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Ekonomske posljedice zastoja Sueckog kanala

Priredeno prema izvje§taju UN — Savjeta za trgovinu i
razvoj »Ekonomske posledice zatvaranja Sueckog kanala«

Na 11. sjednici Savjeta za trgovinu i razvoj usovjen
je pod gornjim naslovom izvje$taj koji je analizirao pos-
liedice zatvaranja Sueskog kanala po transportne tros-
kove tankera, brodova za generalni teret kao i po neke
ostale oblike prijevoza, po luke, medunarodni promet itd.
Konstatira se, medu ostalim, da je zatvaranje Kanala
ohrabrilo gradnju brojnih orija§kih brodova, ali i to da
se njihova ekonomska prednost danas smanjuje. Nafto-
vodi koji su bili podignuti za dovod nafte sa Srednjeg
istoka u istoéne meditertnske luke ponovnim bi otvara-
njem Kanala omoguéili da se ublaZi porast transportnih
troSkova naste na duge distance. Promet bulkcarrierima
za Cvrst teret i linijaSa dobio bi ponovnima otvaranjem
Kanala, a isto tako svi kargi za Cvrst teret koji su da-
nas u sluzbi ili se grade mogli bi se koristiti Kanalom,
bili oni nakrcanij ili u balastu.

Sve u svemu, osnovna je stvar u tome da bi tros-
kovi prijevoza morskim putem na brojnim trgovalkim
linijama od velike vaznosti i dalje bili beskorisno visoki
ako bi Kanal i dalje ostao zatvoren.

VAZNOST SUESKOG KANALA KAO MEPUNARODNOG
PLOVNOG PUTA

U god. 1966. ukupna koli¢ina robe, provezene kroz
Kanal iznosila je 241,9 milijuna tona (1757 min tona
tekuceg i 66,2 min tona ¢vrste) na ukupan svjetski rob-
nio})mmet od 1.770 milijuna tona, §to predstavlja blizu
149,

Sto se tife nafte, prevezene te godine tankerima, o-
na predstavlja gotovo 3/4 sveukupnog prometa. Cak
90% ovog tereta ukrcano je u Perzijskom zaljevu, a
87% bilo je iskrcano u evropskim lukama. Blizu jedne
tre¢ine evropskog uvoza nafte stiglo je te godine mo-
rem, koriste¢i se Sueskim kanalom. :

Cvrstog tereta Sueskim je kanalom 1966. prevezeno
66,2 milijuna tona, od Cega je 46%, potjecalo iz podruéja
smjeStenih sjeverno i zapadno od Sueza (Zap. Evropa
19%,, Sredozemlje i Crno more 139, Amerika 149,) a
47%, doslo je sa podruéja juZno i istoéno od Sueza (Azi-
ja i Jugoistok 249, Daleki Istok 10%, itd). Dio od 79
dosao je iz neutvrdenog podrucja.

StatistiCka tablica pokazuje u skupnosti prijevoza na
relaciji sjever-jug i obratno veliku vaZnost Kanala za
promet ¢vrstom robom iz Perzijskog zaljeva (41%,) te
istone Afrike i Crnog mora (329). Kanal isto tako pred-
stavlja znaCajan morski put za Cvrst teret iz Azije i jugo-
istoka (24%p), mediteranske Evrope (15%,) i Crnog mora
(14%). Naprotiv, relativnha vaZnost prometa &vrstim te-
retom koji prolazi Kanalom u pravcu Evrope i sjevero-
zapada Amerike te Dalekog istoka bila je znatno manja
i predstavljala je samo 5 do 8 posto svih utovara i isto-
vara ¢vrstih roba ovog podrucja.

POSLJEDICE PO TRANSPORTNE TROSKOVE TANKERA

Zatavaranje Sueskog kanala dovelo je do jakog pora-
sta prijevoznih troSkova i promjene u prometu koji je
osobito pogoden kod onih poslovanja za koje je Kanal
bio od najveée vaznosti: tankersko poslovanje i uvozno-
-izvozna trgovina morskim putem zemlje istodne Afrike,
juzne Azije i jugoistoka.

Ovaj se porast nije ograniio samo na prijevoz iz-
ravno pogoden zatvaranjem Kanala, nego se odrazio i
na ¢itavom morskom prijevozu. On je osobito izrazen u
tankerskom prometu.

U tankerskom prijevozu doSlo je do hose zbog pro-
duZenja ruta porasta troskova.

Da je Kanal ostao otvoren, 95 milijuna tona (racu-
najuéi i drugo polugodiste 1967) bilo bi prevezeno kroz
njega, a ta bi se brojka i dalje povecavala da bi u god.
1971. dosegla 250 milijuna tona. Na osnovi ovih procjena

IzvjeStaj ocjenjuje da je, u stvari, preduljenje ruta do-
nijelo dodatne transportne troskove od 1,25 dolara po
toni nafte u god. 1967. da bi u god. 1970. zbog poveéane
upotrebe orijaSkih tankera ta razlika gotovo potpuno
nestala. Evo kako su se ti dodatni trodkovi postepeno
smanjivali: 1968. dodatnih 1,10 dolara, 1969, dodatnih
0,70 dolara, 1970: dodatnih 0,40 dolara. Zbog duZeg puto-
vanja tankera, izazvanog zatvaranjem Kanala, ukupna
svota dodatnih troSkova od polovine 1967, kad je Kanal
zatvoren, pa do 1971, iznosila je 590 milijuna dolara.

Samo trziSte tankerskog brodskog prostora zivo je
reagiralo na zatvaranje Sueskog kanala. Tankerske su se
vozarine naglo podigle usljed toga Sto su potrebe za
tankerskim kapacitetima rasle za gotovo Cetvrtinu iz da-
na u dan. IzvjeStaj je dodatne troskove izazvane opcom
hosom tankerskih vozarina od polovine 1967. do kraja
1969. procijenio na 1.160 milijuna dolara ili gotovo to-
liko koliko je potrebno da se nabavi novih 25 milijuna
DWT tankera.

PORTO SAIL

Trasa Sueckog kanala
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Napokon, proizvodaci nafte u Sjevernoj i Zapadnoj
Africi, kao i oni na Srednjem istoku koji upucuju naftu
preko istofnog Sredozemlja, iskoristiv§i nastalu polo-
Zajnu rentu, ustanovili su posebne vozarinske premije
(»Sueska premija«) za prijevoz sirove nafte na Kkratke
razdaljine. TroSkovi ovih premija narasli su u razdoblju
ozujak-prosinac 1971. na nekih 200 milijuna dolara, ili
na oko 250 milijuna dolara godiSnje.

POSLJEDICE PO TROSKOVE PRIJEVOZA CVRSTIH
TERETA

Veé¢ je prije spomenuto da je koli¢ina ¢vrstog te-
reta, prevezenog Kanalom 1966. iznosila 66,2 milijuna
tona. TacCnije, od toga su linijasi prevezli 34 a »vrakeri«
32,2 milijuna tona.

Sto se tiCe linijasa, kompanije ili konferencije usta-
novile su tzv. »dodatke za zaobilazenje« C€ije su visine
bile veoma razliite. No, oni su se od 1967. smanjili, ali
su zato tada vozarine porasle. Da bi se mogli procjeniti
tro§kovi nastali preduZenjem puta, IzvjeStaj kao repre-
zentativan primjer razmatra linijski promet Kkoji je Ka-
nalom proSac 1966, a koji obuhvaéa izvjestan broj pro-
izvoda (metalnih preradevina, strojeva, kemijskih proiz-
voda itd), prevezenih izmedu luka Zapadne i sjevero-
zapadne Evrope s jedne strane i luka juZno i juZnoistoc-
ne Azije s druge strane. Kao prosjeéna stopa »dodatka
za zaobilaZenje« uzeto je 15%.

Za promet u god. 1966. dodatni transportni troSak
iznosio je 160 milijuna dolara. Da je Kanal ostao otvoren
moglo bi se ocijeniti da bi promet linijaS§ima u god.
1970. iznosio 45 milijuna tona. Rezultiraju¢i dodatni tros-
kovi zaobilaZenja narasli bi na 200 milijuna dolara go-
di$nje ili godisnjim ritmom povecanja od 20 milijuna do-
lara.

Po trampere za prijevoz Cvrstog tereta zatvaranje
Sueskog kanala imalo je kao i u sluaju tankera dvos-
truku posljedicu: poviSenje troskova usljed produZenja
puta i poviSenje vozarina usljed opéeg porasta potraznje
za vrakorskom tonazom. Prva ¢e posljedica trojati koli-
ko i njen uzrok, a druga sve dotle, dok se ponuda i
potraZnja tonaZe ne izjednace.

Procijenjeni godi$nji troSkovi zaobilaZenja, bazirani
na tonazi (32,2 milijuna tona) i strukturi povezene robe
u god. 1966, iznosili bi oko 80 milijuna dolara u toj is-
toj godini. U funkciji predvidenog porasta prometa oni
bi se progresivno povecavali, i u 1971. dosegli bi 125 mi-
lijuna dolara.

Poveéanje vozarina za Cvrst teret nije trajalo dugo.
Nakon stalne hose, zabiljezene u prvom polugodiStu
1967, ove su vozarine bile u opadanju za vrijeme Citave
1968, da bi se pofetkom 1969. opet naSle na nivou iz
podetka 1967. Hosa troS§kova svjetskog pomorskog pri-
jevoza djelovala je, prema IzvjeStaju, na koliCine koje
bi se inade nastavljale prevoziti Kanalom da je on ostao
otvoren. Oni bi u razmatranom periodu iznosili: u najmu
za putovanje 59 milijuna dolara, a u najmu na rok 53
milijuna dolara.

Za razliku od onog $to se dogodilo s naftom, ne Cini
se da su bile potrebne nove investicije u brodove za
¢vrst teret, kao posljedicu zatvaranja Kanala.

POSLJEDICE ZATVARANJA NA DRUGIM PODRUC]I-
MA PRIJEVOZA

Po zatvaranju Kanala doslo je do znatnog porasta ci-
jena pogonskog goriva, Sto se osjecalo sve do 1969.
Izvjestaj kaze da su najam na rok ili po putovanju
dodatnj troskovi, vezani za gorivo, bili opéenito uklju-
Givani u vozarinu. Uostalom, u slucaju linijske plovidbe,
izravno pogodene zatvaranjem Kanala, povecanje tro§ko-
va goriva normalno se ukljudivalo u »dodatak za zaobi-
laZenjex.

Zatvaranje Knala imalo je, nadalje, kobnu posljedicu
za vrijednost petnaestak brodova koji su u njemu ostali
blokirani, za vrijednost njihova tereta i za izgubljenu
zaradu usljed njihove imobilizaicje koja se procjenjuje na
nekih 30 milijuna dolara.
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CIJENA ZATVARANJA KANALA

Na kraju svog obraCuna Izvjestaj procjenjuje da je
zatvaranje Sueskog kanala stajalo u razdoblju 1967 —
1971. ukupno 4,355 milijarde dolara, i to 2,860 milijardi
na podrudju nafte i 1,495 milijardi u domeni suhog te-
reta.

Dokle god Kanal bude zatvoren, tro§kovi pomorskog
prometa povecavat ée se za oko 885 milijuna dolara go-
disnje. Dosadasnji porast prijavljenih troskova podnijele
su uglavnom zemlje koje naftu uvoze morskim putem,
$to znadi, osobito zemlje zapadne Evrope, kao i uvoznici
i izvoznici ¢vrste robe.

POSLJEDICE PO LUKE

Izvjestaj dalje analizira polozaj luka koje su prestali
posjecivati brodovi koji su inafe do lipnja 1967. u njima
redovito pristajali s raznih razloga. Nasuprot tome, za-
tvaranje Kanala donijelo je izvjesne ekonomske Kkoristi
zemljama, smjeStenim uzduz pomorskih puteva Kkoji su
obilazili rt Dobre nade. Medu mediteranskim lukama
nastalom su situacijom najvise bili pogodeni Trst i nasa
Rijeka.

Za zemlje u razvoju, koje se na planu vanjske trgo-
vine susreéu s porastom troskova uvoza u isto vrijeme
kad njihov izvoz gubi konkurentnost na stranom trzistu,
zatvaranje Kanala imalo je posljedice po njihov ekonom-
ski razvitak i bilancu plaéanja. Zatvaranje Kanala prido-
nijelo je jednako i oteZavanju problema platnih bilanci
razvijenih zemalja. Ono je isto tako uvjetovalo i porast
kredita za dio trgovine koji viSe ne prolazi Kanalom.
Od lipnja 1967. do kraja 1971. ovo povecanje poraslo je
na ukupno 135 milijuna dolara. K tome jo$ treba dodati
i desto povisenje osiguravajucih premija, vezane uz pove-
¢an rizik i produljenje plovidbe oko Kapa.

POSLJEDICE PO MEDUNARODNU TRGOVINU

U god. 1966. svaka osma tona robe u svjetskoj trgo-
vini prolazila je Sueskim kanalom. Zatvaranje ove tako
znadajne plovne arterije moralo je nuzno pogoditi trgo-
vinu. Izvjestaj pokuSava da utvrdi kako su se te perturba-
cije manifestirale:

Na podruéju nafte Srednji istok je dobavljao 519
svih koli¢ina koje je troSila zapadna Evropa. Zatvaranje
Kanala doprinijelo je zamjeni ovog uvoza koli¢inama iz
drugih proizvodnih podrucja, tj. iz zap. Afrike i sjev.
Afrike blizih zemljama-potros$aima. Obujam ovog uvoza
procijenjen je u 1970. na oko 40 milijuna tona, ili u
vrijednosti od oko 500 milijuna dolara. Ukupna Vrijed-
nost nafte koja je nakon zatvaranja Kanala promijenila
porijeklo procjenjuje se na 2 milijarde dolara. Smanje-
nje uGeiéa Srednjeg istoka na evropskom trZiStu nije
moglo biti nadoknadeno poveéanom prodajom na dru-
gim trzistima.

Tonaza ¢vrstog tereta koji je prolazio Kanalom imala
je uvijek veliko znacenje za podrucje oko Perzijskog za-
ljeva, Crvenog mora, zapadne Afrike, juZne Azije i azij-
skog jugoistoka, predstavljajuéi 25 do 40 posto svih ukr-
caja i iskrcaja u tim podrucjima. Prije zatvaranja Kanala
Evropa je bila glavni trgovacki partner zemljama istocne
Afrike, Azije i jugoistoka. Ona je te, unato€ ovog pre-
kida, donekle ostala i dalje. Na zemlje ovih triju podru-
ja bile su najpogodnije i one su pri tom pretrpjele gu-
bitak koji se za god. 1969. i 1970. ukupno procjenjuje
na 560 milijuna dolara, §to predstavlja nekih 13%, godis-
njeg izvoza ovog dijela svijeta prema Evropi tih godina.
Kao primjer gubitaka Izvjestaj navodi izvoz kave iz Ke-
nije, Ugande, Tanzanije, Etiopije i Ruanda-Burundi Koji
se izmedu 1966. i 1970. smanjuje kako u apsolutnoj ko-
lidéini tako i u postotku u svjetskom izvozu kave. Sma-
njio se tako i izvoz pamuka iz Ugande i Tanzanije, izvoz
banana iz Somalije itd.

. §

TEHNICKI NAPREDAK POMORSKOG PRIJEVOZA

_Zatvaranje Sueskog kanala pogodovalo je ostvarenju
znaCajnog tehnickog napretka u pomorskom prijevozu
kako bi se kompenzirao porast tro§kova, uvjetovan upo-




trebom duzih itinerera oko rta Dobre Nade. NajzapaZze-
niji progres predstavljala je gradnja jedne nove vrsti
orijaskih tankera Cija je ogromna nosivost znatno omogu-
¢ila ekonomske ustede u odnosu na prijevoz brodovima sla-
bije tonaZe.Zatvaranje Kanala isto je tako izazvalo brz raz-
vitak mjeSovitih prijevoza (suhi teret — nafta) koji su do
tada imali samo eksperimentalni karakter. Medutim, pro-
§irena upotreba mjeSovitih brodova dovodila je, praktic-
ki, sve viSe i viSe do novog oblika prometa, tzv. »trougla-
stog prometa«, kako bi se vrijeme, koje je brod provodio
u balastu, smanjilo ispod uobicajenih 50%, od ukupnog
vremena plovidbe.

Stupanj uSteda, vezan uz tonaZu, zavisi o odnosu
koji postoji izmedu nosivosti broda i glavnih elemenata
u prijevoznim troskovima (gradnja broda i kredit, tros-
kovi posade, osiguranje, gorivo i prehrana). Za veéinu
od ovih elemenata iznosi su mnogo nizi kod velikih je-
dinica, nego kod onih slabije tonaze. Tako izvjeStaj kaze
da je u 1967. skupnost svih troSkova za putovanje jed-
nog tankera od 70.000 DWT iz Perzijskog zaljeva do
Rotterdama iznosila po toni 4,11 dolara, a za tanker od
250.000 DWT samo 2,53 dolara, uz istodobnu primjedbu
da je gradnja prvog po japanskoj cijeni iznosila 100 do-
lara, a drugog samo 70 dolara po toni.

Iz tog slijedi da je troSak prijevoza nafte iz Perzij-
skog zaljeva u Evropi orijaskih brodovima, koji se sluze
mnogo duZim putem oko Kapa, bio znatno niZi od onoga
koji je uporedivao male jedinice Sto su prolazile Sues-
kim kanalom prije njegova zatvaranja. Podaci koje nam
pruza IzvjeStaj za prvo polugodiSte 1967. po 1 DWT su
slijedeci:

1. Prijevoz od Perzijskog zaljeva do Rotterdama

TroSak u § S Vel. broda u DWT Itinerer
2,53 250.000 Oko Kapa
(11.300 milja)
3,49 0,96 70.000 Kroz Kanal

(6.500 milja)

2. Prijevoz od Perzijskog zaljeva do Genove

Trosak u $ + Vel. broda u DWT. Itinerer
2,45 250.000 Oko Kapa
2,81 0,36 70.000 Kroz Kanal

No, u god. 1970. cijena gradnje broda pocela je na-
glo rasti i ovako se Kkretanje nastavilo i iduée godine.
U odnosu na 1967. cijena gradnje jednog tankera od
250.000 DWT u 1971. viSe se nego udvostruila. Cijena
kredita jednako je tako rasla. TroSkovi eksploatacije os-
jetno su porasli posljednjih godina, a premije osiguranja
vise su nego dvostruke, osobito u slucaju orijaSkih tan-
kera, nakon nekoliko gubitaka takvih jedinica, izazvanih
eksplozijama. Cijena goriva isto tako pokazuje stalnu
tendenciju porasta. Cijena prijevoza brodom od 250.000
DWT na relaciji Perzijski zaljev — Rotterdam predvida
se u 1975. na 5,92 dolara, prema 2,53 dolara u 1967. §to
predstavlja povecanje od 130%,.

Porast cijena gradnje i eksploatacije tankera u vezi
s tonaZom brodova isporucivih 1971. i 1975. prikazuje sli-
jedeca tabela:

Nos broda Cijena gradnje za 1 DWT Cijena prijev. Prz. z. Kap. — Rotter. 1 t.
DWT 1971 | Indeks | 1975 | Indeks Wi Indeks | 1975 | Indeks
50.000 $ 115 (100) $ 165 (143) $ 672 (100) $ 934 (139)
70.000 $ 105 (100) $ 155 (143) $ 592 (100) $ 621 (139)
90.000 $ 95 (100) $ 150 {158) $ 538 (100) $ 760 (141)
130.000 $ 90 (100) $ 145 (161) $ 489 (100) $ 696 (142)
250.000 $a 75 (100) $ 140 (186) $ 383 (100) $ 592 (153)

Produbljivanje kanala na cca ‘12 metara, najavljeno
za kraj godine 1967. moglo bi bilo omogu¢iti prolaz pot-
puno natovarenih brodova od oko 60.000 DWT a u
balastu i onih od 200.000 DWT. U drugom polugodistu
1967. radovi su bili zadovoljavajuée napredovali da bi
omoguéili, bar u balastu prolaz 90, tankera danas u
sluzbi ili u gradnji. Koncem 1971. oko polovina tankera
i mjesovitih karga, aktivnih ili tada u gradnji, imalo je
vie od 200.000 DWT i nisu se mogli sluZiti Kanalom,
bili onj natovareni ili u balastu. Ali bili su predvideni
radovi koji bi omoguéili prelaz jedinicama od 260.000
DWT natovarenim a onima od 300.00 DWT u balastu.

Nakon zatvaranja Kanala u specijaliziranoj su Stampi
bila razmatrana razna rjeSenja za prijevoz nafte. Evo ih
nekoliko:

a) Oko rta Dobre Nade pomocu orijaskih tankera s
iskrcajem u odredisnoj luci, kakva je danas opcenita
praksa.

b) Oko rta Dobre Nade pomocu orijaskih tankera
samo do prekrcajne luke, a odatle manjim jedinicama do
odredista. Takav je danas slu¢aj s Bantry Bayem u Ir-
skoj.

¢) Pomoc¢u naftovoda manje ili viSe paralelnim sa
Sueckim kanalom, kao npr. planiranim naftovodom Suez
— Aleksandrija koji bi tekao Egiptom, ili onim izraelskim
koji je ve¢ u sluzbi s lukama u Eilatu i ASkelenu.

d) Sueskim kanalom, ponovno otvorenim i to tako
da kroza nj prolaze manji tankeri, natovareni ili u bala-
stu, ili, pak da se nafta prevozi orijaSkim tankerima oko
Kapa, koji bi se po istovaru vracali u balastu kroz Kanal.

U Izvjestaju su izradunati troskovi prijevoza nafte
za svaku od ovih solucija za tankere ¢iji je ulazak u
sluzbu predviden za god. 1975. Tu se vodilo raCuna i o
tarifama koje bi mogle biti primjenjene kod novog egi-
patskog naftovoda. Isto se tako predvidalo da bi i takse
tada mogle biti veée za 509, od onih koje su vazile u
Casu zatvaranja Kanala.

Suecki kanal jucer Ziv promet. ..

...I1 danas zarobljeni brodovi
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Vel. broda Itinerer Cijena po
DWT prev. ton. §
I. PERZIJSKI ZALJEV — ROTTERDAM
200.000 Natovaren oko Kapa — u
balastu kroz Kanal 5,75
250.000 Natovaren i u balastu oko
Kapa 5,92
Naftovod egip. — do njega
iz Zaljeva brodom od 250.000
DWT a od Aleksandrije do od-
red, brodovima od 70.000 DWT od 5,75 do 6,20
70.000 Kroz Kanal natovaren i
u balastu 6,45
200.000 Oko Kapa natovaren i u
balastu 6,55
Do Bantry Baya tankerom
od 300.000 DWT a putom
jedinicama od 70.000 DWT 6,81
II. PERZIJSKI ZALJEV — GENOVA
Naftovodom egip. od 4,29 do 4,74
70.000 Natovaren i u balastu
Sueskim kanalom 5,09
200.000 Natovaren oko Kapa, u
balastu kroz Kanal 5,25
250.000 Oko Kapa natovaren i u
balastu 5,69
200.000 Oko Kapa natovaren i u
balastu 6,45

Kako se iz pregleda vidi, uitede, ostvarene dosad
zahvaljujuéi orijaskim tankerima na ruti do Rotterdama
oko Kapa bile bi u god. 1975/6. znatno niZe u odnosu na
one iz posljednjih godina proslog decenija. Upotreba tan-
kera slabije tonaZe u pravcu mediteranskih luka, kao
§to je Geneva, omoguéila bi, ako Kanal bude ponovno
otvoren, jeftiniji prijevoz. Sto viSe, premda temeljen na
hipotetickim tarifama, itinerer putem naftovoda od Sred-
njeg istoka mogao bi pruZiti jedno ekonomski veoma za-
nimljivo rjesenje.

Tendencija prema upotrebi orijaskih brodova za ra-
suti teret zapazZena nakon zatvaranja Kanala nastavlja se
i dalje, ali viSe pod utjecajem ovog dogadaja. Promet
suhim teretom u rasutom stanju imao bi koristi od po-
novnog otvaranja Kanala, jer svi brodovi za prijevoz
¢vrstog rasutog tereta, danas u sluzbi ili tek narudeni mo-
gli bi se posluZiti Kanalom djelomiéno nakrcani ilj samo
u balastu.

Tehnicki napredak, ostvaren nakon lipnja 1967. ma
podruGju linijskih teretnjaka nije bio Vezan uz zatvara
nje Kanala i on ne predstavlja prepreku prolaza svih
brodova ponovno otvorenim Kanalom kako bi s€ 0sigu-
rale tradicionalne veze izmedu Istoka i Zapada.




