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Transport (promet) je prijenos ili prijevoz objekata.

Objekti su robe, ljudi i informacije.

1992. godina dovela je do EU u kojoj je uloga prometa dobila još više na značaju.

Promet dijelimo na:
1. pomorski promet (90 % svjetske trgovine odvija se morem),

2. cestovni promet,

3. željeznički promet,

4. zračni promet,

5. riječni promet,

ostali oblici:

6. pretovar u lukama, stanicama i kanalima, 

7. telekomunikacije

TEHNO-EKONOMSKE KARAKTERISTIKE PROMETA:
Tehno-ekonomske karakteristike prometa su osnova po kojoj se određuje uloga prometa u društveno-ekonomskom razvoju i u međunarodnoj razmjeni ljudi i roba.

Karakteristike su:
1. Prometni sustav sastoji se od 3 elementa:

1.1. Put koji može biti prirodan (rijeke, mora, zrak ….ne podliježe dodatnim investicijama) i umjetan (ceste, željeznice, mostovi ….u koje moramo investirati)

1.2. Polazište ili odredište (luke, stanice i terminali) – prometna infrastruktura, koja je uvijek investirana tj. izgrađena

1.3. Pokretački stroj ili vozilo (također uvijek izrađeno sa svrhom smještaja objekata u prostoru).

2. Promet – prometna usluga je output nematerijalnog oblika i ne može se uskladištiti. 
Proizvodnja prometne usluge i potražnja za istom mora biti istovremena tj. mora se odvijati u vremenu i na mjestu gdje se za tom potražnjom pruža usluga.

Tu postoji problem zadovoljenja vršnje potražnje (dnevne, ujutro ili popodne u toku dana kad su gužve zbog odlaska na posao ili povratka kući tj. u toku godine, sezonske gužve u ljeti prema moru ili zimi prema planinama …)
DA …. Sredstva društvene akumulacije!

3. Potražnja za prometnim uslugama je izvedena potražnja, što znači da ovisi u velikoj mjeri o potražnji za robama koje se prevoze.

Cjenovna i dohodovna elastičnost potražnje određuje se u većoj ili manjoj mjeri zavisno o učešću prijevoznih troškova u vrijednosti robe.

4. Izgradnja prometnog sustava je kapitalno intenzivna (npr. 1km ceste Zagreb – Macelj koštati će 10 mil. €, a 1km ceste Zagreb – Rijeka koštao je između  4-6 mil. €). 
Izgradnja dodatne tržišne strukture je ekonomski neprihvatljiva. Velika kapitalna intenzivnost investicija u prometu dovodi do toga da povećanom konkurencijom do koje bi došlo uslijed izgradnje dodatne dionice ceste ne bi se pokrili troškovi velikih investicija.
5. Postoji minimalni obim ulaganja u prometni sustav bez kojeg je nezamisliv treće element prometnog sustava (potražnja za prometnim uslugama …), što znači npr. 1 brod, avion, kamion i sl. u cijelosti kako bi služio svrsi tj. bio u funkciji. 

6. Prometne grane su međusobno komplementarne i konkurentne. Komplementarnost dolazi u obzir kod primjene multi-modalnog transporta tj. kad se nadopunjavaju 2 ili više transportnih grana u jednom prijevozu robe. Konkurentnost uključuje cijenu prijevoza, brzinu prijevoza, vrstu prijevoznog sredstva i sigurnost; avionom se mogu prevesti ograničene količine tereta).

Svaka prometna grana ima svojih prednosti i nedostataka, a kod izbora prometne grane presudna je sposobnost prijevoznog sredstva da zadovolji prijevoznu potrebu.
ULOGA PROMETA U DRUŠTVENO-EKONOMSKOM RAZVOJU:

Postoji uska povezanost prometa sa ostalim privrednim granam i društvom u cjelini. Promet omogućuje odvijanje procesa reprodukcije za sve one proizvode čija se mjesta proizvodnje i potrošnje ne podudaraju. 
۩ Prometnom uslugom se transportira input za pojedinu proizvodnju i output iz proizvodnje tj. finalni proizvod na tržište. To je direktan utrošak prometne usluge u proizvodnoj djelatnosti. 

Indirektan utrošak prometne usluge u proizvodnom procesu sadrža je u predmetu rada i sredstvima za rad u proizvodnji (npr. proizvodnja muških i ženskih odjela - mutliplikativni efekt).

۩ Prometne grane su potrošači gotovo svih proizvodnih djelatnosti u društvu, što možemo vidjeti iz podataka Državnog zavoda za statistiku (DŽS).

۩ Promet djeluje kao značajan činilac na povećanje stupnja specijalizacije i društvene podjele među regijama. Tehnički i tehnološki napredak i porast produktivnosti prometa smanjuju troškove prijevoza u ekonomskom smislu te približavaju mjesto proizvodnje i potrošnje. Posljedica toga je povećanje obima proizvodnje i snižavanje proizvodnih troškova.
۩ Promet ima značajan vojno strateški karakter tj. oružane snage su i u ratu i u miru potrošači prometnih usluga i prometnih sredstava.

۩ Promet djeluje i na društveno političke aspekte razvoja (nastanjivanje nenapučenih krajeva).

STRATEGIJA RAZVOJA PROMETA:

Društveno ekonomski razvoj kontinuirano raste a sa njim raste i potražnja za prometnim uslugama je se javljaju novi proizvodi na tržištu.

Kapacitet prometa raste skokovito, jer vrijeme izgradnje prometnog kapaciteta može trajati nekoliko godine (nema uvijek sredstava).

Zbog kontinuiranog rasta potražnje i skokovitog rasta prometnog kapaciteta javljaju se povremeni viškovi odnosno manjkovi. 
( Grafikon: Rast kapaciteta prometa – ispitno pitanje

U točkama A, B, C, D, E, F kapacitet prometa je potpuno prilagođen potrebama pa ne postoji niti višak niti manjak. 

Višak kapaciteta znači da su sredstva društvene akumulacije zaleđena. Manjak kapaciteta znači da društvo trpi štete zbog činjenice da se sva potražnja za prometnim uslugama ne može zadovoljiti.
Višak i manjak kapaciteta su ekonomski ne racionalni. Viškove i manjkove treba svesti na minimum a to je moguće na dva načina:

1. na način izgradnje elemenata prometnog sustava što manjeg kapaciteta kako bi skokovi u porastu kapaciteta bili što manji i ako tu postoji ograničenje s obzirom na treći element prometnog sustava.

2. povezivanje prometnog sustava sa ostalim prometnim sustavima radi plasmana vlastitih viškova odnosno pokrića vlastitih manjkova.

Češća je primjena prvog elementa.

Promet može biti preduvjet ali i posljedica društveno-ekonomskog razvoja. U procesu društveno-ekonomskog razvoja nemoguće je ulagati sredstva društvene akumulacije u optimalnoj kombinaciji (npr. u direktno proizvodnoj djelatnosti – proizvodnje i promet), budući da kapacitet prometa raste skokovito a sredstva društvene akumulacije su ograničen resurs društva.  

U ovakvoj situaciji postoje 2 izlaza (strategije):
1. strategija razvoja pomoću viška kapaciteta prometa – uključuje ulaganje u promet, čime se stvaraju preduvjeti za kasniji razvoj proizvodnje, 

2. strategija razvoja pomoću manjkova kapaciteta prometa.

Ako se u razvoj krene pomoću razvoja prometa tada postojeća proizvodnja na danom području raste. Mogu se pojaviti novi proizvođači na tom području a samim time i proizvodi te proizvodnje su konkurentni na tržištu. 

U koliko se krene u razvoj ulaganjem u proizvodnju, postojeća proizvodnja će postati preskupa (manje konkurentna na tržištu) što će izazvati pritisak na izgradnju prometnog kapaciteta tj. nabavku prijevoznih sredstava.
U Hrvatskoj se uvijek išlo strategijom razvoja pomoću manjka kapaciteta prometa jer se na taj način stvarala realna slika koliki taj kapacitet mora biti s obzirom da su se sredstva pripisivala različitim mjerama fiskalne politike. 

GEOPROMETNI I GEOFIZIČKI POLOŽAJ HRVATSKE U ODNOSU NA RAZVOJ PROMETNIH GRANA:

( Izlaz na more – pridonosi razvoju pomorske trgovine,

( Tranzit – središte istoka i zapada.
Prirodne prednost koje Hrvatska ima za razvoj prometnih grana nisu i dovoljna garancija za uključivanje njene privrede u međunarodne tokove, pa se razvoj mora podržavati nizom mjera.

Mjere razvoja su:

1. investicije,

2. poslovna organizacija,

3. tarife,

4. carine,

5. političke mjere i

6. različiti sporazumi vlade.

ULOGA TRANSPORTNOG TROŠKA U UNUTRAŠNJOJ I VANJSKOJ TRGOVINI:

( Vanjska trgovina se odvija između rezidenata različitih zemalja, što nije slučaj i sa unutarnjom trgovinom.

( Mobilnost proizvodnih faktora je veća unutar jedne države nego van njenih granica, što znači da se bilanca robno-novčanih tokova puno teže uravnotežuje nego bilanca plaćanja unutar jedne regije.
( U različitim zemljama postoje različiti valutni sistemi. Postavlja se pitanje koja će se valuta koristiti u međunarodnoj robnoj razmjeni. U vrijeme merkantilizma međunarodna robna razmjena se određivala uvođenjem protekcionizma (lat. «protectio» - zaštita; ekonomska politika kojoj je svrha zaštititi domaću industriju i poljoprivredne proizvode od stranih konkurenata) i intervencionizma (neposrednog upletanja države u one društveno-ekonomske grane u kojima obično nema državne regulative). Uvode se i neki novi načini u plaćanju (krediti, akreditivi, nacionalne valute koje se također određuju u odnosu na zlato).
Napuštanjem zlatnog važenja, nacionalne valute u međunarodnoj razmjeni određuju se u odnosu na američki dolar $, što znači da kreditno-monetarna politika SAD-a utječe također na istu politiku pojedinih zemalja. Međunarodna razmjena, vidljiva je u vanjsko-trgovinskoj bilanci (iskazana u $.)
( Partneri u međunarodnoj ekonomskoj razmjeni dolaze pod udar najrazličitijih mjera ekonomske politike, kao što su: carine, izvozne i uvozne kvote, izvozne subvencije, tečaj stranih valuta, devizna ograničenja, kreditiranje izvoznih poslova …)

Partnerima u međunarodnoj robnoj razmjeni dolazi transportni trošak. Transportni trošak nije samo cijena prijevoza robe nego sadrži i troškove međunarodne špedicije, osiguranja robe, posredništva i zastupstva.
Nastojanja vodećih lidera svijeta za liberalizacijom (načelo potpune slobode ekonomsko-privrednih aktivnosti; laissez-fair) i manje razvijenih zemalja za protekcionizmom i intervencionizmom, dovodila su često do konfliktnih situacija unutar multilateralnih i bilateralnih pregovora u obliku GATT-a.
GATT – opći sporazum o carinama i tarifama; osnovan 1947. godine UN, a bavio se je unapređivanjem međunarodne trgovine.

Pregovori koji su se odvijali unutar GATT-a odnosili su se uvijek na probleme međunarodne trgovine a nikad se nisu osvrtali na probleme prometnih grana, koji su u funkciji odvijanja nesmetane međunarodne trgovine. 
1987. godine prvi puta se vode pregovori unutar GATT-a pod nazivom «Urugvajska runda». Pregovori su trajali 7. godine i na kraju se došlo do zaključka: 

- da su sve prometne grane pod jakim utjecajem protekcionizma i intervencionizma (naročito pomorski promet),

- da treba raditi na liberalizaciji prometne grane.

1994. godina je značajna tj. dolazi do osnivanja WTO - svjetske trgovinske organizacije,  koja danas broji 137 članica a daje izričit naglasak na razvoj liberalizacije prometnih usluga povezanih sa međunarodnom trgovinom. 

WTO djeluje u sklopu trijade sa međunarodnim monetarnim fondom MMF-om i svjetskom bankom, a zajedno upravljaju globalnom svjetskom ekonomijom.
Ciljevi WTO-a su:

· poboljšanje standarda,

· osiguranje nezaposlenosti,

· povećanje svjetske proizvodnje i međunarodne trgovine,

· optimalno iskorištavanje prirodnih svjetskih resursa.

Razlozi postojanja WTO-a su:

· zaštita malih država u odnosu protiv diskriminacijske politike velikih,

· preuzimanje obveza članica WTO-a da ne podižu carine iznad razine koje su postignute pregovorima,

· WTO pomaže vladama zemalja članica da se zaštite od utjecaja domaćeg lobija.

UTJECAJ PROMETA NA PLATNU BILANCU HRVATSKE:

Utjecaj prometa na platnu bilancu Hrvatske ogleda se u sposobnosti prometa da izvozi svoje usluge i zarađuje strana sredstva plaćanja a što se može iskazati na 2 načina:
1. neposrednom zaradom stranih sredstava plaćanja putem naplate za obavljanje usluge na stranom tržištu pa se tu prometna usluga pojavljuje kao izvozni proizvod.
2. poduzimanje konkurentnosti domaćih proizvoda na stranom tržištu pomoću snižavanja troškova prijevoza, pa se tu promet pojavljuje kao podrška razvoja međunarodne trgovine.
► PLATNA BILANCA je sistematski pregled svih ekonomskih transakcija između rezidenata date zemlje i rezidenata stranih zemalja. 

Svrha njenog donošenja je da donosiocima mjera ekonomske politike pruži informacije o stanju zemlje u međunarodnoj razmjeni te da pruži pomoć u donošenju mjera ekonomske politike radi unapređenja te razmjene.

Platna bilanca se sastoji od (bilančne stavke): 

A) Račun tekućih transakcija (1+2+3+4)

1. Roba,

2. Usluge,

2.1. Transportne usluge,

2.2. Putovanja,

2.3. Ostale usluge,

B) Računu kapitalnih financijskih transakcija,

C) Devizne rezerve,

D) Neto greške i propusti.

( Za evidenciju prometa (deviznog priliva od pojedinih prometnih grana) najvažnije stavke su USLUGE i to od njih: Transportne usluge gdje se evidentira devizni prihod i devizni rashod svake pojedine prometne grane, te Ostale usluge kao druga stavka u kojoj se evidentiraju prometne usluge. Promet se ne evidentira u stavci putovanja.
Ostale usluge obuhvaćaju:
1. osiguranje robe,

2. kvalitativno i kvantitativno preuzimanje robe,

3. međunarodna špedicija,

4. lučne i pristanišne takse,

5. aerodromske usluge,

6. agencijske usluge (plovidba),

7. kolska najamnima (za vagone),

8. sajmovi i izložbe.

► EKONOMSKA TRANSAKCIJA je prijenos jednog ekonomskog dobra, i to sa jedne jedinice na drugu odnosno jednog ekonomskog dobra na drugo.

Imamo 5. vrsta ekonomskih transakcija:

1. kupnja i prodaja roba i usluga za financijska sredstva i monetarno zlato,

2. kupnja i prodaja roba i usluga za druge robe i usluge,

3. razmjena financijskih sredstava za druga financijska sredstva,

4. davanje i primanje roba i usluga bez naknade,
5. davanje i primanje financijskih sredstava bez naknade.

► EKONOMSKO DOBRO je dobro koje promatramo u platnoj bilanci, a može biti: robe, ljudi i kapital (financijska sredstva).
PROMETNE GRANE U HRVATSKOJ I OSTVARENJE DEVIZNOG PRILIVA

Od svih prometnih grana najviše deviznih sredstava ostvaruje:

1. pomorski promet,

2. cestovni promet,

3. zračni promet, 

4. željeznički promet i 

5. cjevovodni promet.

Vrijednosti iskazane u platnoj bilanci Hrvatske su u €, $, Kn te u specijalnim pravima vučenja MMF-a (SDR jedinicama).

SDR jedinica – je obračunska jedinica MMF-a koja je donesena radi očuvanja stabilnosti. Uvedena je 1969. godine, a značila je 0,888 gr finog zlata. MMF ubrzo napušta zlatno važenje i 1974. godine određuje vrijednost SDR jedinice u odnosu na najjače valute u međunarodnoj robnoj razmjeni tzv. «košara valuta».

Danas košaru valuta čine 4 valute najvećih zemalja u međunarodnoj trgovini tj. japanski jen, engleska funta, euro i američki dolar. Njihova ekvivalentna vrijednost u odnosu na dolar određuje se dnevno u 12h na Londonskoj burzi. Zbroj 4 ekvivalentne vrijednosti izražene u dolarima čine jednu jedinicu SDR-a.

PODACI U PLATNU BILANCU HRVATSKE SE UNOSE NA SLJEDEĆI NAČIN

Razmjena roba i usluga se evidentira u osnovi na temelju jedinstvene carinske deklaracije koju pojedine organizacije nakon obavljenog prijevoza dostavljaju Državnom zavodu za statistiku (DŽS) a on obrađene podatke dostavlja HNB-u u vidu mjesečnih priopćenja.
Ponekad i transportna poduzeća dostavljaju svoje podatke direktno HNB-u.

MEĐUNARODNA ŠPEDICIJA

♦ Brojni privredni sistemi čine napore za smanjenjem transportnog troška u cijeni koštanja robe.

♦ Manipulativno transportni troškovi predstavljaju veliki problem za Hrvatsko gospodarstvo jer opterećuju proizvod 25-30% na međunarodnom tržištu.

Udio tih troškova u cijeni robe EU iznosi 8-10%.
Postavlja se pitanje konkurentnosti Hrvatskih proizvoda na stranom tržištu.

Pred sve sudionike u vanjsko trgovinskom poslovanju postavlja se imperativ da djeluju na smanjenje tog troška. 
♦ Jedini koordinator svih sudionika u vanjsko-trgovinskom poslovanju je danas međunarodni špediter i on može najviše utjecati na smanjenje transportnih troškova. 

Međunarodni špediter je organizator otpreme (izvoza) ili dopreme (uvoza) robe kao i provoza (tranzita).
Treba mu dati sve veće ovlasti prilikom sklapanja kupoprodajnih ugovora tj. dozvoliti mu u izradi predkalkulacije za prodaju ili kupovinu tj. izradi kalkulacije manipulativno transportnih troškova.
Međunarodni špediter će primjenom adekvatnog INCOTERMS-a (međunarodno komercijalnih termina) omogućiti da devizna sredstva ne prelaze u ruke inozemnih sudionika, a isto tako će omogućiti domaćim prijevoznicima, domaćim osiguravajućim društvima, organizacijama za praćenje kontrole kvalitete i kvantitete zaradu odnosno naknadu za izvršene usluge.
Međunarodni špediter mora biti član međunarodne organizacije FIATA.

Međunarodne organizacije su:

I.A.T.A. (Međunarodno udruženje zračnih prijevoznika; sjedište Montreal),
U.I.C. (Međunarodna željeznička unija, sjedište: Pariz),

I.R.U. (Međunarodna cestovna unija, sjedište: Zürich),

C.C.I. (Međunarodna trgovinska komora; sjedište: Pariz),

B.I.C. (Međunarodni ured za kontejnere, sjedište: Pariz),

B.I.M.C.O. (Baltička pomorska konferencija, sjedište: Kopenhagen),

CONFERTA (Međunarodni savez za trgovinu i transport, sjedište: Rim),

I.M.O. (Međunarodna pomorska konferencija, sjedište; UN),

I.S.O. (Međunarodni ured za standardizaciju, sjedište Geneva).

UNCTAD (Konferencija UN za trgovinu i razvoj)

FIATA

FIATA - Međunarodni savez špediterskih udruženja,

osnovan 1926. godine u Beču. Današnje sjedište ima u Zürichu sa regionalnim sjedištem za Aziju u Bombaju. Njezin osnovni zadatak je bolja suradnja špediterske djelatnosti u međunarodnoj trgovini. 
FIATA se bavi ekonomskim, pravnim i tehničkim pitanjima međunarodne špedicije. Ona zastupa interese svojih članica u međunarodnim ekonomskim i pravnim institucijama. Pitanja u vezi transporta rješava u vidu stalnih kontakata sa međunarodnim organizacijama.

♦ Na 23. kongresu FIATA, Montreal - postali smo ravnopravni članovi ove međunarodne organizacije i na temelju toga smo dobili međunarodnu špediciju
U razdoblju od 1990 do 1993 cjelokupni kopneni uvoz obavljala je «Transadria – Rijeka», koja je jedina u tom prijelaznom razdoblju na osnovu dugotrajne suradnje sa uspjela zadržati položaj međunarodne špedicije.
FIATA se sastoji od generalne skupštine, izvršnog komiteta i upravnog odbora. Generalnu skupštinu čine svi članovi FIATE, oni biraju Predsjednika FIATE i izrađuju Statut. Izvršni odbor FIATE čine 4 delegata iz svake zemlje koji upravljaju sa budžetom FIATE i sastavljaju bilancu. Upravni odbor sa predstavnicima iz svih kontinenata kontrolira rad svoja tri instituta i četiri radne skupine. 

Instituti FIATE:

1. Institut za zračni prijevoz,

2. Institut za pomorski i kopneni (cestovni i željeznički) prijevoz,

2.1. Radna skupina za radna pitanja,

2.2. Radna skupina za olakšice u prijevozu.

3. Institut za multimodalni prijevoz.

Potvrde koje izdaje FIATA:
Međunarodni savez špediterskih udruženja donesao je i uveo u međunarodne robne razmjene jedno obrazovne dokumente koji su omogućili jednostavnije i racionalnije manipuliranje robom.

◘ FCR ~ Špediterska potvrda

· potvrda se izdaje onda kada se roba prevozi kao zbirna pošiljka,

◘ FCT ~ Špeditersko transportna potvrda
· služi kod prijevoza u kombiniranom prijevozu,

◘ FBL ~ Špediterska teretnica

· služi u prijevozu robe kontejnerima + multimodalni transport (moderan transport)

◘ FWR ~ FIATA  skladišna potvrda

· upotrebljava se u slučaju kada špediter obavlja i skladišne poslove,

◘ SDT ~ FIATA potvrda za prijevoz opasnog tereta «Transport of dengerous goods»

· kada špediter obavlja prijevoz opasne robe,

◘ FFI «Forwarding FIATA restrictions» 
Teretnice za multimodalni transport:

◘ FWB ~ Teretni list, 1997

· nije vrijednosni papir,

◘ MULTIDOC ~ Teretnica za multimodalni transport, 1995

◘ MULTIWAYBILL ~ Brodski tereni list, 1995
◘ COMBICONBILL ~ Teretnica za pomorski prijevoz, 1971

◘ COMBICONWAYBILL ~ Brodski teretni list

· nije vrijednosni papir

Ovi dokumenti za multimodalni transport sadrže odgovornost špeditera u multimodalnom transportu, ograničenja odgovornosti špeditera, cijenu prijevoza (vozarinu) i uputstva za prijevoz opasnog tereta.

Zakonska regulativa špeditera u Hrvatskoj:

1. Zakon o obveznim odnosima 

~ regulira rad špeditera i nalogodavca,

2. Zakon o vanjskotrgovinskom poslovanju ~ da bi međunarodni špediter mogao obavljati poslove vanjske trgovine mora biti upisan u sudski registar.

3. Opći uvjeti rada međunarodnih otpremnika Hrvatske

~ doneseni 23.01.1993. od strane Hrvatske gospodarske komore (HGK) a sadrže najvažnije za rad špeditera podjelom na osnovne i specijalne poslove špeditera.
Podjela špeditera prema djelokrugu rada:
Špediter zastupajući svog nalogodavca nastupa prema vanjskim strankama kao:

1. komisionar ~ koji radi u svoje ime a za tuđi račun,

2. agent ~ koji radi u svoje ime i za svoj račun,

3. samostalna kategorija privatnika ~ koji radi za tuđe ime i za tuđi račun.

Drugi način podjele je na:

1. podšpeditera ~ koji će za glavnog špeditera u slučaju njegove prezauzetosti obaviti jedan dio ugovorenog špediterskog posla i 

2. međušpeditera ~ koji će za glavnog špeditera isto tako u slučaju njegove prezauzetosti obaviti cjelokupni špediterski posao.

Podjela prema teritorijalnoj pripadnosti:

1. nacionalna špedicija ~ odvija se unutar jedne regije (1 zemlje),

2. međunarodna špedicija ~ koja obuhvaća uvoz, izvoz i tranzit (provoz),

3. lučka špedicija ~ kao najraširenija špedicija jer 90% robne razmjene odvija se morem i

4. kontinentalna špedicija ~ uključuje špeditere koji su usko specijalizirani za pojedinu grupu transporta, stoga možemo reći da se dijeli na:

a. zračni transport,

b. željeznički transport,

c. cestovni transport,

d. riječni transport

5. pogranični špediteri ~ obuhvaćaju pogranične manipulacije i carinjenje robe prilikom prelaska granice za što moraju imati posebnu licencu koju izdaje Ministarstvo financija a koja vrijedi 5 godina i 

6. sajamski špediteri ~ koji se bave organiziranjem sajamskih izložaba i demonstracijom raznih proizvoda.

Ugovor o špediciji:

Ugovor o špediciji je dvostrani ugovor između špeditera i nalogodavca na temelju kojeg se špediter obavezuje da će nalogodavcu izvršiti jednu ili više špediterskih poslova različitim prijevoznim sredstvima na različitim prijevoznim putovima, a nalogodavac se obvezuje da će špediteru platiti naknadu za troškove koje je imao i proviziju ili dogovorenu nagradu ili dogovoreni FORFAITNI STAV.
Ugovor o špediciji je dispozicija ili nalog, štampani obrazac špediterske kuće kojeg špediterska kuća daje nalogodavcu prilikom sklapanja ugovora o otpremi ili dopremi. Ona sadrži ne ispunjene podatke o robi, o pošiljatelju, o primatelju, o načinu plaćanja, o načinu prijevoza robe kao i o transportnoj klauzuli po kojoj je zaključen kupoprodajni ugovor. Dispoziciju popunjava prodavatelj ili kupac tj. za špeditera nalogodavac i to po elementima iz kupoprodajnog ugovora.

Cijena špediterskih usluga se formira na osnovu tarifa špediterskih organizacija ili dogovora između nalogodavca i špeditera. Cijena špediterskih usluga može biti izražena kao:

1. naknada za sve troškove koje je špediter ima prilikom jednog posla (izvoza, uvoza) i to se mora isplatiti u valuti u kojoj je špediter imao trošak, 
2. nagrada za izvršeni posao koji je utvrđen špediterskom tarifom i 
3. forfaitni stav je paušalni iznos nagrade za izvršene usluge otpreme i dopreme robe, a taj iznos se ugovara prema jedinici količine i prema težini u m3.

Ugovaranje forfaitnog stava ima brojne uštede za nalogodavca i špeditera. Špediter će u ukupnoj kalkulaciji koja služi kao osnova za određivanje forfaitnog stava postići brojne uštede u troškovima ostvarujući profit i extraprofit. Nalogodavac će unaprijed biti upoznat sa troškovima u vezi prijevoza robe što znači da unaprijed raspolaže sa elementima cijene robe.
Opis kupoprodajnog ugovora, uvoza pamučnog prediva iz Egipta:

1. Špediter:

TRANSADRIA, Međunarodna špedicija d.d.

Rijeka, Riva Bodelli 1

2. Uvoznik:

PANTRADE, Međunarodna i unutrašnja trgovina d.o.o.

Zagreb, J. Gotovca 7

3. Krajnji korisnik:

LOLA RIBAR, Tvornica saniteta s.p.o.

Karlovac, Riječka 37

4. Izvoznik:

UNIRAB SPINNING & WAAVING, Head Office

Alexandria A.R.E.

P.O. Bog EI – Soint

Egipat

5. Prijevoznik:

Brod Bribir i HŽ

6. Naziv robe na stranom jeziku:

CARDBOARD CASES EGYPTING 100 PCT COTTN YARN

OSNOVNI I SPECIJALNI POSLOVI ŠPEDITERA: 
~ u osnovne poslove spadaju:

1. Stručni savjeti i sudjelovanje u pregovorima radi zaključenog ugovora o međunarodnoj kupoprodaji
međunarodni špediter će svom nalogodavcu sudjelujući u pregovorima i sklapanju kupoprodajnog ugovora savjetovati način prijevoza, sredstvo prijevoza, vrijeme prijevoza i na taj način uštedjeti na manipulativnim troškovima a savjet o INCOTERMS-ima također će uštedjeti devizna sredstva nalogodavca,

2. Instradacija

je izbor najpovoljnijeg prijevoznog sredstva, najpovoljnijeg puta i vremena otpreme robe,

3. Doziv robe

kad je zaključen ugovor sa špedicijom o otpremi i dopremi tada međunarodni špediter na posebnom obrascu upućuje obavijesti da je spreman preuzeti robu na skladištu i otpremiti je.
4. Zaključivanje ugovora o prijevozu robe za svog nalogodavca

5. Zaključivanje ugovora o multimodalnom transportu

6. Prihvat robe radi otpreme

7. Otprema, doprema i provoz (tranzit) u užem smislu

8. Zaključivanje ugovora o ukrcaju, iskrcaju i prekrcaju robe

9. Zaključivanje ugovora o osiguranju robe sa osiguravajućim društvom,

10. Zaključivanje ugovora o uskladištenju robe

11. Ispostavljanje i pribavljanje prijevoznih i drugih isprava

12. Carinjenje robe

13. Kontrola ispravnosti dokumenata i obračuna transportnih troškova (vozarine)

14. Informiranje nalogodavca
~ u specijalne poslove spadaju:

15. Zaključivanje ugovora o pakiranju, sortiranju i vaganju robe

16. Izdavanje garantnih pisama

17. Izdavanje špediterskih potvrda (FIATA potvrde) za obični i za multinacionalni transport

18. Vađenje uzoraka robe

19. Poduzimanje mjera za osiguranje naplate u slučaju štete (oštećenja ili gubitka robe)

20. Ugovaranje kvalitete i kvantitete

~ međunarodni špediteri mogu biti osposobljeni da sami vrše kontrolu kvantitete i kvalitete i izdaju za to certifikat ili mogu za svog nalogodavca obaviti u jednoj od ovlaštenih organizacija.
21. Doleđivanje robe
~ kod lakopokvarljive robe obavezno nakon 24h

22. Hranjenje i pojenje životinja

23. Sajamski poslovi

~ međunarodni špediter organizator je jesenskog i proljetnog Zagrebačkog velesajma i drugih izložaba za svog nalogodavca, a isto tako organizira sajmove i van naše zemlje
24. Leasing poslovi

~ međunarodni špediter može za svog nalogodavca iznajmiti danas bilo koji tip kontejnera kod velikih zakupoprimatelja kontejnera u svijetu s obzirom da međunarodni špediter nastoji biti agent barem jednom zakupoprimatelju i na taj način u okviru leasinga poslova kontejnera za prijevoz
25. Konsignacijski poslovi

~ obuhvaćaju zastupanje stranih tvrtki i držanje konsignacijskih skladišta. Roba koja se nađe na konsignaciji miže se vratiti u zemlju porijekla, može se uvozno ocariniti i prodati kupcima

26. Prometno agencijski poslovi
~ «Transadria» iz Rijeke ima unutar sebe radnu grupu «TRANSAGENT» koja za svog nalogodavca uvijek traži pogodan brodski prostor (po cijeni i kapacitetu) za prijevoz njegove robe,

~ Kreditiranje nalogodavca znači da je međunarodni špediter sposoban u slučaju momentalne nelikvidnosti svog nalogodavca financirati ga odnosno pokrivati ga u troškovima na određeno vrijeme
27. Otprema, doprema i provoz (tranzit) zbirnog prometa

~ zbirni promet srećemo isključivo u željezničkom prometu

28. Drugi propisani i uobičajeni poslovi u svezi sa otpremom, dopremom i provozom (tranzitom)

MODERNA TEHNOLOGIJA PROMETA

     ~ MULTIMODALNI PROMET ~
Konvencija o multimodalnom transportu donesena je 25.05.1980. godine u Genevi i danas ima tamo sjedište a prihvaćena je od strane 76 zemalja.
Def: Multimodalni transport je kombinacija od najmanje dvije transportne grane pri čemu prijevozno sredstvo sa teretom iz jedne transportne grane postaje teret druge transportne grane (najčešće kombinacija ceste, željeznice, broda).

Organizator multimodalnog transporta može biti i najčešće je:
1. međunarodni špediter i

2. pomorski agent ili brodar.

Primanjem jednog od dokumenata koje izdaje FIATA za multimodalni transport (F.B.L. ~ FIATOVA teretnica, najčešće) sklapa se ugovor između međunarodnog špeditera i nalogodavca, a međunarodni špediter preuzima odgovornost za sve sudionike u toku transporta (ceste, željeznice, broda ) i osigurava robu na cijelom putu uz jednu policu osiguranja a primjenjuje jednu tarifu za prijevoz bez obzira koliko grana prijevoza učestvuje.

U svom poslu međunarodni špediter služi se E.D.I. sustavom (elektronskom obradom podataka) kako bi dostavio potrebne podatke kupcu prodavatelju o stanju robe u toku transporta, pri skladištenju robe ili praćenju kontejnera u toku prijevoza.
Konvencija o multimodalnom transportu sadrži:
1. mjesto preuzimanja robe i prodaje (moraju biti dvoje različite države),

2. prijevoz robe se odvija sa najmanje dva prijevozna sredstva i sa dvije različite prometne grane,

3. cjelokupan posao počiva na jednom obrascu tj. ugovoru o transportu robe,

4. teret ili robu mogu pratiti samo jedna teretna isprava,

5. cjelokupan posao obavlja samo jedan poduzetnik (međunarodni špediter)

6. poduzetnik odgovara za sve radnje i propuste svih osoba koje je angažirao u prijevozu

Multimodalni transportni dokument mora sadržavati:

1. opis robe,

2. naziv i mjesto multimodalno transportnog operatora (MTO),

3. treba opisati trenutačno stanje robe,

4. ime primatelja tereta,

5. datum i mjesto kad je roba preuzeta

6. mjesto isporuke robe,

7. datum isporuke robe,

8. vozarina (cijena prijevoza),

9. opis transportne rate ili prijevoznog puta koji roba mora proći

EU je u cijelosti usvojila program investiranja u multimodalni transport tj. u njihovu infrastrukturu i na tom polju 100% ostvarila funkcionalnost multimodalnog transporta u riječnom prometu u Europi. 
Cestovni promet je osposobljen sa 75%, a 50% je danas osposobljeno željezničkih vagona za multimodalni transport.
Jedina transportna grana koja se nije još uključila u kombinirani ili multimodalni transport je zračni promet (problem: ograničeni prostor).
HŽ i Hrvatsko brodarstvo uključene su u mulitimodalni transport na načina da HŽ imaju oko 60 vagona za multimodalni transport i naši brodovi raspolažu sa posebnim RO-RO brodovima koji im omogućuju pristup multimodalnom transportu.
Osnovna podjela mutimodalnog transporta:
· cesta ~ željeznica

· cesta ~ željeznica ~ brod

( cesta ~ željeznica = 2 tehnologije

1. HUCKEPACKOV TRANSPORT – multimodalni transport odvija se na osnovu 3 tehnologije:

Tehnologija A – predstavlja ukrcaj i iskrcaj kamiona ili tegljača s prikolicom ili poluprikolicom na željeznički plato-vagon pri čemu vozač ukrcava vozilo preko ulazno-izlazne rampe analogno pomorskim RO-RO prijevozima
Tehnologija B – predstavlja, prikolica ili poluprikolica s teretom vožnjom unazad ulaznom rampom na željeznički plato-vagon ili se vozilo pomoću krana podiže na željeznički vagon.

Tehnologija C – predstavlja ukrcavanje zamjenjivih spremnika – kontejnera cestovnog vozila, kao kontejner na željezničke vagone, pa je ova tehnika analogna ukrcavanju kontejnera u pomorskom prijevozu po sustavu lift-on-lift-off.

2. BIMODALNA TRANSPORTNA TEHNOLOGIJA - sastoji se od toga da se pod kamionom podvuče dvoosovinsko željezničko podvožje uz pomoć dizalice te se omogućuje da cestovno prijevozno vozilo postaje željeznički vagon. 
Bimodalna transportna tehnologija jeftinija je od Huckepackove tehnologije, ne treba kontejnerske terminale već je potrebna samo 1auto dizalica ili viličar i vučno vozilo (lokomotiva).

Kombinacija cesta ~ željeznica nadovezuje se na tzv. RO-RO tehnologiju.

( cesta ~ željeznica ~ brod:  
1. RO-RO (roll-on roll-off)

Specifična transportna tehnologija za koju je karakterističan horizontalni ukrcaj i iskrcaj robe utovarene u kamione, željezničke vagone tj. u prijevozna sredstva na kotačima. 
RO-RO brodovi prijevoze utovarene kamione sa prikolicama, tegljače, autobuse sa putnicima, vagone sa robom, spavača kola….
RO-RO tehnologija je vrlo jednostavna jer se teret ukrcava na brod, na vlastitim kotačima preko ukrcajne rampe koja spaja obalu i brodsko skladište. 

RO-RO brodove smatraju još produženim autocestama. 

Razlog koji je doveo do uvođenja RO-RO tehnologije je s jedne strane povećanje robne razmjene između industrijski razvijenih zemalja i zemalja u razvoju. Posebno potencirano porastom kupovne moći zemalja proizvođača nafte izazvalo je na svjetskom tržištu stalnu zakrčenost luka (u svijetu), a što je brodarima zbog prekomjernog zadržavanja brodova u takvim lukama donosilo čisti gubitak. Ako na to dodamo skupe troškove manipulacije u luci i velike investicije u brodove bili su poticaj za uvođenje nove tehnologije, a to je bila RO-RO tehnologija.

Prednosti RO-RO tehnologije 

1. rješava problem pretrpanosti luka,

2. maksimizira protok roba u lukama,
3. osigurava brz prijevoz teških vangabaritnih pošiljaka,

4. povezuje cestovni ~ željeznički ~ pomorski prijevoz i omogućuje prijevoz bez pretovara

RO-RO tehnologija se koristi na manjim udaljenostima do 2000 nautičkih milja. Ova se tehnologija naročito razvila u zatvorenim morima (sjeverno i baltičko more, Jadran, Mediteran, Perzijski zaljev, Crveno more, Meksički zaljev i zapadna obala Afrike). I danas svijetom plovi više od 1000 RO-RO brodova.
Podjele RO-RO brodova:

1. RO-RO prema gazu,

2. RO-RO prema namijeni:

· RO-RO za kratke i duge relacije koji mogu krcati teret i iskrcati po horizontali. Ta je vrsta brodova 40% najviše u eksploataciji.

· CAPA za prijevoz vozila, kamiona, vagona – manji.
· CACA za prijevoz automobila,

· CONV konvencionalni brodovi za ukrcaj vozila na kotačima ali s više paluba

· CONT konvencionalni brodovi za kontejnere na kotačima s više paluba

· PACA putnički trajektni brodovi za prijevoz automobila na kraćim relacijama
· HYBR osim za prijevoz klasičnog RO-RO tereta, služi za prijevoz drva, vina, nafte, ulja, teških tereta

· STO-RO brodovi, isključivo za prijevoz drva i to iz Finske za srednju i zapadnu Europu. Tim brodovima se najviše prevoze proizvodi «IKEA» u vrijednosti 20 mil. $ godišnjeg prometa

· RO-RO brodovi isključivo za prijevoz željezničkih vagona mogu prevesti 60 vagona nosivosti 80 t, brod ima 3 palube i svoje vlastite dizalice za pomicanje tih vagona. Ovakvim brodovima se najviše u Europi služe Nijemci i Finci, ta vrsta brodova se može iskrcati za 6 sati.

RO-RO tehnologija omogućava se prijevoz «od vrata do vrata» a današnji brodovi 5. i 6. generacije prekrcavaju 600-1500t unutar 1 sata, za razliku od običnog (trgovački) broda koji za sat vremena iskrca samo 75t. 
RO-RO brodovi se kratko zadržavaju u lukama što djeluje na smanjenje troška prijevoza. 

RO-RO tehnologija zahtjeva najniže lučne investicije. Zahtjeva operativni vez i operativna obala, a iskrcaj i ukrcaj na RO-RO brodovima može se vršiti i noću. 

Prilikom gradnje RO-RO broda ne ulaže se ništa više kapitala nego kad se gradi običan trgovački brod. Jedan noviji RO-RO brod danas zamjenjuje 2-3 trgovačka (obična) broda što se tiče brzine iskrcaja i ukrcaja. 
Nedostaci ove tehnologije:

1. nedovoljna iskoristivost brodskog prostora,

2. brodska rampa zauzima dosta brodskog prostora,

3. ukupan gubitak je otprilike oko 1/3 raspoloživog brodskog prostora

RO-RO tehnologija se danas razvila na unutrašnjim plovnim vodama (rijeke središnje Europe). Primjenjuje se RO-RO brodovi od 1530 t nosivosti koji mogu primiti 49 kamiona tj. 40 (20´) kontejnera.
2.  FO-FO (float-on float-off) dijeli se na 3 vrste brodova:

· LASH (Lighter aboard ship)

· SEE BEE «Morska pčela»

· BACAT (Barges Aboard Catamarun)

Ova tehnologija se zasniva na horizontalnom i vertikalnom ukrcaju posebnih naprava koje stručno zovemo maune ~ teglenice ~ barže koje su natovarene teretom.

Maune ili teglenice natovarene teretom prilikom ukrcaja s obzirom da nemaju svoje pokretačkog-pogonskog stroja doguravaju se posebnim brodovima ~ remonterima od luke do broda.

One mogu biti različitih oblika, većinom su pravokutne a izrađene su od čelika ili fiberglasa. U njih se mogu stavljati čitavi kontejneri, teret na paletama, rasuti sitni teret, lako-pokvarljiva roba (jer imaju svoj ventilacijski sustav), tekući teret i opasne tvari. Maune se mogu potpuno zatvoriti i zaključati. 

Kod ukrcaja mauna se remonterima dogurava do broda. Svaki brod iz FO-FO tehnologije ima svoje dizalice tj. liftove kojima podiže maune sa teretom iz mora (tzv. horizontalan i vertikalan ukrcaj). Prilikom iskrcaja dizalicom se mauna spušta u more (vertikalan iskrcaj) i dalje se remonterima dogurava do luke (horizontalan iskrcaj) gdje je potrebna lučna mehanizacija za podizanje tog tereta.

Razlozi uvođenja FO-FO tehnologije:
1. visoki troškovi prekrcaja u lukama,

2. kronična zatrpanost luka zbog čega su brodovi previše vremena provodili u lukama (čisti gubitak za brodove)
3. velike investicije u dobro opremljenu luku i lučke terminale (lučka mehanizacija) bila su pokretačka snaga zamisli (ideje) da se ukrcaj i iskrcaj pokuša obaviti izvan luka, bez pomoći složene lučke mehanizacije.
Iskrcaj i ukrcaj tereta sa broda FO-FO tehnologije vrši se van luka ~ na sidrištu. 

LASH (Lighter aboard ship) ~ uvedeni su 1969. godine, mogu se krcati 77 mauna po 375t nosivosti. Posjeduju 6 paluba a ukrcaj i iskrcaj jedne maune vrši se za 15 minuta. Brzina koju postiže brod je 23 čvora.

SEE BEE brodovi ~ uvedeni su 1972. godine mogu krcati 38 mauna po 850t nosivosti. Brod iskrcava 1 maunu za 13 minuta, a posjeduje dizalicu koja istovremeno spušta ili diže po 2 maune.
BACAT brodovi ~ uvedeni su 1976. godine zovu ih još «mini lash brodovi». Maune se smještaju između 2 trupa katamarana. Mogu prevoziti 10 mauna po 140t, a brzinu koju postiže takav brod je 28 čvorova. Cijeli brod se može iskrcati za 6 sati.

Prednosti FO-FO tehnologije:

1. omogućuje kratko zadržavanje broda u lukama,
2. brže rukovanje teretom ~ 1 Lash brod može iskrcati i ukrcati 1500-2000t za 1 sat dok konvencionalni (obični, trgovački) brod približnih brzina i nosivosti iskrcava 100t za 1 sat.

Nedostaci FO-FO tehnologije:

1. FO-FO tehnologija se ne može primijeniti (iskrcaj i ukrcaj) kod nepovoljnih vremenskih prilika

2. veliki početni financijski kapital za gradnju jednog ovakvog broda tj. maune

3. usluge remontera koji nam je neophodan su vrlo skupe u svim lukama svijeta.

3. LO-LO (lift-on lift-off) ~ karakterističan vertikalan ukrcaj i to isključivo kontejnera sa robom.
Vrste LO-LO brodova:

1. potpuno kontejnerski brodovi,

2. djelomično kontejnerski brodovi ~ prevoze jedan dio kontejnera a jedan dio generalnog tereta,

3. preuredivi kontejnerski brodovi ~ koji služe za prijevoz isključivo kontejnera ili nekontejnizirane robe

4. See train ~ kontejnerski brodovi koji imaju 3 palube sa tračnicama za pomicanje kontejnera

5. klasični trgovački brodovi ~ koji isto mogu prevoziti kontejnere ali nemaju uređaj za priključivanje i mehanizaciju

POMORSKI PROMET

Konvencije za prijevoz robe morem:
· 1924. g. donesena je konvencija o izjednačenje nekih pravila o teretnici (osnova na kojoj se danas gradi konvencija o plovidbi),
· 1925. g. donesena su Haška pravila,

· 1968. g. donesena su Vizbijska pravila,

· 1987. g. UN tj.  UNCITRAL (komisija za međunarodno trgovačko pravo) donijela je konvenciju o prijevozu robe morem ~ HAMBURŠKA PRAVILA čija je najnovija revizija bila 1992. g. i danas se prijevoz robe morem odvija po tim pravilima. 
POMORSKO TRŽIŠTE:

Prijevozni posao se zasniva na ekonomskom efektu. Taj efekt ovisi o odnosu troškova koji nastaju u toku putovanja tj. prihoda koji se ostvaruju na tom putovanju. Prihod je naknada koju brodar dobije od izvršenja prijevozne usluge, a troškovi nastaju iz rashoda kojemu je brod izložen u lukama i za vrijeme putovanja.

Prema tome postoje 2 interesa na pomorskom tržištu:
1. interes brodara je ostvariti što veći prihod od izvršenog prijevoza,

2. interes vlasnika je da preveze robu uz što manji trošak.

Interes brodara i vlasnika tereta moraju se podudarati u koliko žele sklopiti brodarski ugovor. Mjesta na kojima će saznati kako se kreće ponuda brodskog prostora, s druge strane ponuda raspoloživog tereta za prijevoz pokazuju mjesta koje zovemo brodsko pomorsko tržište.

Pomorsko tržište ~ je ukupnost svih brodara i korisnika prijevoza koji u određenom vremenu nude tj. traže raspoloživi brodski prostor u cilju prijevoza robe po vozarinama koje se formiraju na temelju ponude i potražnje na svjetskim burzama.

Na burzama se pojavljuju pomorski agenti i pomorski mešetari ili brokeri. Pomorski mešetari znaju kretanja na pomorskom tržištu kako u pogledu potražnje za kapacitetima tako i u pogledu potražnje za sve terete koji se prevoze morem i pružaju informaciju u pogledu ponude brodskog prostora za prijevoz.

Najpoznatije danas burze su u Londonu – Baltic Exchange i New Yorku - Produce Exchange, još postoje burza u Tokiju, Oslu, Genevi i Anterpenu.
Pomorski agent ~ obavlja operacijsko prijevoznu funkciju tj. prihvaća brod u dolasku, u odlasku i za to vrijeme dok je brod u luci za brodara obavlja različite poslove, kontrolira slaganje tereta, skladištare, primatelja, krcatelja od lučkih organa dobiva različite poslove.
Pomorski promet za razliku od drugih grana prometa ističe se sljedećim karakteristikama:

1. uz zračni prijevoz povezuje sve kontinente i otoke svijeta,

2. jedino brodom se može prevoziti na 1000t tereta,

3. put u pomorskom prijevozu je prirodan (nema investicija u infrastrukturu),

4. brod u riječnom i pomorskom prometu daje najjeftiniju cijenu prijevoza, 
5. jedini nedostatak je sporost (vrijeme) koja je danas relativna jer se grade moderni brodovi, boljih tehničko-tehnološki dostignuća što rezultira veće brzine pa se tako približavaju nekim granama prometa u brzini (npr. željeznici).

Pomorsko tržište podijeljeno je u 3 segmenta:
· tržište slobodnog brodarstva

· tržište linijskog brodarstva

· tržište tankerskog brodarstva

Tržište slobodnog brodarstva ~ obuhvaća prijevoz, suhih i sipkih tereta kao što su:

· ugljen, žitarice, željezna ruda, boksit, fosfati …

Geografski obuhvat ovog prijevoza je cijeli svijet. Prijevozni kapaciteti (unajmljuju brod) angažiraju se za jedno ili više putovanja, za kraće ili dulje razdoblje ali nikad samo u jednom pravcu.

Tržište linijskog brodarstva ~ ono se razvija u slučaju kontinuiranog prijevoza, na određenom plovnom pravcu što podrazumijeva odlazak u određene luke uvijek u istom vremenskom razdoblju. Ova vrsta plovidbe održava dugoročne veze između pojedinih luka, te povezuje pojedine regije u međunarodnoj ekonomskoj razmjeni.

Ova vrsta plovidbe služi isključivo za razvoj vanjske trgovine, a proizvodi koji se nalaze na tom tržištu su najrazličitiji industrijski proizvodi koji se pakiraju u drvene sanduke, kartonske kutije tj. kontejnere.
Tržište tankerskog brodarstva ~ obuhvaća prijevoz nafte i naftnih derivata, kemikalija i ukapljenog plina. Prijevoz na ovom tržištu je unaprijed dogovoren i ide iz Perzijskog zaljeva prema Europi, sjevernoj Americi i Japanu.

Karakteristike pomorskog tržišta:

1. tradicionalizam ~ postoji uvijek ista upućenost istog krcatelja na istog brodara. Ulazak novih brodova na tržište je otežan.

2. integralnost ~ sve pomorske zemlje povezane su morem.

3. internacionalnost ~ veći dio svjetskog mora je internacionalan, a manji spada pod nadzor pojedinih zemalja.

4. diskriminacija ~ sve više zemalja uvodi mjere koje negiraju internacionalnost i propagiraju nacionalnost mora.

5. konjunkturne oscilacije ~ potražnja za prijevoznim uslugama u pomorstvu oscilira više od ponude.
Potražnja ovisi o općem i industrijskom razvoju zemlje, međunarodnoj razmjeni, političkoj situaciji i pomorskoj politici zemlje
Ponuda tih usluga ovisi o nastojanju da se zadrži stečeni položaj na pomorskom tržištu. To se danas može samo uvođenjem modernih brodova. Porast vozarina znači da se povećava ponuda (stariji brodovi mogu biti rentabilni). Pad vozarina dovodi do prodaje starih brodova, čiji vijek amortizacije nije do kraja istekao, a što imamo danas slučaj u prijevozu robe kontejnerskim brodovima jer je ponuda danas na tom tržištu dva puta veća.
TRGOVAČKA MORNARICA OTVORENOG REGISTRA:

Uključuje sve brodove koji služe za prijevoz putnika i robe. Prijevozni kapacitet ovisi o brzini broda ali i o veličini tj. njegovom kapacitetu. 

Veličina broda u pogledu prostora izražava se u bruto registarskoj tonaži (B.R.T.) 

Veličina broda u pogledu težine izračunava se u tzv. težinskim tonama (D.W.T ~ deidt weiht tona)

Svaki brod mora imati zastavu i svoju državnu pripadnost. 1958.g. donesena je «konvencija o otvorenom moru» koja je regulirala odredbu po kojoj svaka država određuje uvjete po kojima dodjeljuje brodovima svoju državnu pripadnost i uvjete upisa u registar.
1986.g. donesena je konvencija o uvjetima za upis brodova pri čemu svaka zemlja mora dati pravo drugoj zemlji da brodovi bez ikakvih ograničenja plove pod zastavom zemalja za koje se opredijele (Panama, Liberija, Malta, Sveti Vincent ….)

Ugovor o prijevozu robe morem:

Prijevoznički ugovor je ugovor između naručitelja (međunarodnog špeditera) i brodara kojim se brodar obavezuje da će prevesti robu iz jedne luke u drugu.
Nakon sklopljenog prijevozničkog ugovora brodar izdaje naručitelju najvažniju ispravu u pomorskom prijevozu ~ TERETNICU.
Da bi naručitelj osigurao prijevoz u određeno vrijeme on sastavlja sa brodarom tzv. zaključnicu koja sadrži podatke o strankama, o robi, vozarini, datumu ukrcaja robe.

Kad je brod došao u luku i dobio slobodan prolaz, zapovjednik broda (brodar) je dužan naručitelja ili krcatelja obavijestiti «pismom spremnosti» da je brod spreman za ukrcaj.
Ako brod nije stigao u luku na određeni privez, brodar može također izdati pismo spremnosti s time da brodarski ugovor sačinjava BERTH KLAUZULU ~ klauzula koja definira da se vrijeme ukrcaja računa bez obzira gdje se brod nalazi (bio brod na privezu ili ne). 
Brodski ugovori ~ postoje tri vrst:

1. Brodski ugovor na vrijeme ~ on se upotrebljava kada se žele prevesti veće količine tereta jednim brodom na više uzastopnih putovanja.

Danas je uobičajen prijevoz nafte i naftnih derivata ovim ugovorom. Svrha ovog ugovora je da naručitelju osigura, brodski prostor za određeni vremenski period, da se osigura stabilna vozarina i kalkulacija cijene robe.
2. Brodski ugovor na putovanje ~ ovim se ugovorom brodar obavezuje prevesti robu cijelim brodom, dijelom broda ili određenim brodskim prostorom iz jedne luke u drugu po vozarinama koje su unaprijed dogovorene. Vozarine se plaćaju po zapremini robe, po težini ili količini.

3. Podbrodarski ugovor ~ nastaje kada naručitelj broda ugovori prijevoz za treću osobu pa umjesto svoje robe krca robu treće osobe.

Uzroci odgovornosti brodara:

1. nesposobnosti broda za plovidbu,

2. pogrešno slaganje od strane brodara,

3. manjkav i nedovoljan nadzor nad robom u toku transporta,

4. prenaglo iskrcavanje tereta od strane brodara,

5. BARATERIJA = krađa od strane posade

U međunarodnom prijevozu odgovornost brodara iznosi 10000 franaka po paleti ili 30 franaka po bruto kg težine. Ti franci su POMCARD FRANAK ~ 6,55 gr. finog zlata čistoće 900.

Hamburška pravila propisuju 835 obračunskih jedinica (SDR jedinica) po paleti ~ koletu ili kontejneru.

Izvršenje prijevoza tereta morem:

· Sposobnost broda ~ je osnovni uvjet za plovidbu, a može biti:

· opća sposobnost,

· specijalna sposobnost ~  pregrada u brodu u kojem se u jednom dijelu može prevesti rasuti teret, a u drugom dijelu tekući teret i 
· specifična sposobnost ~ brodovi hladnjače za prijevoz voća ili svježeg mesa.

· Sigurna luka ~ je luka u koju brod može pristati bez ikakvih opasnosti s obzirom na dubinu vremenske nepogode (led), političke situacije (štrajka).
· Dolazak broda u luku ~ je vrijeme koje se uvijek označava u svim dokumentima koji prate robu. Kao dan dolaska broda u luku smatra se dan kad je brod došao na sidrište i dobio od lučkih organa tzv. slobodni promet. Prije prelaska državne granice treba obaviti sanitarnu (gotovo uvijek) inspekciju, fito-sanitarnu i veterinarsku kontrolu broda. Carinjenje broda će se obaviti na Carinskom gatu na način da brodar preda carinarnici tzv. brodski ~ cargo manifest koji sadrži sav popis robe koja se nalazi na brodu.

· Izbor luke iskrcaja i ukrcaja ~ tzv. opciona luka ~ ako u brodarskom ugovoru ili teretnici nije navedena luka iskrcaja znači da kupoprodajni ugovor još nije sklopljen te će se u toku putovanja sklapanjem kupoprodajnih ugovora odrediti luka iskrcaja.

· Produženo vrijeme za iskrcaj i ukrcaj daje brodar krcatelju ~ tzv. detention ili vremenska tablica ~ je isprava koju sastavlja brodar a u kojoj se utvrđuje vrijeme utrošeno na ukrcaj ili iskrcaj. 

· Vrijeme koje se ugovara između krcatelja i brodara a potrebno je za ukrcaj i iskrcaj a na koje se ne plaća naknada zove se stoinice. One počinju teći od trenutka kad je brod pristao u luku, dobio privez, kad je poslano pismo spremnosti od strane brodara, a računaju se po danima ili satima (radnim danima, uobičajeno radno vrijeme u toj luci).
· Reverzibilne stojnice ~ su takve kod kojih se ugovara samo jedno vrijeme za ukrcaj ili iskrcaj (npr. 20 dana i tada se na ušteđenom vremenu za iskrcaj dobiva vrijeme produženo za ukrcaj).

· Prekostojnice ~ su produženo vrijeme stojnica koje brodar daje krcatelju za ukrcaj ili iskrcaj, a u slučaju kada krcatelj nije stigao obaviti ukrcaj ili iskrcaj u dogovorenom roku prema ugovoru. Za njih se plaća naknada zavisno od luke u kojoj obavljamo iskrcaj ili ukrcaj. On može iznositi od 2000$ do 98000$ po danu.

Prekostojnice se obavljaju po danima (radni dan, blagdani, nedjelje)
· Izvanredne prekostojnice ~ u koliko krcatelj nije stigao u obaviti operacije iskrcaja i ukrcaja u stojnicama ili prekostojnicama, mora zatražiti od brodara izvanredne prekostojnice. Brodar može i odbiti takvu vrstu ukrcaja robe jer se za njih plaća naknada što predstavlja određenu vrstu troška.
Naknada za ušteđeno vrijeme:

Brodar daje posebnu naknadu krcatelju u koliko on iskrcaj ili ukrcaj obavi u kraćem vremenu od ugovorenog prema brodarskom ugovoru.

Troškovi slaganja i poravnavanja tereta u brodu ~ snosi sam brodar.

POMORSKE VOZARINE:
Def: Vozarina je cijena prijevozne usluge u pomorskom prometu.
Vozarinski indeks pokazuje razinu vozarina u određenom vremenskom razdoblju i on se izračunava na temelju stvarno zaključenih i isplaćenih vozarina za određene terete na određenim pomorskim pravcima. 

Vozarinski indeks služi kao pokazatelj strukture i dinamike pomorskih tržišta. Izračunava i izdaje se u gotovo svim pomorskim zemljama kao:
· norveški ~ časopis; redovito izlazi u NORWEGIAN SHIPPING NEWS;

· britanski ~ časopis; GENERAL COUNCIL OF BRITISH SHIPPING;
· njemački ~ časopis; STAMSTICHES BUNDESAMT ili SHIPPING STATISTICS BREMEN;

· američki ~ časopis; MARITIME RESEARCH INC., New York

U cijenu prijevoza ~ vozarina ulaze:

· lučke takse,

· pristojbe u lukama,

· troškovi održavanja broda,

· pogonski troškovi,

· plaće posade,

· uzdržavanje posade

Vrste vozarina:

1. paušalna vozarina ~ je vozarina koja se plaća u cijelosti bez obzira da li je brodski prostor iskorišten ili ne. Ova vozarina se plaća i onda kada naručitelj ne može utvrditi približnu težinu ili zapreminu. Tako kad nastupi vrijeme krcanja može se krcati bilo koja dozvoljena količina jer ona ovisi o zapremini broda.
2. vozarina na vrijeme ~ ona se utvrđuje po jedinici vremena i teče od dana kada je brod spreman za prijevoz tj. kad je izdano pismo spremnosti.
3. vozarina po jedinici vremena ~ ova vozarina se određuje kao težinska, prostorna ili po komadu.
4. mrtva vozarina ~ vozarina «puno za prazno» plaća se bez obzira je li teret predan na prijevoz ili ne, a i onda kad nije ništa ukrcano ili je ukrcano manje od ugovorenog.

5. vozarina po vrijednosti – ad valorem vozarina ~ primjenjuje se kod malih pošiljaka velike vrijednosti, a obračunava se u postotku vrijednosti predane robe.

6. vozarina plativa unaprijed ~ ona je već sadržana u transportnim paritetnim klauzulama skupine C (C.I.F. i  C.F.R.). Prodavatelj je dužan platiti vozarinu unaprijed tj. snositi troškove, vozarinu i osiguranje robe sve do luke odredišta (opredjeljenja).
Načini određivanja vozarina:

Tržište linijskog brodarstva ~ obuhvaća formiranje vozarina na temelju vozarina koje određuju konferencije. Konferencije predstavljaju udruženja brodara na pomorskom tržištu radi što boljeg i uspješnijeg poslovanja. Danas u svijetu postoji 630 konferencija.

Tržište slobodnog brodarstva ~ formira vozarine na burzama (dvije vrste): Baltic Exchange – London i Produce Exchange – New York. 

Tankersko tržište – čije cijene se određuju u tzv. «World scale»; publikaciji koju je izdalo 1969.g. World scale udruženje a koja se sastoji od:
1. uvodnog dijela – koji obuhvaća troškove tankera, stojnice, naknade koje se plaćaju na prolaz kanalima (Sueskim ili Panamskim) i dr.
2. popisa iskrcajnih luka (1000)

Za ukrcaj 1 tankera potrebno je 72 sata.

Način plaćanja vozarine:

1. unaprijed plaćena vozarina ili

2. vozarina plaćena na odredištu

Hrvatski brodari ~ su danas udruženi u Udruženje «Mare Nostrum»
Mare Nostrum broji krajem 2004.g. 187 brodova Hrvatskih brodara i najviše raspolaže sa BULK brodovima, RO-RO brodovima, putničkim brodovima, tegljačima i brodovima za prijevoz željezne rude, boksita i ugljena.

Starosna struktura Hrvatskih brodova:

Ona je važna za određivanje tehničke i ekonomske mornarice. Optimalan tehnološko-ekonomski vijek broda ne može se točno odrediti ali se smatra da brod ne bi smio biti stariji od 15. godina jer je takav zastario. 

Zastarjelim brodovima se ne dozvoljava danas ulazak u svjetske luke već se iskrcaj i ukrcaj obavlja izvan luka što znatno poskupljuje trošak prijevoza. 
Osiguravajuća društva naplaćuju velike premije osiguranja za takve brodove ili uopće ne žele osigurati brod, a korisnici prijevoza ~ ukrcatelji nerado povjeravaju svoj teret takvom prijevozu.  
Starost naše trgovačke mornarice je 19. godina što smatramo zastarjelom trgovačkom flotom osim tzv. BULK brodova i RO-RO brodova koji su nešto novijeg datuma. 

Naša mornarica raspolaže s putničkim brodovima ali i dalje ima nedostatak suvremenih putničkih brodova.

U svjetskoj trgovačkoj mornarici došlo je do smanjenja tonaže tankera. Ponovnim otvaranjem Sueskog kanala 1980. godine prelazi se na gradnju manjih tankera koji za svijet predstavljaju manju ekološku katastrofu ako do nje dođe.

Odredbe EU su da dopušta ulazak samo brodovima do 15 godina starosti dok starijim brodovima se uopće ne dopušta ulazak u lukama EU.
Nove odredbe sadrže najstrožu zamjenu za tankere gdje je Europska komisija predložila naftnim kompanijama da ne unajmljuju brodove stare 15 godina i da brodovi moraju imati brodsku oplatu.

Hrvatska je donijela zakon o zaštiti okoliša pri čemu ako dođe do kalvarije stranog ili našeg broda kazna iznosi 80000 kn po danu. Danas postoje tankeri u svijetu koji imaju odvojene tankere za balast sa vodom i tankere za teret.
Velike luke ~ Rotterdam ~ daje takvim tankerima popust od 17%, kao i brodovima koji su preko 20000 bruto registarskih tona nagradu za ispunjenje kvalitete u koliko ispunjavaju sve tehničko-tehnološke uvijete.

Tehnički i tehnološki napredan na svjetskom tržištu mogu pratiti samo najrazvijenije zemlje svijeta s obzirom da se radi o velikom investicijskim ulaganjima a s druge strane tržištu se nude sve suvremeniji brodovi za prijevoz različite robe.

Teretnica ~ BILL OF LADING

 je najvažnija i najraširenija isprava u pomorskom prijevozu koja ne predstavlja ugovor o prijevozu robe morem nego je dokaz o postojanju jednog takvog ugovora.

Koliko je stara institucija teretnice ne zna se, ali se smatra da se slična isprava ispostavljala kod prijevoza žitarica iz vremena rimskog imperija.

Početak prijevoza robe morem ostvarivao se na malim brodovima čiji vlasnici su bili i bogati trgovci. Razvojem manufakture bogati trgovci ostaju kod kuće, proizvodeći sve veće i veće količine robe za tržište, a robu su počeli povjeravati na prijevoz brodovima koji su upravo u tom trenutku preuzimanja tuđeg tereta na vlastiti brod ispostavili ispravu (dokument) koji je bio dokaz da je roba preuzeta tj. ukrcana na brod. To je prototip današnje teretnice.

Teretnica ima tri funkcije:
· dokaz o ukrcanom teretu (16.st.)

· teretnica je vrijednosni papir (19.st) ~ predstavlja robu,

· ona je dokaz da je sklopljen ugovor o prijevozu robe morem

Službeni jezik u pomorskom prometu je engleski.

Teretnica može glasiti:

· na ime, 

· na donositelja, 

· po naredbi ili to order

Najčešći oblik teretnice u međunarodnoj trgovini je teretnica po naredbi. Teretnica po naredbi se prenosi INDOSAMENTOM ~ koji može biti puni ili prazan.

Puni indosament ~ se upotrebljava u koliko imamo plaćanje bankarskim putem pa će tako vlasnik robe jedno izvjesno vrijeme biti banka do trenutka kupac ne namiri svoja potraživanja u protuvrijednosti kupljene robe svojoj banci. U trenutku kada kupac namiri svoja potraživanja banka će izvršiti indosiranje teretnice na taj način da će na poleđini teretnice napisati najprije «po naredbi ili to order», puni naziv kupca, datum kad je prenio pravo vlasništva, žig banke i potpis ovlaštene osobe.
Kod praznog indosamenta imamo slučaj kada smo odlučili da robu šaljemo brodom na određeni put, a kupoprodajni ugovor smo sklopili u toku putovanja ili pri samom dolasku broda u luku. U tom trenutku ćemo vršiti na poleđini teretnice ime stranog kupca.

Teretnica na ime ~ izdana je na ime ovlaštene osobe u odredišnoj luci. Prijenos ove teretnice vrši se cesijom (pravni dokument o prijenosu prava iz teretnice). Ova vrsta teretnice se primjenjuje kod vrlo vrijednih pošiljaka.

Teretnica na donositelja ~ po kojoj se brodar obavezuje da izda robu osobi koja se pojavi u odredišnoj luci sa računima da je roba plaćena.

Čista teretnica ili CLEAN B/L ON BOARD ~ je ona koja ne sadrži nikakve opaske u pogledu broja, količine, težine i vanjskog izgleda tereta.
Čista teretnica nam je potrebna za:

1. urednu naplatu bankarskim putem,

2. brodar se ograničio odgovornosti pregledavajući robu prilikom ukrcaja. On robu gleda izvana, ne otvara ju i uvijek mora napisati u kakvom je stanju.

U koliko brodar stavlja da je čista teretnica i ne gleda robu prilikom ukrcaja, a roba je greškom krcatelja ukrcana u lošem stanju ~ odgovornost snosi brodar i to na dan ukrcaja.

Nečista teretnica ili UNCLEAN  B/L ON BOARD ~ nastaje u koliko brodar primijeti bilo kakvu grešku u težini ili vanjskoj ambalaži on mora staviti opasku i na taj način riješiti se odgovornosti.

SHIPPED IN GOOD

«ORDER AND CONDITIONS» krcamo u dobrom stanju

«QUALITY AND VALUE UNKNOW» kvaliteta i vrijednost nepoznate

Tankeri ~ dijelimo ih na:

· na obalne (do 6000t nosivosti)

· na manje tankere (od 6000 do 35000 tona nosivosti)

· srednji tankeri (od 35.000 do 160.000 tona nosivosti)

· super tanker (od 160.000 do 400.000 tona nosivosti)

Tendencija je u svijetu smanjenje tonaže tankera, što znači da su sve veće narudžbe manjih tankera u brodogradnji jer predstavljaju manju ekološku katastrofu u koliko do nje dođe (velika pomorska kalvarija ~ brod «Erica» između Portugala i Francuske).

Dokumenti koji služe u prijevozu robe morem:

1. brodski ugovor (ugovor o prijevozu robe morem),

2. teretnica ~ Bill of lading

Palete i kontejneri:

Paleta ~ je drvena podloga izrađena najčešće u obliku pravokutnika ili kvadrata na koju se tovari roba.
Vrste paleta:

~ po obliku razlikujemo 4 vrste paleta:

1. ravne palete

2. paleta sa nadgrađem

3. boks palete

4. specijalne palete

~ po dimenzijama:

1. A 1200*800 mm

2. B 1200*1000 mm

3. C 1600*1200 mm

4. D 1800*1200 mm

Najčešće u upotrebi su palete A i B tzv. euro palete, koje služe za distribuciju pića.

Palete C i D zovu se još i lučke palete. 

Boks palete služe za transport i skladištenje sitnog rasutog tereta. 

Specijalne palete služe za prijevoz i skladištenje robe kojoj treba posebna briga u toku transporta, kao što su: silos palete, palete za prijevoz automobila, palete za prijevoz bačava.

Paletizacija ~ je oblikovanje robe u transportnu jedinicu koja je prikladna za transport i za skladištenje. Vlasnici paleta su međunarodni špediter koji su udruženi u tzv. paletne saveze.
Ekonomske prednosti paletizacije:

· ubrzava se istovar i utovar robe što povećava proizvodnost prijevoznog procesa,

· postiže se ušteda u prostoru prilikom skladištenja i transporta,

· pospješuje se korištenje mehaniziranih-automatiziranih sredstava za manipulaciju tereta i

· olakšava se fizički rad zaposlenih radnika te smanjuju troškovi (gubici); kvar, lom, rastur i krađa.

Kontejner ~ je čvrsta, zatvorena, na vremenske prilike otporna transportna jedinica. Napravljena je po međunarodnim standardima ISO. Najčešće je napravljena od čelika, a upotrebljava se za prijevoz robe, morem, kopnom i zrakom.

Na svjetskom tržištu postoje 4 tipa kontejnera:

1. A ~ 40´ kontejner (može ukrcati 30 tona tereta)

2. B ~ 30´ kontejner (može ukrcati 25 tona tereta)

3. C ~ 20´ kontejner (može ukrcati 20 tona tereta)

4. D ~ 10´ kontejner (može ukrcati 10 tona tereta)

Ekonomske prednosti kontejnera:

· znatne uštede u pakiranju i signiranju robe (70-80%)
· kontejnerima se omogućuje prijevoz robe od vrata do vrata bez pretovara

· roba je zaštićena od oštećenja, loma, krađe i rastura

· roba upakirana u kontejner omogućava bolje skladištenje u skladištima i 

      prijevoznim sredstvima

· omogućuje brže i lakše carinjenje robe te obavljanje drugih administrativnih

      poslova

Nedostaci:

· veliki početni investicijski kapital

· zahtjeva visoko obrazovni kadar

Nosivost kontejnerskog broda ~ izražava se u TEU jedinicama.
1 TEU jedinica = 20´ kontejner

1 brod može primiti 5500-6000 TEU jedinica

1 kontejnerski brod prima 18.000 TEU jedinica

LUKE:

Osnovni zahtjev koji se postavlja pred luku je da zadovolji prometna opterećenja tj. da ima dovoljnu propusnu moć, dobru organizaciji, dobru tehničku opremljenost, dobar informacijski sustav.
Jedno od ključnih pitanja svake luke je dobra povezanost prometnica sa zaleđem. Ovakvi zahtjevi traže velika investicijska ulaganja.

Drugi važan činilac je kapacitet luka koji ovisi o operativnoj obali građevinskim objektima i opremljenosti luka.

Porastom prometa između JI Azije i Europe, luke Mediterana dostižu bolje uvijete od luka sjeverne Europe. 

Za luke Mediterana je karakteristično:

· novi vezovi,
· novi prostori namijenjeni skladištenju robe

· nova lučka infrastruktura

· tendencija pružanja što brže, kvalitetnije i jeftinije prekrcajne usluge

Nagli razvoj zemalja Dalekog istoka povlači za sobom povećanje robne razmjene sa ostatkom svijeta a to se odražava na povećanje kontejnerskog prometa naročito s Europom. 

U razvoju kontejnerizacije vodeću ulogu preuzimaju Azijske zemlje. Na pomorsko tržište uvode se kontejnerski brodovi velikih kapaciteta sa tendencijom stalnog povećanja kako bi troškovi po jedinici prijevoznog kapaciteta bili što manji. To su brodovi od 5000-6000 TEU jedinica koji pristaju samo u velike luke prilagođene njima. Takvi brodovi imaju visoke i fiksne troškove te unaprijed utvrđeni red plovidbe sa kratkim zadržavanjem u lukama. 

Veliki broj kontejnerskih terminala ~ luka poprimaju danas ulogu prekrcajnih terminala, što znači da se u njima vrši brzi prekrcaj kontejnera za šire područje regije. Sa prekrcajnog terminala kontejneri se razvoze na šire područje regije manjim prekrcajnim kontejnerskim brodovima ~ Feeder servis brodovima ~ čija je uloga omogućavanje dopreme i otpreme različitih tipova kontejnera u manje luke u koje ne mogu ulaziti veliki kontejnerski brodovi jer bi za takve brodove to predstavljalo čisti financijski gubitak.
Područje Mediterana pruža najbliže odredišne luke za konkurentnu robu Dalekog istoka namijenjenu Europskom potrošačkom tržištu. Iako je promet u mediteranskim lukama manji nego u sjeverno europskim, u posljednjih godinu dana raste dvostruko brže od sjeverno evropskim lukama. 

Utjecaj svjetske robne razmjene na kontejnerizaciju:

Robna razmjene danas na raste po stopi od 3% godišnje. Predviđanja su da će u sljedećim godinama ta stopa rasti tj. da će se sve više robe prevoziti kontejnerima jer oni daju sljedeće mogućnosti:

1. prijevoz velike količine robe i to na veće udaljenosti,

2. cijena prijevoza je puno jeftinija od ostalih načina prijevoza na pomorskom tržištu.

Pojava brodova velikih kapaciteta utječe na pad vozarina i to na svim kontejnerskim pomorskim pravcima. 2002. godine pad vozarina iznosio je oko 27%.

Uvođenjem post-panamax brodova s kapacitetom od 5000 TEU jedinica ponuda prijevoznog kapaciteta raste brže od potražnje. U 2005. godini ponuda brodskog prostora bila je dva puta veća nego što se nudilo robe za prijevoz.

Niske vozarine pogoduju razvoju svjetske trgovine pa možemo zaključiti da se roba danas prevozi po najnižim cijenama na pomorskom tržištu.
Brodari gledaju na ovu pojavu drugačije tj. troškove poslovanja svode na najmanju moguću mjeru te razmišljaju o gradnji i uvođenju brodova što većeg kapaciteta kako bi smanjili cijenu po TEU jedinici.

Ako se ide na povećanje kapaciteta do 50% prijevoz jednog 20´ kontejnera biti će vrlo brzo od 10 do 15 $. Cijena jednog panamax broda danas iznosi više od 100 mil. $. Gaz broda je limitirajući faktor što znači da ne smije prijeći 14,5 m.
	
	Capacity ~ TEU jedinice
	Lentgh (m)

	Panamax
	4500
	295

	Maersk Sealand «S class»
	7500
	347

	Samsug
	9200
	340

	Maersk Sealand «Rumar»
	10500
	404

	New Panamax
	15000
	385

	Malacamax
	18000
	396


U koliko bi se išlo na gradnju velikih kontejnerskih brodova od 18000 TEU jedinica moralo bi se ići na produbljivanje nekih kontejnerskih luka a ta investicija prema procjenama iznosila bi nekoliko bilijuna dolara, pa se postavlja pitanje ekonomske opravdanosti ovakvih investicija.

Međutim, iskoristivost broda za brodara mora biti isplativa pa se postavlja pitanje kada će brodovi povući crtu. Vjerojatno onda kad će biti upitno pokrivanje operativnih troškova broda.
Kontejnerske luke sjeverne Europe:

· Rotterdam

· Antverp

· Hamburg

· Le Havre

· Amsterdam

· Bremen

Luke sjeverne Europe stagniraju zbog strukture vlasništva tj. terminali se nalaze u 

mješovitom vlasništvu država i privatnih ulagača. Luka Rotterdam bilježi stagnaciju prometa jer ima nesređenu vlasničku strukturu koja ima za posljedicu tromost u poslovanju i nedovoljna ulaganja. Hamburg i Bremen su u državnom vlasništvu s tim da je Hamburg povjerio svoj management velikom mega brodaru Hapag Lloydu.
Mega brodari sjeverno evropskih i sredozemnih luka su:

· Maerks Seeland

· Hapag Lloyd

· Eurogate

· Evergreen

Bremen je svoje poslovanje povjerio Eurogate-u. Recesija u SAD-u 11.9. djelovala je na smanjenje kontejnerskog prijevoza između sjeverno europskih luka i istočne obale Amerike. Konkurentnost jedne kontejnerske luke se danas očituje u troškovima i vremenu iskrcaja, ukrcaja i prekrcaja u tzv. TEU jedinicama i dobrom informatičkom sustavu. To utječe na formiranje cijena u pojedinim lukama.

Manipulativni troškovi kontejnera:

~ najjeftiniji = Mediteran,

~ najskuplji = Hong Kong i Japan

Troškovi prekrcaja su najjeftiniji na Mediteranu što je bitan element preusmjeravanja robnih tokova na području Mediterana.
Vodeće mediteranske luke jesu:

· Gioia Tauro

· Algeciras

· Genoa

· Barcelona

· Valencia

· Malta Freeport

Luka Gioia Toura je u 90% vlasništvu Hapag Lloyda ima najdužu operativnu obalu 3155 m, 14 prekrcajnih dizalica, portalnih prijenosnika kontejnera, dizalica, viljuškara. Terminal je opremljen najsuvremenijom prekrcajnom tehnologijom. 

Algeciras je u 95% vlasništvu Maerks Seelanda, raspolaže sa 19 prekrcajnih dizalica sa obalom u kojoj mogu pristati istovremeno 2 panamax broda. 2002. godine uloženo je 200 mil. $ u produženje obale koja je iznosila 644 m.

Genoa – je u vlasništvu Singapurske korporacije, ima dužinu operativne obale 1920 m, 8 prekrcajnih dizalica.

Barcelona ima dužinu operativne obale  1390 m, a Valencia ima dužinu operativne obale 1500 m.

Malta je druga po redu na Mediteranu, ima 2478 m operativne obale, bila je u vlasništvu Hapag Lloyda, posjeduje 11 post-panamax dizalica, 5 panamax dizalica i izvanredan geografski položaj. Danas Maltu karakterizira slaba organizacija u luci, neproduktivnost i česti štrajkovi. Ne bude li Malta doživjela reorganizaciju doživjeti će istu sudbinu kao i Cipar koji je danas potpuno izoliran a imao je u startu iste mogućnosti kao Algeciras.
Nova luka Mediterana danas je na jugu Italije ~ Taranto megabrodara Evergreen, koji je 10 sati dalje od Malte. Brod mora proći Mesijski tjesnac. No brodovi danas na veliko koriste ovu luku jer im je osiguran vez a lučka prekrcajna mehanizacija angažirana je sa maksimalnim kapacitetom.

Brod iskrcava svoje kontejnere 1-2 sata. U koliko bi dotok iz JI Azije prema Mediteranu tekao prema prognozama sjeverno jadranske luke ~ Kopar, Trst, Rijeka imale bi mogućnost svoje daljnje ekspanzije i zarade na tranzitu robe. Ove luke su najdublje uvučene u Europsko kopno, pa su zbog toga interesantne europskom tržištu. 
Ove luke trebale bi imati: 

· dobru povezanost sa prometnicama (cesta ~ željeznica)
· sniženje prekrcajnih troškova 

· dobre feeder servis linije

· dobru informatiziranost luke
Uloga sjeverno jadranskih luka u međunarodnoj razmjeni Azijskih zemalja i Europe:

Sjeverno jadranske luke su ~ Rijeka, Trst, Kopar i sve tri luke imaju isto gravitacijsko područje koje se proteže na Austriju i južnu Njemačku, Mađarsku, Češku i Slovačku. Sve tri luke konkuriraju u cilju privlačenja što više istog tereta.

Luke sjeverne Europe: Roterdam, Bremen, Hamburg te crnomorska luka ~  Konstanca značajan su konkurent sjeverno jadranskih luka. 
Konkurentni elementi (prednosti) sjeverno evropskih luka su:

1. dobra tehnička opremljenost,

2. dobra prometna povezanost sa zaleđem,

3. dobra opremljenost luka,

4. dobra tarifna politika.

Između luka sjevernog Jadrana ~ Trsta, Kopra i Rijeke; postoji velika (međusobna) konkurencija zbog:

1. zajedničkog gravitacijskog područja,

2. sličnih tereta koji se prekrcavaju u tim lukama.

Moderna koncepcija robnog prijevoza traži da se roba i brod zadržavaju što kraće u toku transporta tj. u tom procesu je važna cijena i brzina pružanja usluga, ako i dobra organizacija. Sjeverno jadranske luke pružaju zbog izuzetnog geo-prometnog položaja vlasnicima roba kraće vrijeme putovanja od polazišta do odredišta.
Kao prioritet za njihov uspjeh mora se:

1. modernizirati i izgraditi nova lučna infrastruktura,

2. dati tim lukama dobru transportnu tehnologiju,

3. te dobar informacijski sustav.

Mogućnosti modernizacije:

Nakon izradbe jedne marketinško-investicijske studije, došlo se do zaključka da u koliko jadranske luke ~ Trst, Kopar i Rijeka, žele opstati s obzirom na oštru konkurenciju koja je prisutna na tržištu (crnomorske luke ~ Konstance te sjeverno evropskih luka) kao najjeftinijeg pomorskog prijevoza trebaju:

1. fokusirati tržište ~ na način da luka Trst opskrbljuje južnu Njemačku i Austriju; luka Kopar opskrbljuje Austriju i Mađarsku, a luka Rijeka opskrbljuje Mađarsku, Češku i Slovačku,

2. segmentirati ponudu ~ na način da odrede što koja luka nudi tj. Trst se treba specijalizirati za kontejnerski i tekući teret, Rijeka za prekrcaj žitarica, a Kopar za prekrcaj rasutog tereta i drva, s tim da bi sve tri luke i dalje trebale prekrcavati generalni teret.
Druga mogućnost je, privatizacija ovih luka; što za Rijeku konkretno znači koncesija. Međutim hrvatski pomorski zakon danas govori da može dali luku u koncesiju na samo 25 godina. Dok je god ovako formuliran pomorski zakon ni jedna svjetska mega korporacija neće uložiti na tako kratak vremenski rok, jer su mediteranske luke mega-brodarima dale koncesiju na 99 godina.
1992. godine otvoren je kanal Rajna ~ Majna ~ Dunav; koji je danas plovan u dužini 110 metara, na kojem mogu ploviti brodovi FO-FO i LO-LO tehnologije, čija je nosivost danas 1300-1800 TEU jedinica. To znači da mogu prevesti 67 vagona ili 90 kamiona sa prikolicom. 

Otvaranjem kanala Rajna ~ Majna ~ Dunav zadan je konkurentni udarac sjeverno jadranskim lukama, pa bi one trebale nastupiti kao jedinstveni lučki sustav ~ marketing koncepcija i jedino na taj način bi se mogle suprotstaviti ekspanziji sjeverno evropskih luka.
CESTOVNI PROMET

Reguliran je međunarodnom konvencijom koja se zove Europska konferencija ministarstva prometa ~ C.E.M.T. (1956.godine), čije je sjedište pri O.E.C.D-u ~ Europskoj komisiji za razvoj.
Ova konvencija se dijeli na:

· C.M.R. ~ za prijevoz robe,

· C.M.R. ~ za prijevoz putnika i prtljage.

C.M.R. ~ TERETNI LIST predstavlja ugovor između korisnika prijevoza (međunarodnog špeditera) i cestovnog prijevoznika.

Za prijevoz robe cestovnim prijevozom potrebna nam je još slijedeća dokumentacija:

1. LICENCA ~ Ministarstva pomorstva i veza,

2. CEMT ~ dozvola,

3. CMR ~ teretni list,

4. TIR ~ karnet – IRK, Pariz,

5. ATA ~ karnet,

6. ECS ~ karnet,

7. Polica osiguranja,

U nekim slučajevima ~ SDT ANR za opasni teret.

· C.M.R. ~ teretni list; sastoji se od tri primjerka (prvi se predaje pošiljatelju, drugi prati robu, treći primjerak zadržava prijevoznik)

· C.E.M.T. ~ dozvola; izdaje se na određeno ime i ne može se prenositi. Dozvola se izdaje za svako putovanje tj. za svako pojedinačno vozilo. Ovu dozvolu izdaje ministarstvo prometa i veza te nakon isteka mora se opet vratiti ministarstvu. Izdaje se na bazi reprociteta.

· T.I.R. ~ karnet je nastao prema međunarodnoj konvenciji TIR (1958. godina), a ponovno je revidiran 1978. godine. Republika Hrvatska je ovu konvenciju prihvatila 1992. godine. Konvencija TIR sadrži i odredbe za multimodalni transport. Karnet TIR izdaje Međunarodna cestovna unija (IRU) odnosno u Hrvatskoj karnet TIR izdaje Udruga cestovnih prijevoznika «Transport-komerce». Karnet TIR je donesen sa ciljem da bi se teret prevozio što brže, sa što manje zadržavanja na graničnim prijevozima. Vozilo koje prijevozi ovakav prijevoz pored isprave karneta TIR mora imati i oznaku na vozili tj. pločicu karneta TIR. Isprava je tiskana na jeziku zemlje koja ga koristi i na francuskom jeziku s obzirom da je sjedište IRU-a u Parizu. Karnet TIR se sastoji od 6 listića u koliko je prijelaz između 2 zemlje i 14 listića u koliko se radi o više zemalja. Karnet TIR sadrži manifest robe ~ popis robe u kamionu. Za svaki karnet TIR Croatia osiguranje jamči sa 50.000 USA dolara, a u slučaju prijevoza cigareta jamči sa 2,0 milijuna dolara.

Vrste karneta TIR:

1. Karnet TIR za uobičajeni teret,

2. Otvoreni TIR karnet za prijevoz kamiona za životinje
3. Karnet TIR za multimodalni transport
· A.T.A. ~ karnet; olakšava i smanjuje troškove poslovanja uvoznika i izvoznika što ubrzava carinski postupak. Primjenom ovog karneta izbjegavaju se različiti carinski režimi koji nepovoljno djeluju kod privremenog uvoza robe.
· E.C.S. ~ karnet; je međunarodni dokument za privremeni izvoz ili uvoz trgovačkih uzoraka za sajmove (Zagrebački velesajam)
· Polica osiguranja; neophodna je kao dokaz da je roba u toku transporta osigurana.

· SDT ili ANR dokument ~ obavezan je prilikom prijevoza opasnog tereta, kemikalija ili nafte.

Vozarine u cestovnom prijevozu:
Vozarine određuje Udruga cestovnih prijevoznika «Transport-komerce» Zagreb u vidu publikacije pod nazivom ~ Jedinstveni uvjeti i osnove za utvrđivanje cijene usluge prijevoza robe u cestovnom prometu; donesene 20. siječnja 1992. godine.


Vozarine su utvrđuju na osnovu prijeđenih kilometara i tarife stavke nosivosti vozila u tonama, a kod specijalnih tereta (cisterne, hladnjače) vozarina se povećava od 80%.

Zakašnjenje isporuke robe:

U slučaju zakašnjenja isporuke u međunarodnom prijevozu, prijevoznik je dužan nadoknaditi štetu u visini vozarine. U domaćem prometu u slučaju zakašnjenja prijevoznik je dužan platiti 1/10 vozarine za svaki dan zakašnjenja.
Naknada za izgubljenu pošiljku:


Korisnik prijevoza ~ međunarodni špediter mora u slučaju manjkavosti oštećenja pošiljke predati pismeni zahtjev u roku od 7 dana do dana kad je roba trebala biti isporučena prijevozničkoj organizaciji.

Izvori financiranja cesta u Hrvatskoj:

1. Naknade za ceste sadržane u maloprodajnoj cijeni benzina i plinskog ulja,

2. Udružena sredstva privrede,

3. Domaći i inozemni krediti,

4. Javni zajmovi,

5. Naknada za ceste što plaćaju motorna vozila sa pogonom na plin,

6. Cestarine svih prijevoznih sredstava
7. Naknade koje plaćaju strana motorna teretna vozila.

Do sada najveći udio u gradnji cesta dati su od:

1. Domaći i inozemni krediti,

2. Naknade sadržane u maloprodajnoj cijeni benzina,

3. Udružena sredstva privrede,

4. Cestarine,

5. Porez na promet od prodaje benzina i plinskog ulja 22%

od stranih izvora kreditiranja za izgradnju cesta u Hrvatskoj najviše je učestvovala međunarodna banka za obnovu i razvoj EBRD i Europska investicijska banka.

ŽELJEZNIČKI PROMET

Željeznički promet je uređen međunarodnom konvencijom COTIF koja je donesena 1980. godine u Bernu. Naknadno je ponovno revidirana 1990. godine.
Konvencija COTIF se sastoji od:

· Dodatka A ~ su jedinstvena pravila o međunarodnom prijevozu putnika i prtljage na željeznici 

· Dodatka B ~  su jedinstvena pravila o ugovoru o međunarodnom prijevozu robe na željeznici. Ovaj dodatak ima unutar sebe četiri pravilnika:

· RID ~ Pravilnik o međunarodnom prijevozu opasne robe na željeznici,

· RIF ~ Pravilnik o međunarodnom prijevozu kola korisnika prijevoza,

· RICO ~ Pravilnik o međunarodnom prijevozu robe kontejnerima i 

· RIEX ~ Pravilnik o međunarodnom prijevozu ekspresnih pošiljaka.

Pravna regulacija u Hrvatskoj:

1. Zakon o ugovorima o prijevozu na Hrvatskim željeznicama,
2. Putničke tarife koje se sastoje od:

a. Uvjeta prijevoza,

b. Povlastica,

c. Vozarine i naknade za sporedne usluge.

Zakonsku regulativu u Hrvatskoj donio je Zastupnički dom sabora 1996. godine.

Tarife:

Na osnovi tarifa određuje se cijena prijevoza odnosno vozarine i naknada za sporedne usluge. Tarife mogu biti međunarodne  domaće. Tarifa se sastoji od 8 dijelova:
1. Načinu računanja vozarine i prijevoznih uvjeta,

2. Usklađena nomenklatura roba,

3. Imenik željezničkih kolodvora,

4. Daljinar za prijevoz roba na prugama,

5. Putokaz,

6. Cjenik željezničkih usluga u međunarodnom prometu,

7. Cjenik željezničkih usluga u prijevozu,

Cijena prijevoza tj. prijevozni troškovi:

Određuju se i obračunavaju na osnovu tarife, ako nije drugačije ugovoreno. Cijenu prijevoza plaća pošiljatelj. U koliko pošiljatelj ne želi platiti cijenu prijevoza ili vozarinu već istu plaća primatelj za sve 4. opcije koje stoje na raspolaganju pošiljatelju u teretnom listu – ugovoru o prijevozu robe željeznicom, pošiljatelj će ostaviti prazno.
Izjave o plaćanju troškova mogu biti:

1. Franko svi troškovi ~ kada pošiljatelj na sebe preuzima sve prijevozne troškove,
2. Franko vozarina uključivo ~ kada pošiljatelj preuzima na sebe plaćanje vozarina i samo neke troškove (vaganje),

3. Franko vozarina ~ ako pošiljatelj preuzima na sebe samo i isključivo vozarinu,

4. Franko iznos ~ ako pošiljatelj preuzima na sebe plaćanje određenog iznosa.

Odgovornost željeznice u slučaju oštećenja, gubitka ili zakašnjenja isporuke:
U slučaju oštećenja ili gubitka isporuke željeznica će morati isplatiti iznos troškova za nastalu štetu u visini od 17 SDR jedinica po kg bruto težine u međunarodnom prometu. U domaćem prometu odgovara u visini od 2 kn po kg bruto težine.

Za zakašnjenje isporuke željeznica je dužna u međunarodnom prometu platiti iznos trostruke (3x) vozarine, dok u domaćem prometu mora platiti iznos dvostruke (2x) vozarine.

Posebni slučajevi isključenja odgovornosti željeznice:

1. viša sila,
2. propusti koje je učinio korisnik prijevoza,

3. prirodna svojstva robe,

4. prijevoz u otvorenim vagonima,

5. nedovoljno pakiranje od strane pošiljatelja,

6. zbog neizvršenja carinskih i drugih formalnosti.

Pošiljatelj mora platiti vozarinu odmah u slučaju:

1. prijevoza lako pokvarljive robe,

2. kod prijevoza živih životinja, 

3. kod prijevoza robe visoke vrijednosti,

4. kod prijevoza posmrtnih ostataka.

Rok odnošenja robe sa željeznice:

1. kod komadnih pošiljaka ~ 4 sata,

2. kod zbirnih pošiljaka ~ 24 sata,

3. kod prijevoza živih životinja ~ rok preuzimanja je 2 sata.

Za svako produljenje primatelj mora platiti ležarinu ili vagonsku dangubninu.

U koliko primatelj uoči bilo koji nedostatak u vezi s isporukom on podnosi u pismenom zahtjevu protest u roku od 7 dana.

Vrsta pošiljaka u željeznici:

Pošiljka mora biti komandna, vagonska i ekspresna. Ekspresne pošiljke šalju se posebnim ekspresnim teretnim listom u koji može biti upisano najviše 10 pošiljaka, s time da pojedini komadi ne smiju biti teži od 10 kg. Rok prijevoza za ekspresne pošiljke je rok od 24 sata u kojem pošiljka mora prijeći 400 km.

Vagonska narudžbenica:

Pošiljatelj je dužan da prilikom sklapanja ugovora o prijevozu, ujedno naruči i broj vagona koji mu je potreban za prijevoz. To obavlja na posebnom tiskanom obrascu ~ vagonskoj narudžbenici.

Ugovor o prijevozu robe željeznicom je teretni list koji se u domaćem prometu sastoji od 5 dijelova, a u međunarodnom prometu od 6 dijelova. Šesti primjerak je razlika domaćeg i međunarodnog tovarnog lista ~ a zove se Prijepis kopije tovarnog lista.

Dijelovi tovarnog lista:

1. Original koji prati pošiljku ~ predaje se primatelju tj. on ju otkupljuje na robnoj blagajni,

2. Duplikat ~ koji otpremni kolodvor predaje pošiljatelju nakon što je sklopljen ugovor o prijevozu,

3. Kopija ~ koja ostaje kod otpremnog kolodvora,

4. Teretna karta ~koja prati pošiljku do odredišnog kolodvora, te nakon predaje robe primatelju ovaj primjerak ostaje službi «Kontrole prihoda» na željeznici.

5. Izvješće o prispijeću ~ izvješćuje se primatelj da je roba stigla i ovaj primjerak također prati pošiljku do odredišnog kolodvora,

6. Prijepis kopije tovarnog lista ~ prati robu do granice i služi za kontrolu na graničnom prijelazu.

Hrvatske željeznice:

HŽ su postale ravnopravni članovi Međunarodne željezničke unije 10. lipnja 1992. godine. Osnovna djelatnost HŽ-a je prijevoz putnika i roba u međunarodnom i domaćem prometu. 

Zemlje članice EU danas se preusmjeravaju na željeznicu kao ekonomski isplativiji način prijevoza, energetski jeftiniji i ekološki održivi oblik prijevoza. HŽ su strateški partner domaćoj industriji i tu sudjeluju sa 65% u prijevozu roba, ali da bi se uključili u evropska kretanja moraju investirati u postojeću infrastrukturu, u mobilne kapacitete, kao i uvoditi nove oblike usluga (primjena moderne tehnologije).

Starosna struktura HŽ-a je danas nepovoljna. Postoji veliki broj elektromotornih vlakova, prosječne starosti 20 godina. Dizel lokomotiva između 15-25 godina. Električnih vlakova između 10-15 godina i dizel-motornih vlakova prosječne starosti 25 godina. Tehničko stanje vozila je dosta loše, pa dolazi do čestih kvarova i zastoja. Stanje putničkih vlakova također nije zadovoljavajuće ni po broju ni po strukturi, ni po tehničkim karakteristikama. 
Zaključaj je da danas na HŽ-a pola kola je sposobno za brzinu do 12 km/h. Od toga 56% putničkih vlakova je starije od 20 godina a 35% vlakova za prijevoz robe sposobno je za međunarodni transport.

Među nedostacima koji danas ugrožavaju rad HŽ-a jesu:

1. malo učešće dvo-kolosiječnih pruga što stvar veliki broj uskih grla na magistralnim pravcima,
2. veliki broj krivina sa malim polumjerima što smanjuje i onako male brzine,

3. različita opremljenosti pruga sa signalno sigurnosnim uređajima i telekomunikacijama. 

4. loše stanje gornjeg i donjeg sloja pruga i mostova na prugama,

5. veliko šarenilo dozvoljenih brzina na magistralnim pravcima. Tako na jednoj dionici puta vozi se od 40-120 km na sat.

6. nedovoljna dužina staničnih kolosijeka što ograničava propusnu moć pojedinih željezničkih kolodvora

Krajem 1995. godine HŽ-e nabavile su 143 novih vagona za potrebe vlaka MIMARE i INTERSITY-a (EUROSIRY ~ Beč ~ Budimpešta ~ Berlin).

2004. godine HŽ su nabavile vlakove sa nagibnom tehnikom, koji spadaju u vlakove velikih brzina u Europi. Ovi vlakovi danas prometuju na relaciji Zagreb ~ Osijek i Zagreb ~ Split. Međutim ne postižu veću brzinu od 160 km na sat, zbog konfiguracije zemljišta tj. neadekvatne željezničke pruge.

Intercontainer ~ Interfrigo:

Ima sjedište u Bazelu, objedinjeno je u jedno društvo 1993. godine, a nastalo je iz posebnih društava posebno Inercontainer, a posebno Ingerfrigo.
Međunarodni špediteri vrlo često danas otpremaju robu željeznicom u kontejnerima. Međunarodno željezničko društvo Intercontainer koje je osnovano 1967 godine u Brislu raspolaže sa svim vrstama kontejnera za prijevoz robe na željeznici. Osnovni zadatak Intercontainer-a je da se razvoje kontejnerski promet pa u tom cilju društvo raspolaže sa vlastitim specijalnim vagonima, nosačima kontejnera, vlastitim kontejnerima različitih dimenzija, vlastitom mehanizacijom potrebnom za utovar, te vlastitim skladištima i terminalima. Interfrigo ima potpuno istu djelatnost, ali za razliku od Intercontainer-a nudi kao uslugu prijevoz lako pokvarljive robe, kontejnerima sa različitim načinima hlađenja.

Prometni koridori Europe i uključivanje HŽ u iste:
Proces modernizacije HŽ-a utvrđen je posebnim programom koji obuhvaća petogodišnji plan od 2003 – 2007. godine i u tom periodu biti će investirano u HŽ 15,2 milijuna kuna.

Za Hrvatsku su važni slijedeći paneuropski koridori:

~ X. paneuropski prometni koridor koji povezuje zapadnu Europu sa Grčkom, Turskom, Bugarskom, a Hrvatski dio željeznice koji je priključen tom koridoru je Savski most ~ Novska ~ Vinkovci ~ Tovarnik.
 ~ V. paneuropski prometni koridor koji povezuje Italiju, Sloveniju, Mađarsku, a za Hrvatsku izdvajamo B-ogranak; koji danas povezuje: Budimpeštu ~ Koprivnica ~ Rijeka (Intersity vlak) i 
C-ogranak; koji povezuje Budimpeštu ~ Osijek ~ Đakovo ~ Slavonski Šamac ~ Sarajevo ~ Mostar.
Projekt TER ~ Trans European Railway ~ Transevropski željeznički projekt; 

UN – Evropske komisije za Europu:

1. izdvojila je financijska sredstva za HŽ koja su namijenjena uklanjanju uskih grla, kao staničnih kolosijeka, tako i eventualna izgradnja dvo-kolosiječnih pruga.

2. ovaj projekt izdavaj sredstva za poboljšavanje kvalitete prijevoza i poboljšanje učinkovitosti između Baltičkih zemalja i istočno mediteranskih zemalja.
Uloga željezničkog prometa postaje u Europi sve značajnija:
1. zbog energetske krize,

2. u energetskom pogledu željeznice troše 3,5 puta manje energije u teretnom prometu, a u putničkom 8,7 puta manje nego što je to u cestovnom prometu.

Nelikvidnost HŽ je prisutna kontinuirano. Naši korisnici prijevoznih usluga nisu redovito plaćali svoje obaveze, tako da dugovanja prema inozemstvu koja su se plaćala deviznim sredstvima države, željeznica je morala podmiriti iz vlastitih deviznih sredstava, ili kratkoročnih pozajmica od banaka po nepovoljnim uvjetima. U uvjetima inflacije koja je prije bila dosta prisutna (poslije 1990.) te tečajnih razlika, otplate tih kredita padale su na teret HŽ. 

U svom poslovanju morali su vrlo često za međunarodni promet roba iznajmljivati vagone, cisterne od inozemnih željeznica (Mađarskih) također pod nepovoljnim uvjetima, budući da tehničke karakteristike domaćeg voznog parka nisu mogle zadovoljiti međunarodne standarde.

Kronični nedostatak deviznih sredstava i obaveze plaćanja tečajnih razlika prema ino-partnerima, dovodile su vrlo često u pitanje podmirenje konvencijskih obaveza HŽ-a u međunarodnoj razmjeni. Takvo stanje dodatno je otežalo nabavku opreme, repro-materijala, rezervnih dijelova koji potrebni za normalno poslovanje.

Željeznice velikih brzina:

Su danas stvarnost bez kojih Europa ne može zamisliti više putnički prijevoz. Cilj ovakvih željeznica je da putnici na kraćim razdobljima do 300 km stignu dvostruko brže nego bilo kojim sredstvom cestovnog prijevoza. Ovaj vid željeznice, postale su pravi konkurent zračnom prijevozu na manje udaljenosti.
Većina željezničkih uprava europski razvijenih zemalja osuvremenila je programe nacionalne željezničke mreže pri čemu pruge za željeznice velike brzine postaju komplementarne postojećoj mreži. 

Japan se smatra kolijevkom željeznica velikih brzina. Prvi takav vlak pušten je u promet za vrijeme Olimpijskih igara u Tokyu 1964. godine, a zvao se «SHINKANSEN» (230 km/sat).

Godinu dana kasnije pušten je u promet drugi takav, pod nazivom «HIKARI». Danas postižu brzinu 400-500 km/sat. 

U Europi Francuska se smatra prvim osnivačem željeznica velikih brzina. 1969. godine pušten je u promet prvi takav vlak u Francuskoj, pod nazivom T. G. V. na relaciji  Pariz-Lion. Danas je gotovo cijela Francuska prema jugu, istoku i zapadu umrežena u željeznice velikih brzina.  2002. godine na relaciji Pariz-Lion pušten je pokusni vlak koji je postigao brzini od 515 km/sat.  Francuske željeznice prilikom gradnje ovakvih vlakova vode računa o kočenju, o vučnom sustavu, o smanjenju težine vlakova što su postigli zahvaljujući zamjeni čelika za aluminij. Buku nastoje smanjiti tako što interijer vlaka izoliraju sa fleksibilnim blokovima i audio-nepropusnim materijalima.

Druga po vlakovima velikih brzina ističe se Njemačka. Njemačke željeznice imaju znak I. C. E. ~ Inter Sity Express. Prva linija koja je osposobljena povezivala je sjever sa jugom (Hamburg sa Študgardom i Minhenom). Danas najprometnija je linija Hamburg – Frankfurt, brzina koja se na njoj postiže je 300 km/sat. U Njemačkoj je i najveći proizvođač vlakova velikih brzina ~ SIMENS, koji je 1998. godine predstavio svoj prvi nagibni vlak koji povezuje Njemačku i češku, a ostvaruje brzinu od 230 km/sat. Inter Sity vlakovi od SIMENS-a imaju niz pogodnosti za putnike: klima uređaje, specijalne konferencijske dvorane sa telefonima, radio uređajima, mogućnošću priključivanja PC uređaja, poštanske sandučiće, dnevni tisak ~ koji sadrži najnovije podatke o vijestima u svijetu, sportu te prognozu. 

Treća po redu je Španjolska. Ona je počela 1992. godine prilikom svjetske izložbe EXPO92, kada je pušten u promet takav vlak na relaciji Madrid – Sevilja.

Četvrta po redu je Italija. Do 2000. godine je cijela Italija također umrežena sa vlakovima velikih brzina ali sa nagibnom tehnikom. Cilj je talijanske željeznice bio da se poveže razvijeni sjever sa nerazvijenim jugom. Ove željeznice doprinijele su brzom ekonomskom napretku  juga Italije kao i smanjenju iseljavanja stanovništava sa tog područja. Njihovi prvi nagibni vlakovi nosili su naziv PENDOLINO.  
Ostale zemlje koje su uvele vlakove sa nagibnom tehnikom su: Švicarska, Švedska, Finska, Mađarska, Portugal, Slovenija te Hrvatska.

Specifičnost vlakova sa nagibnom tehnikom je uređaj za bočno nagibanje vagona čime se smanjuju bočne sile koje djeluju na putnike što ujedno omogućuje povećanje brzine kroz zavoje za 20-30%.

Prednosti vlakova sa nagibnom tehnikom:

1. tiši su od konvencionalnih vlakova, 

2. u atmosferu ispuštaju manje štetnih plinova,

3. predstavljaju manje osovinsko opterećenje za pruge i

4. troše manje dizel goriva za oko 30%.
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