro motorom zbog

poznatih ekolo3kih prednosti.

Brzina operativnog kretanja moze biti razli¢ita kao 1 nosivost. S obzirom na polozaj tereta
razlikujemo boc¢ne 1 ¢eone vili¢are. Pri usporedbi radnog prostora, $to se smatra jednom od
osnovnih obiljezja, vidljivo je da klasiéni vili¢ar moZe djelovati u znatno uzem prostoru ako duzina
tereta ne prelazi Sirinu vili¢ara. Bo¢ni vilicari kontejnerima rukuju pomocu hvataca koji se nalazi
paralelo sa uzduznom osi sredstva. Na taj nacin omoguc¢uje vecu iskoristivost skladi$nog prostora
te moZe manipulirati teretom po duzini u smjeru kretanja dok se ¢eoni vili¢ari za utovar 1 istovar

tereta morao krenuti u radnom prostoru kako bi se postavio okomito u odnosu na teret.
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Na kontejnerskim terminalima upotrebljavaju se viliari nosivosti 300 do 500 kN koji mogu s
obzirom na izvedbu teleskopa 1 broj vodilica slagati kontejnere do 5 redova u visinu. Veéina

kontejnera za tu svrhu ima izrezane otvore na dnu u koje ulaze vilice.[27]
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4. Pregled statistiCkih pokazatelja prijevoza izmedu Kine i Europe

Statisticki pokazatelji prijevoza izmedu Kine 1 Europe odnosno analiza sveukupnih statisti¢kih
podataka koji opisuju prijevoz robe izmedu dvaju ekonomskih sredista moze se sagledati kroz
statisticku sliku. Jedan od glavnih razloga porasta razmjene robe izmedu Kine 1 Europe je

globalizacija.

Globalizacija je dovela do znaCajnog povecanja trgovine izmedu Azije i Europe. Dok je vecina
prometa koristila sve zaguSenije pomorske luke, daljnji razvoj unutarnjih odnosno kopnenih
prometnih ruta pruzile bi dodatno vjerodostojnije i konkurentnije mogucnosti prijevoza. Kad se
Jjednom uspostave ucinkoviti 1 integrirani putevi mogli bi postati ucinkovito sredstvo za
gospodarski razvoj i integraciju euro—azijske regije, ukljucujuci olaks$anje u sudjelovanju zemalja

Sredisnje Azije koje nemaju izlaz na more u procesu globalizacije.[28]

Kina je drugo najvece gospodarstvo na svijetu, iza Sjedinjenih Americ¢kih Drzava te ispred Japana.
Prema svjetskoj trgovinskoj organizaciji (WTO), Kina je 2017. bila najveci svjetski izvoznik robe,
dosegavsi 2.263 milijarde USD. Kineski izvozni tokovi obuhvacaju vise od 60 zemalja u cijelom
svijetu. Glavna izvozna trzista su SAD sa 19%, EU 16% i Hong Kong 12%. Europa zauzima drugo

mjesto iza Sjedinjenth Americkih Drzava sa 3% manje uvoza robe iz Kine.

Osam zeljeznickih pruga povezuje otprilike 35 kineskih gradova s 34 europska grada. Ucestalost
usluga znacajno raste; nekoliko gradova svaki dan ima viSe polazaka. Za 2019. godinu je bila
procjena da c¢e biti 2500 izravnih teretnih usluga iz Kine u Europu 1 1500 izravnih teretnih usluga
iz Europe u Kinu. Zeljezni¢ke usluge Kina-Europa porasle su ne samo u pogledu mjesta polaziita

1 odredidta ve¢ i u pogledu koli¢ine i ukupne konkurentnosti.[29]

Europska unija je najvazniji trgovinski partner za Kinu, a Kina je za Europsku uniju drugi
najvazniji trgovinski partner i1za Sjedinjenih Americkih Drzava. Medutim, bilateralna trgovina
dramati¢no se povecala posljednjih godina. Kina je najve¢i dobavljac robe na trzistu Europske

unije. Europska unija biljezi znacajan trgovinski deficit s Kinom.

Uvozom za Europsku uniju iz Kine dominira industrijska i potrosacka roba: strojevi i oprema,
obuca 1 odjec¢a, namjestaj 1 lampe te igratke dok je izvoz Europske unije u Kinu baziran na

strojevima i opremi, motornim vozilima, zrakoplovima i kemikalijama.[8]
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Kineski glavni trgovinski partneri u Europi su Njemacka, Nizozemska i Velika Britanija.

Njemacka je najve¢i medu drzavama Europske unije i ukupno peti izvoznik robe u Kinu.[38]

U razdoblju od 2014.-2018. godine, broj prevezenih kontejnera porastao je sa 25000 na 345000
TEU $to je prikazano na slici 20.
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Slika 20. Broj prevezenih kontejnera (TEU)

Izvor: https://uic.org/IMG/pdf/uic-iec2020_eurasian-corridors-development-potential_exec_summary.pdf

Kontejnerski vlakovi trée izmedu 50 gradova u Kini 1 40 gradova u Europi. Glavna odredista u
Europi su: Hamburg, Duisburg, Nurnberg, Lodz, Malaszewicze, Tilburg, dok su u Kini:
Zhengzhou, Wuhan, Hefei, Chengdu, Urumgqi, Lanzhou, Yiwu, Chongqing, Tianjin, Xian;
Shenzhen.

Z.a isto promatrano razdoblje na slici 21, prikazan je rast broja kontejnerskih vlakova izmedu Kine

1 Europe.
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Slika 21. Broj vlakova izmedu Kine i Europe

Izvor: https://uic.org/IMG/pdf/uic-iec2020_eurasian-corridors-development-potential _exec_summary.pdf
U 2018., gotovo 77% kontejnerskog prometa izmedu Kine 1 Europe odvijalo se preko sredisnjeg
koridora (Kina-Kazahstan-Rusija-Bjelorusija-Europa), uglavnom preko grani¢nog prijelaza

Alashankou-Dostyk na kinesko-kazahstanskoj granici (200000 TEU) Sto je prikazano na slici 21.
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Slika 22. Kontejnerski promet preko grani¢nih prijelaza Kina-Europa (TEU)

Izvor: Pieriegud, J., Analysis of the potential of the development of rail container transport market in Poland, 2019.
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Znacajan porast zabiljeZen je na drugom grani¢nom prijelazu Khorgos/Altynkol koji je zapoceo s
radom 2012. godine na drzavnoj granici izmedu Kine i Kazahstana. U travnju 2018. kontejnerski
vlakovi od Lodza do Chengdua prvi put su vozeni preko stanice Altynkol. Slijedom toga, Altynkol
je prestigao Zabaykalsk na kinesko-ruskoj granici koji je 2010. obavljao gotovo 100% tranzita
izmedu Kine 1 Europe i Naushki na mongolsko-ruskoj granici koja su zabiljezila smanjenje

prometa.

Kazahstan ima za cilj postati glavno logisticko srediSte u Euroaziji, a u prilog mu ide sve veci
promet. S ciljem ja¢anja svojih sposobnosti kao tranzitnog koridora, u prometnu infrastrukturu su
uloZena znacajna ulaganja, ukljuéuju¢i 2500 km novih Zeljeznickih pruga u posljednjih 15 godina

kao 1 u Isto¢na vrata Khorgos, suhu luku na isto¢noj granici s Kinom.

Oko 88% teretnog prometa preko poljsko-bjeloruskih grani¢nih prijelaza ide prema zapadu. Kada
se govori o kontejnerskom prometu, on je neSto uravnotezeniji: samo 5% vise vlakova islo je iz

Kine u Europu nego u suprotnom smjeru u 2018. godini.[31]

4.1. Prognoza zZeljezni¢kog prometa istok-zapad-istok

Analiza temeljena na podacima iz 2016. godine obuhvaca 38 zemalja Europe 1 Azije od ¢ega je 28
zemalja Europske unije te Japan, Juzna Koreja, Kina, Mongolija 1 Kazahstan. Juzna Azija (Indija,
Pakistan, Banglades), Iran 1 Turska tretiraju se zasebno kao dugoro¢ni potencijal rasta. Bjelorusija,

Rusija 1 Ukrajina smatraju se tranzitnim zemljama.

Predvida se da ¢e ukupni prometni potencijal izmedu 28 europskih i 5 azijskih zemalja dosti¢i 25,6
milijuna TEU 2027. godine za pomorski, zra¢ni 1 Zeljeznicki promet zajedno u usporedbi s 11,1
milijun TEU u 2016. To podrazumijeva sloZzenu godi$nju stopu rasta od 8% izmedu 2016. 1 2027.
za ukupni potencijalni volumen. Neravnoteza prometnih tokova prema zapadu 1 istoku blago ce se

smanjiti na 59% prema zapadu 141% prema istoku 2027. godine.

Za 2027. godinu predvida se ukupni Zeljeznicki potencijal od 636.000 TEU, pri ¢emu znacajan
iznos dolazi iz pomaka s pomorskog prijevoza koji je jednak 21 vlaku dnevno u 2027., ukljucujuci
postojece Zeljeznicke koli¢ine koje se s vremenom povecavaju. Preslikana prognoza za razdoblje

do 2030. godine pokazuje ukupni volumen Zeljeznic¢kog tereta od priblizno §10.000 TEU.
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Slika 23. Prognoza Zeljeznickog kontejnerskog prometa Azija-Europa za 2027. (tisu¢a TEU)
Izvor: Pieriegud, J., Analysis of the potential of the development of rail container transport market in Poland, 2019.

Kako je naveo UIC, Sjeverni koridor sa 617.000 TEU 1 dalje je dominantan u euroazijskom
zeljeznickom prometu. Predvida se da ¢e udio Juzne rute u prometnom potencijalu za 2027. godinu

dosegnuti 19.000 TEU 3to od1govara oko 3% Zeljeznickog prometa izmedu Europe 1 Azije.[31]

Uvidom u dostupne podatke izraCunati ¢e se neki pokazatelji koji pokazuju odredenu promjenu
izrazenu u postotku za odredeno promatrano vremensko razdoblje, a to su prosjecna godi$nja stopa

rasta, verizni indeks i stopa promjene.

4.2. lIzracun prosjecne godiSnje stope
Kako bi se bolje prikazao porast broja prevezenih kontejnera i broja vlakova izmedu Kine 1 Europe,

u ovom dijelu rada izracunati ¢e se prosjec¢na godisnja stopa rasta (CAGR).

Za izraCun prosjecne godisnje stope rasta potrebna je sljede¢a matematicka formula:

1

CAGR = (ZG)” 100 (%
~ [\Pg (48

pri ¢emu je:
PG-pocetna godina promatranja
ZG-zadnja godina promatranja
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n-broj godina umanjen za 1[32]

4.2.1. Broj prevezenih kontejnera

Za izraCun prosjecne godiSnje stope rasta prevezenih kontejnera izmedu Kine 1 Europe potrebno
je koristiti podatke koji se nalaze na slici 20. Na slici je vidljivo da je 2018. zadnja godina
promatranja te je prevezeno 345000 TEU. Pocetne, odnosno 2014. godine prevezeno je 25000
TEU. Promatrano razdoblje od 4 godine potrebno je oduzeti za 1 te se s toga u formulu za

parametar n uvrStava broj 3.

345000
25000

1
3
cacr = |( )| 100 = 92.74%
Uvrstavanjem potrebnih parametara dolazi se do izracuna koji iznosi 92,74% $to pokazuje kako se

radi o ogromnom rastu kontejnerskog prometa izmedu Kine 1 Europe.

4.2.2. Broj vlakova

Za izracun prosjecne godiSnje stope rasta broja vlakova potrebni su podaci koje se nalaze na slici
21. Radi se o promatranju za isti period kao 1 u slu¢aju prevezenih kontejnera. Zadnju godinu
promatranja tréalo je 4400 vlakova izmedu Kine i Europe, a kada je rije¢ o pocéetnoj godini
promatranja, uocljivo je da se radi o 308 vlakova. Parametar n je isti kao i za broj prevezenih

kontejnera.

1

440073
) 100 = 94,41%

AGR = | (==
CAGR =308

Izratunavanjem se dolazi do rezultata prosje¢ne godiSnje stope rasta koja iznosi 94,41%. Dobiveni

rezultat je priblizno sli¢an kao 1 za broj prevezenih kontejnera.

4.3. lzracun veriznog indeksa i stope promjene
Verizni indeksi su relativni brojevi (u %) koji pokazuju promjene stanja pojave u uzastopnim
razdobljima, odnosno pokazuju za koliko se posto vrijednost pojave u jednom razdoblju

promijenila u odnosu na prethodno razdoblje.

Racunaju se tako da se vrijednost razdoblja t podijeli s vrijednosti prethodnog razdoblja t-1, a

zatim se omjer pomnozi sa 100. Formula za izracun veriznog indeksa je sljedeca:
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Ve =

Vi

Ye-1

- 100 [%]

Verizni indeks pokazuje koliko jedinica pojave u razdoblju t dolazi na svakih sto jedinica pojave

u razdoblje t-1. Verizni indeks za prvo razdoblje se ne mozZe izracunati pa se za to razdoblje stavlja
—(ne 0, ili 100). Verizni indeks je broj koji moze biti 100 te manji ili ve¢i od 100.[42]

Kako bi se izraunali verizni indeksi za broj prevezenih kontejnera i broj vlakova izmedu Kine 1

Europe potrebni su podaci sa slike 20 odnosno slike 21. Navedeni podaci su uvriteni u tablicu 3

te su izraCunati verizni indeksi.

Tablica 3. Prikaz izraunatih veriznih indeksa

o Broj kontejnera o
Godina Broj vlakova Verizni indeks Verizni indeks
(TEU)
2014. 308 - 25.000 -
2015. 815 264,61 65.000 260,00
2016. 1777 218,04 145.000 223,08
2017. 3700 208,21 279.000 192,41
2018. 4400 118,92 345.000 123,66

Nakon izracuna veriznog indeksa za broj vlakova koji su vozili i broj kontejnera koji su se prevezli,
potrebno je izraCunati stopu promjene. Stopa promjene je relativna pojedinatna mjera promjena

razine pojava u uzastopnom razdoblju izraZzena postotno, a racuna se po sljedecoj formuli:

Yt

Vi-1

S, = [ : 100] — 100 [%)]

Za izraCun stope promjene potrebno je od izraCunatog veriznog indeksa oduzeti 100.[43]

Stopa promjene za broj vlakova koji je vozio u razdoblju od 2014. do 2018. prikazana je na slici
24. U 2014. godini stopa promjene za broj vlakova iznosila je 164,61% te je bila najveca za
promatrano razdoblje. Na slici je vidljivo kako je stopa promjene u trendu pada, ali i dalje raste
broj vlakova koji voze izmedu Europe 1 Kine samo $to se ne radi o jako velikom porastu s obzirom

na prethodnu godinu. Najmanja stopa promjene je u 2018. godini 1 iznosi 18,92%.
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Slika 24. Stopa promjene za broj vlakova

2018.

180%
160%
140%
120%
100%
80%
60%
40%
20%

0%

Prikaz stope promjene za broj kontejnera koji se prevezao u razdoblju od 2014. do 2018. prikazan

je na slici 25. Moze se zakljuciti kako je stopa promjene najveca u 2014. godine te iznosi 160%,

isto kao $to je to za broj vlakova jer veci broj vlakova znaci 1 veci broj prevezenih kontejnera.

Najmanja stopa promjene je u 2018. godini te iznosi 23,66%.

400000
350000
300000
250000
200000
150000
100000
50000
0

Chart Title

2014. 2015. 2016. 2017.

I Broj prevezenih kontejnera = Stopa promjene

Slika 25. Stopa promjene za broj prevezenih kontejnera

2018.

180%
160%
140%
120%
100%
80%
60%
40%
20%
0%

48



5. Organizacija kontejnerskih vlakova izmedu Kine i Europe
Pod organizacijom, kao op¢im pojmom, podrazumijevaju se sve vrste 1 naCini spajanja raznih
dijelova cjeline, kako bi se postigao zajednicki cilj koji pojedinac opce ne moze postici ili ipak

moze, ali uz izrazito veliki napor.
Organizacija sadrzi:

e Utvrdene ciljeve: to moze biti veci prijevoz, veci dohodak, bolja produktivnost
e Sadrzajne aktivnosti: to je struktura rada, prijevoza, utrosaka

e Nositelje: to su izvrsitelji, djelatnici (kadrovi) 1 sredstva

e Metodologiju: na¢in svrhovitog izvodenja aktivnosti

e Mehanizme pracenja: prikupljanje informacija—pokazatelji, povratne sprege[34]

Organizaciju zeljeznickog prometa takoder opisuju tehnika i tehnologija. Tehnika je predstavljena
sredstvima koja se koriste u procesu organizacije, a tehnologija predstavlja skup vjestina i znanja

o postupcima u stvaranju prijevoznih usluga.[22]

Organizacija kontejnerskih vlakova iz Kine u Europu predstavlja jedan osebujan zadatak koji se
postavlja pred organizatore prijevoza odnosno Zeljeznicke operatere. Zadatak je to koji je pun
nepredvidivih dogadaja koji sa svakom svojom novom realizacijom mogu dovesti do novog
problema na koji Zeljezni&ki operateri moraju znati odgovoriti na pravi na¢in. Zeljezni¢ki operateri
su svjesni tezine zadatka koji se pred njih stavlja, a to se najbolje vidi u Zeljeznic¢koj usluzi koja je
sve trazenija u prijevozu robe izmedu Kine 1 Europe te se sve vise namece sa svim svojim

prednostima.[38]

Prednost Zeljeznice u prijevozu robe ocituje se u tome Sto je prijevoz Zeljeznicom znatno jeftiniji
u odnosu na zracni prijevoz, a s druge strane brzi od pomorskog prijevoza. Cijena prijevoza robe

zeljeznicom krece se od 5-10 tisu¢a americkih dolara Sto je prikazano na slici 24.
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Slika 26. Cijena i vrijeme prijevoza robe za pojedini mod prometa
Izvor: https://www.csis.org/analysis/rise-china-europe-railways

Usluga koju Zeljeznicki operateri nude iziskuje maksimalnu organizaciju od strane operatera. To
Jje organizacija koja spaja nekoliko drzava Europe 1 Azije. Poznato je da u Europi postoje razni
problemi s kojima se susrece Zeljeznicki promet odnosno u ovom slucaju prijevoz robe, a kada se
govori o organizaciji kontejnerskih vlakova izmedu Kine i Europe gdje se prevaljuju nekoliko
tisuca kilometara 1 prolazi nekoliko drzava te razli¢itih Zeljeznickih sustava, postavlja se pitanje u
vidu moguc¢nosti za organizacijom. Najveci problem organizacije kontejnerskih vlakova
predstavlja interoperabilnost, odnosno medusobna tehnicka uskladenost svih zeljeznickih

upravitelja infrastrukture koje dotice roba na svom putu.[39]

5.1. Postojeci problemi

Znatajan potencijal trans-euroazijskih zeljezni¢kih koridora je neosporan; medutim, postoji
nekoliko pitanja i uskih grla koja se moraju rijesiti kako bi Zeljeznica postala maksimalno
konkurentna zratnom 1 pomorskom prometu. To su pitanja politike, problemi vezani za grani¢ne
prijelaze, interoperabilnost 1 nedostajuce karike, sigurnost i zastite, ispitivanje operativnih i

ekoloskih pitanja.
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5.1.1. Pitanje politike

Trenutno je vecina Zeljeznickih kompanija u Europi 1 Aziji u drzavnom vlasnistvu ili pod
drzavnom kontrolom. Prema misljenju stru¢njaka, liberalizacija Zeljeznica mogla bi dovesti do
pojednostavljenih op¢ih uvjeta prijevoza, znacajnog smanjenja tarifa zeljeznickog prijevoza tereta
(40-70%), skracenja zeljeznickog tranzita 1 rada jeftinijih, brzih 1 fleksibilnijih tvrtki za odrzavanje

Zeljeznica.

Sto se ti¢e regulatornih pitanja, primjec¢uje se potreba za uskladivanjem grani¢nih prijelaza, carine,
sigurnosti i odrzavanja. Ova pitanja je potrebno rijesiti kako bi se postigao isplativ 1 konkurentan
zeljezni¢ki promet na trans-euroazijskim koridorima. Najve¢a prednost koja proizlazi iz
liberalizacije Zeljeznica odnosi se na privlacenje privatnih ulaganja i smanjenje ovisnosti o javnim

sredstvima.

Ocekuje se da ¢e reforme politike dovesti do lakSeg pristupa trzistu, rjeSavanju pitanja granic¢nih

prijelaza pojednostavljenjem i ubrzanjem procesa te poboljSanjem sigurnosti i zastite.

5.1.2. Pitanje granic¢nih prijelaza

Grani¢ni prijelazi mogu se podijeliti u dvije kategorije: konvencionalni granicni prijelazi gdje
grani¢na mreza ima isti kolosijek 1 nekonvencionalni grani¢ni prijelazi gdje postoje razliciti
kolosijeci $to dodatno komplicira proces. Kasnjenja na grani¢nim prijelazima su oznacena kao
kljuc¢no pitanje koje ometa postizanje konkurentnog vremena putovanja koji se moze pobolj3ati

samo poboljSanjem infrastrukture.

Jedan od problema je i koristenje razlicitih sustava (COTIF, SMGS, SMPS) $to ima za posljedicu
povecanje birokracije i broja potrebnih dokumenata koje je potrebno zamijeniti. Potrebna je i

u¢inkovita suradnja carina Europe 1 Azije.

Kako bi se provela nova strategija za ujedinjenje carina, Europska komisija je identificirala Cetiri
podru¢ja pojednostavljenja djelovanja 1 racionalizacije zakonodavstva, pobolj$anja carinskih
kontrola, osiguravanja ucinkovitih usluga koje se pruzaju tvrtkama te poboljSanje obuke i

medunarodne suradnje.

Treba razmotriti uporabu novih tehnologija i praksi koje olak3Savaju postupke prelaska, uzimajuci

u obzir potrebe i specifikacije trzi§ta. Sustavi kontrole na grani¢nim prijelazima trebaju biti
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povezani s razli¢itim izvorima podataka, poput baze podataka lokalnih 1 medudrzavnih tijela, tako

da se svi potrebni postupci za identifikaciju i unakrsnu provjeru podataka poduzmu na vrijeme.

5.1.3. Problemi s interoperabilno$cu
Interoperabilnost Zeljeznickih usluga odnosi se na uskladivanje specifikacija za Zeljeznicka vozila,
ukljucujuc¢i pogonsku snagu, upravljanje 1 nadzor; signalizacijski i telekomunikacijski sustavi;

emisija buke; operativna pravila; odrZzavanje i popravak.

Interoperabilnost nadalje podrazumijeva dosljednu zajednicku dokumentaciju, ukljucujuci iste
teretnice po cijeloj mrezi; postojanje zajednickog kolosijeka po cijeloj Zeljeznickoj pruzi;
zajednicko osovinsko opterecenje 1 dopustena duljina vlaka; i 5to je najvaznije, elektrifikacija svih

vodova zajednickim standardnim pantografima, vazec¢im standardima istosmjerne struje itd.[32]

Kada se govori o tehni¢koj interoperabilnosti, moze se re¢i da postoje tri razine: A, B 1 C. Razina
A oznaCava da vagoni ne mogu prec¢i granicu. Vlak se komponira s novim vagonima nakon

prekrcaja kontejnera. Novi vlak ¢e nastaviti putovanje na ulaznoj Zeljeznici u novom sastavu.

Razina B oznacava da vagoni vlaka mogu prije¢i granicu i nastaviti put. Za to je potrebna
kompatibilnost izmedu dvije susjedne zemlje za brojne elemente Zeljeznicke infrastrukture i za

vagone.

Razina C oznacava da vagoni i1 lokomotiva vlaka mogu prije¢i granicu i nastaviti put. Ona
predstavlja najviSu razinu tehnicke interoperabilnosti koja zahtijeva dodatne kompatibilnosti
izmedu dvije Zeljeznice u smislu infrastrukture, lokomotiva, sigurnosnih odgovornosti i

operativnih pravila.[33]

5.1.4. Pitanje sigurnosti i zaStite

U nekim zemljama, a posebno u Europi, u tijeku je napredak u poboljsanju sigurnosti $to
omogucuje brze vlakove. Razli¢iti nacionalni signalizacijski sustavi doveli su do razvoja
Europskog sustava za upravljanje Zeljeznickim prometom (ERTMS) koji se sastoji od kontrola i
naredbi, signalizacije te glasovne 1 podatkovne komunikacije. Slicne korake bi trebalo poduzeti 1
u azijskim dijelovima gdje prolaze koridori koji povezuju Aziju 1 Europu kako bi se osigurala

sigurnost.
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5.1.5. Operativna pitanja

Jedan od velikih problema u operacijama koje se trenutno izvode na trans-euroazijskim
zeljeznic¢kim koridorima je povratak praznih kontejnera, koji je posljedica trgovinske neravnoteze
medu regijama. Kina ¢ini vise od 90% svjetske proizvodnje kontejnera $to je rezultat nekoliko
faktora, posebice njezinog izvozno orijentiranog gospodarstva. Ocekuje se da ¢e se trgovinska
neravnoteza smanjiti u buduc¢nosti s povecanjem broja proizvoda 1z Europe u Rusiju, Kinu 1 druge

azijske zemlje.

Osim praznih povrataka, postoje i drugi operativni aspekti koje treba uzeti u obzir radi pobolj$anja
ucinkovitosti trans-euroazijskih Zeljezni¢kih koridora, a to su: vrijeme prijevoza, pouzdanost,

cijena 1 ucestalost odnosno tleksibilnost.[33]

5.2. Promjena Sirine kolosijeka

Promjena Sirine kolosijeka predstavlja najve¢i problem kada je rije¢ o organizaciji kontejnerskih
vlakova. Konkretno, za prijevoz kontejnera izmedu Kine i Europe, osim pri utovaru 1 istovaru,
potrebno je manipulirati kontejnerima nekoliko puta. Glavni uzrok tomu je neuskladenost tehnicke
infrastrukture, to¢nije Sirine kolosijeka. Kada se govori o Sirini kolosijeka, na Zzeljeznicama 1izmedu
Kine 1 Europe 1izmjenjuju se sljedece Sirine: 14351 1520 mm. Za primjer je navedena slika 25 koja

prikazuje Sirinu kolosijeka za kineske 1 ruske Zeljeznice.

Razlicite Sirine kolosijeka imaju za posljedicu koristenje prekrcajne mehanizacije kako bi se
kontejneri pretovarili sa vagona koji koriste standardnu 3irinu kolosijeka na vagone sa vecom
Sirinom 1 obratno. Osim promjene vagona, potrebna je i zamjena lokomotiva te osoblja koje
upravlja istima. Lokomotive se mijenjaju dok prolaze kroz razli¢ite zemlje. Ovisno o zemlji kroz

koju vlak vozi, koriste se dizel-elektricne 1 elektri¢ne lokomotive.
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Slika 27. Sirina kolosijeka u Kini i Rusiji

Izvor: https://multimedia.scmp.com/news/china/article/One-Belt-One-Road/khorgos.html
Na grani¢nim prijelazima postoji tri nacina rada. Prvi nacin predstavlja odvijanje prometa bez
zaustavljanja vlaka na grani¢nim prijelazima. Zajedni¢ki postupci za prelazak preko granice
organizirani su u ve¢im kopnenim lukama, paralelno s operativnim procedurama za upravljanje
prometom. Ovaj nacin bi znacio da vise od jednog Zeljeznickog prijevoznika radi na nacionalnoj

infrastrukturi. Stoga se moraju uspostaviti barem operativne 1 sigurnosne odredbe.

Drugi nacin rada predstavlja jedno zaustavljanje vlaka na odredenom zajednickom grani¢nom

prijelazu. Svi postupci vlasti obiju zemalja odvijaju se paralelno na jednoj zajedni¢koj stanici.

Treé¢i nacin rada predstavlja zaustavljanje vlaka na dvije Zeljeznicke stanice, prvo na izlaznoj
grani¢noj stanici, a zatim na ulaznoj grani¢noj stanici. Dvije susjedne grani¢ne stanice izlazne i

ulazne Zeljeznice razvijaju postupke odvojeno.[35]

Promjene Sirine kolosijeka su na sljedecim granicama: Kina-Kazahstan i Poljska-Bjelorusija. Kina
koristi standardnu Sirinu kolosijeka kao 1 vec¢ina drzava Europe, a Kazahstan, Rusija i Bjelorusija

koriste Sirinu kolosijeka koja iznosi 1520 mm. Graniéni prijelazi kod kojih nema promjene Sirine
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kolosijeka mogu osigurati nesmetan prijevoz kontejnera uz provjeru dokumentacije. Na slici 25

prikazano je kako izgleda pretovar kontejnera na grani¢nom prijelazu izmedu Kine 1 Kazahstana.

Slika 28. Promjena $irine kolosijeka

Izvor: https://multimedia.scmp.com/news/china/article/One-Belt-One-Road/khorgos.html

Zeljezni¢ki promet izmedu Kine i Europe aktivno se razvija zahvaljujuéi blok vlakovima koji
omogucuju objedinjavanje 1 ubrzanje potrebnih operacija. Kontejneri se akumuliraju na

operativnoj platformi u Kini ili u Europi, nakon toga se formira blok vlak do kona¢nog odredista.

Jedan blok vlak se sastoji od 40 kontejnera od 40 stopa. Trenutno na trziStu postoje dvije vrste

blok vlakova. Jednu nudi operativna platforma koja djeluje uglavnom kao zajednicki prijevoznik,

35



pruzajuci tjednu uslugu s najavljenim rasporedom i vremenom tranzita te prihvacajuci bilo koju
koli¢inu kontejnera, od jednog do maksimalnog kapaciteta blok vlaka. Drugi je u potpunosti
formiran za jednog namjenskog kupca i moze biti redovan ili neredovit (privatni prijevoznik).
Velike multinacionalne korporacije sa znacajnim koli¢inama za prijevoz redovito uzimaju takve

blok vlakove iskljucivo za njihove potrebe.

Glavne prednosti kontejnerskih blok vlakova su pojednostavljene grani¢ne operacije 1 minimalno
vrijeme provedeno na granicama. Vrijeme za obradu kontejnerskih blok vlakova skraceno je s 9

sati na samo 4 sata i 15 minuta na grani¢nom prijelazu.

Osim razvoja punog kontejnerskog utovara (FCL), na trzistu Puta svile nude se moguénosti
manjeg kontejnerskog utovara (LCL), privlaceci male posiljke kako bi se sve vise konkuriralo
zratnom prometu. Razlozi za uspostavljanje novih usluga nisu samo ekonomski ili tehnicki ve¢
su to Cesto 1 politicki razlozi zbog koji uprave kineskih provincija najavljuju i pokre¢u uslugu

koja se ponekad pokrece samo jednom.

Prosjecno tranzitno vrijeme za blok vlak na relaciji Kina-Europa je 12 do 16 dana, $to iznosi 1/3
vremena koje je potrebno za pomorski promet. Tehnic¢ki razvoj i razvoj procedura ucinili su
zeljeznicke usluge brzim 1 izvedivim za Sirok raspon robe. Proizvodaci iz Sredisnje Kine
smatraju Zeljeznicki prijevoz zamjenom za pomorski prijevoz, budu¢i da unutarnja dostava u
luku 1 daljnji prijevoz kostaju viSe. Drugi razlogu zaSto proizvodaci odabiru Zeljeznicu je taj Sto
je pomorski promet usporen kako bi se omogucilo drasti¢no smanjenje potroSnje goriva i

smanjenje emisija ugljika $to utjecu na okolis.[29]

5.3. Dokumentacija

Dokumentacijski 1 podatkovni zahtjevi zeljeznica, carina 1 drugih drzavnih tijela razlikuju se od
zemlje do zemlje 1 na razli¢itim su razinama uskladenosti. Neki zeljeznicki dokumenti (npr. popis
vagona i otpremnica) ¢lanova OSJID-a i COTIF-a potpuno su uskladeni. Sporazum OSJD/SMGS
i COTIF/CIM predvidaju koristenje zajednickog teretnog lista $to nije nuzno slucaj s bilateralnim

Sporazumima.

Carinska tijela obi¢no zahtijevaju podatke za pocetnu kontrolu ulaska kao i carinsku deklaraciju
za postupke tranzita, uvoza i izvoza. Cesto su potrebni dodatni dokumenti poput rauna, popisa za

pakiranje i raznih potvrda.[30]
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Iako zahtjevi za zeljeznicu 1 carinsku dokumentaciju imaju mnogo sli¢nih podataka oni nisu
formalno standardizirani 1 uskladeni ni na nacionalnoj ni na prekograni¢noj razini, osim ako je

tovarni list pravno prihvatljiv kao carinski dokument.

Na vecini grani¢nih prijelaza carinska tijela 1 zeljeznice pokuSavaju pojednostaviti obradu blok
kontejnerskih vlakova i smanjiti vrijeme provedeno na granici uz pojednostavljenu dokumentaciju,

prema potrebi ucinkovit pretovar kontejnera 1 poboljSanu prekograni¢nu suradnju.

Postupci carinskog tranzita pojednostavljeni su na vecini grani¢nih prijelaza. Zeljeznice obi¢no ne
moraju podnositi tranzitno jamstvo. Zeljeznicki tovarni list ponekad se formalno priznaje kao
carinski tranzitni dokument 1li sluzi kao dopunski dokument u tranzitnom prometu. Carinska tijela

obi¢no zahtijevaju podnoSenje samo elektronicke tranzitne deklaracije.

Pojednostavljenje graniénih procesa i postupaka za kontejnerske vlakove postize se koristenjem
jedne ili jedinstvene transportne dokumentacije 1 brzim prijenosom kontejnera s jednog kolosijeka

na drugi $to u prosjeku traje 5-6 minuta po kontejneru.

5.4. Informacije i podaci

Napredni zeljezni¢ki elektroni¢ki informacijski sustavi testirani su 1 rasporedeni na nekoliko
grani¢cnih prijelaza (npr. Alashankou/Dostyk) §to omogucuje zeljeznicama zeljeznicku
elektroni¢ku razmjenu podataka (EDI). Mnoge zemlje u regiji planiraju 1 razvijaju elektronicke
informacijske sustave koji mogu podrzati EDI u budu¢nosti. lako je poznato koje prednosti nudi
automatizacija, vecina postojecih komunikacija se 1 dalje odvaja telefonskim putem 1 ru¢nom

razmjenom dokumenata.[36]

Vecina carinskih tijela zahtijevaju da se podaci dostave prije dolaska vlaka na grani¢nu stanicu.
Postoji prostor za u¢inkovitiju uporabu informacija prije dolaska vlaka 1 provedbu analize rizika
te selektivne kontrole koje doprinose pojednostavljenim carinskim formalnostima po dolasku

vlaka (npr. skeniranje odabranih vagona/kontejnera umjesto cijelog vlaka).

Koristenje suvremenih 1 nenametljivih kontrolnih tehnologija poboljsava kontrolne kapacitete 1
smanjuje vrijeme potrebno za tizicke preglede. Istaknute kontrolne tehnologije koje se koriste su

video nadzorni sustavi i rendgenski skeneri.

Elektronicki informacijski sustavi pruzaju:
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e Optimizaciju Zeljeznickih procesa na grani¢nim prijelazima
¢ Elektronicku razmjenu informacija izmedu Zeljeznica

o Elektronicku razmjenu informacija izmedu Zeljeznica i kontrolnih tijela[33]

5.5. Organizacija kontejnerskog vlaka Duisburg-Chongqing

Organizacija kontejnerskih vlakova izmedu Duisburga 1 Chonggqinga (slika 26.) u prosjeku traje
14-16 dana, a vlakovi koji prevoze kontejnere izmedu dvaju navedenih gradova prevaljuju
udaljenost od ¢ak 11200 km. Na tom putu potrebo je u dva navrata mijenjati lokomotivu i vagone
za prijevoz kontejnera zbog promjene Sirine kolosijeka. Duisburg je najveca kopnena luka na

svijetu koja je 2018. godine prevozila vise od 4,1 milijun TEU.

Njemacki grad je povezan s najvecim kineskim gradovima, a neki od njih su: Chongqing, Chengdu
i Urumgqi. Kineski grad Chongqing je suha luka koja je poprilicno udaljena od isto¢ne kineske
obale, ali je dobro povezana sa pomorskim lukama. Isto¢ni dio Kine, u koji se ubraja i grad

Chongqing je razvijeniji, stoga se u njemu nalazi 1 ve¢a koncentracije robe.

Kontejneri koji se prevoze tranzitiraju kroz Poljsku, Bjelorusiju, Rusiju 1 Kazahstan prije nego Sto
dodu u Kinu. Prvi grani¢ni prijelaz na kojemu je potrebno duze zaustavljanje je Malaszewicze-
Brest zbog promjene Sirine kolosijeka, a vlak prevozi kontejnere na udaljenosti od 1900 km za
koje mu je vremenski potrebno 2 dana. Vlak na navedenom grani¢nom prijelazu u prosjeku stoji

2 do 3 dana zbog potrebne promijene lokomotive i1 vagona.

Duisburg

Slika 29. Duisburg-Chongging
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Izvor: Pieriegud, I., Analysis of the potential of the development of rail container transport market in Poland, 2019.
Nakon grani¢nog prijelaza Malaszewicze-Brest vlak vozi na udaljenosti od 5500 km za koje mu
je potrebno 6 dana. Prolazi kroz bjeloruski grad Minsk, rusku Moskvu, kazahstanske gradove:
Ostana, Astana i Qarabag te nakon toga dolazi do grani¢nog prijelaza Khorgos koji se nalazi
izmedu Kazahstana 1 Kine. Na grani¢nom prijelazu vlak provodi 1 do 2 dana zbog potrebne
izmjene vagona 1 lokomotive koji su uzrokovani promjenom 3irine kolosijeka. Vrijeme
zadrzavanja je nesto krace u odnosu na zadrzavanje na grani¢nom prijelazu Malaszewicze-Brest

zbog toga §to postoje alternativni grani¢ni prijelazi na drugim rutama.

Ulaskom u Kinu, vlak nastavlja voznju na novih 3800 km za koje mu je potrebno 3 dana. Vlak
prolazi kroz gradove Urumgqi, Lanzhou, Xi"An i nakon toga stize na destinaciju, odnosno grad

Chongqing.[31]

Luka Duisburg smatra se pionirom u Zeljeznickom teretnom prometu izmedu Europe 1 Azije. Prvi
redovni vlak iz kineskog mega grada Chongginga za Duisburg krenuo je 2011. Godine 2014. vlak

Yuxionu postao je prva izravna stalna Zeljeznicka veza izmedu Njemacke 1 Kine.

Od tada se broj teretnih vlakova koji putuju izmedu Narodne Republike Kine 1 Duisburga stalno
povecava. Danas 30 posto cjelokupne Zeljeznicke trgovine izmedu Europe 1 Kine prolazi kroz
logisticko srediste Duisburg. Od 1400 vlakova iz Chongginga koji su predodredeni za Europu,

prosle je godine u luci Duisburg prevozeno 80 posto, a to je broj koji se 1 dalje povecava.[44]

9%



6. Zakljucak

Narodna Republika Kina je uz provedbu projekta Jedan pojas jedan put odlucila dodatno ojacati
svoju ekonomiju, ali 1 dati moguénost za razvoj manje razvijenih pokrajina. Navedeni projekt ¢e
pruziti mogucnost za dodatni razvoj 1 ostalim zemljama koje sudjeluju u provedbi projekta. Kroz
projekt se razvija infrastruktura 1 suprastruktura koja je temelj za daljnju realizaciju projekta koja
u kona¢nici ima za cilj pruziti dobru prometnu povezanost. Uz dobru prometnu povezanost izmedu
Kine i Europe, u ovom slu¢aju povezanost Zeljeznicom, ponudit ¢e se kvalitetnija usluga koja ¢e

u konacnici biti konkurentnija ostalim vidovima prijevoza robe.

Dodatnim razvojem ekonomskih sredista u Europi 1 Kini dolazi do pojave sve vece potraznje za
prijevoznom uslugom zbog povecane potrebe za razmjenom robe, Zeljeznicki promet se sa svim
svojim prednostima postavio kao jako dobra alternativa pomorskom prometu jer nudi brzu
prijevoznu uslugu. MozZe se reci da je se smjestio izmedu zracnog 1 pomorskog prometa zato §to

je jeftiniji od zra¢nog, a brzi od pomorskog prijevoza.

Analizom broja prevezenih kontejnera i broja vlakova koji voze izmedu Europe 1 Kine vidljivo je
kako se radi o porastu prijevoza robe. Porast prijevoza kontejnera zeljeznicom znaci da je usluga
koju nude Zeljeznicki operateri kvalitetna 1 ekonomski prihvatljiva. Za buduc¢nost se prognozira
dodatni porast broja vlakova 1 prevezenih kontejnera §to je ostvarivo uz daljnju realizaciju

projekta.

Iako je prometna usluga za prijevoz kontejnera koju nude Zeljeznicki prijevoznici konkurentna,
kvalitetna i ekonomski prihvatljiva i1 dalje postoje odredeni problemi koji se javljaju i otezavaju
proces prijevoza. Ti problemi nisu nerjesivi ve¢ je potrebno da drzave koje sudjeluju u projektu

ucine sve kako bi se ti problemi sveli na minimum.

Kao najveci problem treba istaknuti interoperabilnost. Osim tehni¢kih problema, javljaju se
problemi vezani uz politiku, sigurnost 1 zaStitu 1 pitanja operative. Tehnicka neuskladenost izmedu
zemalja ne dopuSta iskoriStenje punog potencijala kojeg Zeljeznicki promet moze ponuditi.
Dodatnom teZnjom za uskladivanjem tehnickih sustava, zeljeznicki promet bi dodatno dobio na

znacaju u prijevozu robe izmedu Kine 1 Europe.
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Popis kratica

BRI (Belt & Road Iniative) Inicijativa za pojas i put

OBOR (One Belt One Road) Jedan pojas jedan put

RORO (Roll on/Roll of) Dokotrljati/Otkotrljati

LASH (The lighter aboard ship) Praksa utovara na vece plovilo za transport
TEU (Twenty Foot Equivalent Unit) Jedinica ekvivalenta 20 stopa

FEU (Forty Foot Equivalent Unit) Jedinica ekvivalenta 40 stopa

WTO (World Trade Organization) Svjetska trgovinska organizacija

ERTMS (European Rail Traffic Managment System) Europski sustav za upravljanje zeljeznickim

prometom

FCL (Full Container Load) Puno optere¢enje kontejnera

LCL (Less Than Container Load) Manje opterecenje kontejnera

OSJD (Organization for Cooperation of Railways) Organizacija za Zeljeznicku suradnju

COTIF (Convention concerning International Carriage by Rail) Konvencija o medunarodnom

zeljeznickom prijevozu
EDI (Electronic Dana Interchange) Elektroni¢ka razmjena podataka

CIM (Uniform Rules concerning the Contract of International Carriage of Goods) Jedinstvena

pravila za ugovore u medunarodnom prijevozu robe

SGMS (Agreement on International Goods Transport by Rail) Sporazum o medunarodnom

zeljeznickom prijevozu robe
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