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Izvorni znanstveni rad

ZNACAJKE SVJETSKOG TRZISTA
MORSKOG BRODARSTVA

TrZiste morskog brodarstva razvija se stolje¢ima. Potrainja i ponuda na
trZistu morskog brodarstva kao posljedica opsega, strukture i dinamike svjetske
vanjskotrgovinske razmjene viSeslojne su. Zbog te su &injenice, iznose u &lanku
autori, procesi i odnosi na tome tr¥iftu zanimljivo podrudje znanstvenog zanimanja.

Uvod

Pomorsko je gospodarstvo kompleksan sustav raznovrsnih djelatnosti kojima
je zajednicka znacajka vezanost uz more kao medije odvijanja tih djelatnoasti. To
su ove djelatnosti: morsko brodarstvo, morske luke, brodogradnja, eksploatacija
biolo$kog morskog bogatstva, eksploatacija turisti¢kih atraktivnosti mora, pomor-
sko-agencijski poslovi, pomorska 3pedicija, opskrbljivanje brodova i spalavanje i
teglenje brodova.

S gospodarskog stajalista, djelatnosti pomorskog gospodarstva imaju izrazito
razlidita obiljeZja. Morsko brodarstvo i morske luke imaju usluZno-prometni karak-
ter, ribarstvo ima proizvodni karakter, turisti¢ke atraktivnosti, pomorsko-agencijski
i $pediterski poslovi imaju izrazito usluZni karakter, a opskrbljivanje bodova ima
trgovacki karakter. Djelatnost spa$avanja i teglenja brodova toliko je specifi¢na
djelatnost da je tek periferno karakterizira usluZno-prometni karakter.

Morsko brodarstvo djeluje na specifi¢nom trZitu koje razumijeva ukupnost
meduodnosa potraZnje usluga u prijevozu dobara i ponude prijevoznih kapaciteta.
TrZiste morskog brodarstva definira se i kao “ukupnost svih brodara i korisnika prije-
voznih usluga koji u odredenom vremenu nude, odnosno traZe raspoloZivi brodski
prostor u cilju ugovaranja prijevoza tereta morskim putom po vozarinama koje se

2]

formiraju na osnovi djelovanja ponude i potraZnje i stanovitih drugih ¢imbenika™!.

* 1. Mencer, redoviti profesor Ekonomskog fakulteta Sveucilidta u Rijeci. V. FratiSkovi¢, redoviti
profesor Visoke pomorske Skole, Rijeka. Clanak primljen u urednistvu: 15. 12. 1999,

! Ignac Rubinié: “Ekonomika brodarstva™, Ekonomski fakultet, Rijeka, 1976., str. 540.
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Trziste morskog brodarstva razvija se kao dio svjetskog trZi§ta. Zapravo, djelo-
vanje svjetskog trZiSta nezamislivo je bez usluZno-prometnih aktivnosti morskog
brodarstva, koje u tijeku vremena razvija specificne odnose potraZnje i ponude.

Svjetsko trZiSte morskog brodarstva nastaje u vrijeme geografskih otkrica
u XV. stoljecu i traje do industrijske revolucije u drugoj polovici XVIII. stoljeca.
Nacionalna trZita zemalja koje najintenzivnije razvijaju gospodarski sustav od
XV. stolje€a sve su ovisnija o trgovackoj razmjeni s prekomorskim zemljama. Cesto
to i nije trgovina, ve¢ eksploatacija prirodnog bogatstva i ljudskog potencijala
koloniziranih zemalja. Svojedobna ekspanzija kolonijalnog sustava nezamisliva
je bez usluga morskog brodarstva. Razvitak prekomorskog prijevoza i trgovine
stvara uvjete za nastanak svjetskog trZiSta morskog brodarstva. Zemlje koje su
pocetkom XX. stolje¢a najvie pridonosile razvitku svjetskog gospodarstva, a time
i svjetskog trZiSta, raspolaZu najbrojnijom trgovackom mornaricom. Npr., godine
1900. udio trgovacke mornarice Velike Britanije iznosio je 45,8%, Sjedinjenih
Dr¥ava 9,5%, Njemagke 9,2%, Italije 3,4%, Norveske 5,7%, Spanjolske 2,4% i
Svedske 2,2%?.

“Proizvod” morskog brodarstva vrednuje se na svjetskom trZiStu. Stoga trZiste
morskog brodarstva obiljeZava prije svega svjetski karakter.

Tipologija trZista morskog brodarstva

TrZiste morskog brodarstva dijeli se na nekoliko tipova trZista, ovisno o
primijenjenim kriterijima. Osnovni je kriterij svakako predmet prijevoza. Stoga se
trZi$te morskog brodarstva moZe podijeliti na trZi§te teretnog i putni€¢kog brodarstva.

U nastavku ée se paZnja posvetiti samo trZistu teretnog brodarstva. To se trZiste
uobidajeno dijeli na tri tipa, i to: (1) trZi§te linijskog brodarstva, (2) trZiste slobodnog
brodarstva i (3) trZiste tankerskog brodarstva.

Iskazana tipologija trZi$ta morskog brodarstva zasniva se na ovim obiljeZjima:
na geografskoj razdvojenosti proizvodnje i potro¥nje; na vremenskoj ucestalosti
odrZavanja plovidbenih pravaca; na vrstama dobara prema: koli¢ini jedini€nih tereta,
kemijskim svojstvima, na¢inu oblikovanja jedini¢nih tereta; na vrsti i veli¢ini je-
dini¢nih prijevozni kapaciteta i na organizaciji poslovanja, odnosno na oblicima
poslovnog djelovanja na trZi§tu.

Prema navedenim obiljeZjima, osnovna diferencijacija triju tipova trZiSta mor-
skog brodarstva proistjeCe iz: geografskog obuhvata i trZi$ne strukture, odnosno
stupnja konkurentnosti 3.

TrZiste slobodnog brodarstva nastaje i razvija se na osnovi potreba pomorsko-
prijevozne usluge velikih koliCina rasutih tereta. To su najces$ée Zeljezna rudaca,

2 Lloyd’s Register of Shipping, Statistical Tables, London, 1964., str. 28-34.
3 Boris Glavan: “Linijsko brodarstvo”, Jugolinija i “Otokar KerSovani”, Rijeka, 1981, str. 17.
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ugljen i Zitarice i fosfati i boksitna rudaca. U prostornom smislu trziSte slobodnog
brodarstva karakterizira oplesvjetski karakter. Razlog su priroda dobara i specificne
karakteristike pomorskoprijevozne usluge u organizaciji slobodnog brodarstva.
PotraZnju dobara na trZi§tu slobodnog brodarstva karakterizira koncentracija dobara
na odredenim pravcima i u odredeno vrijeme godine.

Plasman prijevoznih kapaciteta slobodnog brodarstva ostvaruje se za jedno
ili viSe putovanja, odnosno za krace ili dulje razdoblje. Za tako angaZirane prijevozne
kapacitete karakteristi¢no je da nisu iskljuCivo vezani uz isti pravac plovidbe.

TrZiste linijskog brodarstva nastaje i razvija se zbog potrebe pomorskoprije-
voznih usluga preteZno industrijskih proizvoda. Ti se proizvodi najée$ée nazivaju
generalnim teretima. Prevoze se pakirani u sanduke, u vreée i u kutije. U teZnji
racionalizacije prekrcaja i prijevoza, u posljednjih se dvadesetak godina tako
pakirani tereti prevoze sloZeni na palete i u kontejnere.

Generalni tereti prevoze se u mnogobrojne svjetske luke, tako da potraZnja
na trziStu linijskog brodarstva proizlazi iz potrebe pomorskoprijevozne usluge
velikog broja krcatelja. Osobitost trZi§ta linijskog brodarstva jest to da je stanovita
potraZnja za pomorskoprijevoznim uslugama generalnih tereta na odredenim
pravcima utjecala na stvaranje sve redovnijeg odrZavanja plovidbe i s vremenskog
aspekta.

Linijsko brodarstvo organizira pomorskoprijevoznu uslugu grupom brodova
prema unaprijed odredenom plovidbenom pravcu, koji razumijeva ticanje odredenih
luka u odredenom vremenskom razmaku. Stoga linijski brodar dugoro¢no odrZava
pomorskoprijevoznu uslugu na istom linijskom pravcu. Time povezuje odredene
regije u prekomorskoj razmjeni. To je razlog zbog kojeg ga zanimaju regionalna
trzita dobara i postojeca ponuda na tim plovidbenim pravcima. Prema tome, trZiSte
linijskog brodarstva ima izrazito regionalni karakter.

Bududéi da se linijsko brodarstvo najte$ée razvija zbog potreba vanjskotrgo-
vinske razmjene neke zemlje, moZe se ustvrditi da je to trZiSte “u geografskom
smislu regionalno trZiSte s gledista linije, zbroj nekoliko regionalnih trZista s gledi$ta
linijskog brodara, a svjetsko trZiste s gledista cjelokupnog brodarstva odredene

zemlje™.

Trziste tankerskog brodarstva nastaje i razvija se zbog potrebe pomorskog
prijevoza sirove nafte i naftnih derivata.

Pomorskoprijevozna usluga tankerskog brodarstva najveéim se dijelom odvija
iz Perzijskog zaljeva u prvacima prema SAD, zemljama Zapadne Europe i Japana.
Zbog stalnosti plovidbenih pravaca, to trziste karakteriziraju regionalna trZista.
No, plovidba se ne odvija prema unaprijed predvidenom redu plovidbe u smislu
ticanja usputnih luka i prema vremenskom intervalu. Naime, pomorskoprijevoznu
uslugu tankerskog brodarstva karakterizira preteZno izravna povezanost luka ukr-
caja i iskrcaja, a realizacija prijevoza ovisi o potrebama krcatelja. Zbog iskoriSta-

4 Ibidem, str. 57.
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vanja sirove nafte i derivata, i s tim u vezi rasirenosti pomorskoprijevozne usluge
tankerskog brodarstva, to trZiSte, s prostornog stajaliSta, ima karakter iskljudivo
svjetskog trZista.

Trzi¥na struktura, odnosno stupanj konkurencije, utjeCe na dalju diferencijaciju
navedenih tipova trZiSta morskog brodarstva.

Trziste slobodnog brodarstva prema trZi$noj strukturi ocjenjuje se kao konku-
rentsko trZiSte. Razlog je neposredan utjecaj odnosa potraZnje i ponude na visinu
vozarina.

Trzite linijskog brodarstva obiljeZava specifi¢nost ponude u sklopu konferen-
cijskog sustava, koji tome trZistu daje odredeni monopolisticki karakter. Neki autori
spominju i oligopolni karakter toga trZista.

Konkurencija na trZiStu linijskog brodarstva svodi se na odnos brodara unutar
konferencijskog sustava. Time se,zapravo, negira konkurentski odnos. Posljednjih,
nesto viSe od dvadesetak godina, mijenja se stupanj konkurentnosti na trZistu li-
nijskog brodarstva zbog utjecaja nekonferencijskih brodara i utjecaja zranog prije-
voza. Najnoviji integracijski procesi koji pojedine zemlje ukljuéuju u gospodarske
unije i/ili u prostore slobodne vanjskotrgovinske razmjene, a pojedine sve vise
marginaliziraju, zbog nemoguénosti da ostvare potrebne minimalne kriterije za
ulazak u integracijsku cjelinu, ukazuju na moguénost nastanka novih oblika odvi-
janja pomorskoprijevozih usluga. Naime, linijske koferencije podrazumijevaju
udruZivanje linijskih brodara na istom linijskom plovidbenom pravcu. Linijske
konferencije mogu se organizirati u razli€itim oblicima. Od neformalnih udruZenja
do udruZenja sa stalnom organizacijskom strukturom.

Osnovni oblik suzbijanja konkurencije unutar linijskih konferencija jest dogo-
vor o zajedni¢koj vozarini. Istodobno, €lanovi konferencije usugla§avaju nacin
suzbijanja konkurencije brodara koji nisu njezini ¢lanovi.

Konkurencija na trZiStu linijskog brodarstva specifi€na je i stoga $to se ukupna
ponuda katkada povecava brodovima sa trZi§ta slobodnog brodarstva. Oni redovito
nude niZe vozarine, jer su jedini¢ni kapaciteti i organizacija plovidbe slobodnog
brodarstva jeftiniji u usporedbi s linijskim brodarstvom. Taj je oblik konkurencije
vaZniji od utjecaja zraénih prijevoznika, jer brodari sa trZista slobodnog brodarstva
mogu prevoziti gotovo sve linijske terete. Zracni prijevoznici prevoze, prije svega,
najvrednije terete.

Danas, pred svrSetak devedesetih godina i pocetak novog milenija, ponudu
na svjetskom trZi$tu linijskog brodarstva obiljeZava 6 strategijskih alijansi®, &iji se
pocetak nadzire jo§ u osamdesetima. Te velike poslovne grupacije koje okupljaju
najveée svjetske pojedinacne linijske brodare gotovo u cijelosti odrZavaju kontej-
nersku pomorsku trgovinu Atlantikom. Dominacija kontejnerskog pomorskog prije-
voz Sredozemljem, Azijom i Sjedinjenim DrZavama dio je njihovih planova. Strate-
gijske alijanse linijskih brodara, kao pojedinacni jedinstveni poslovni sustav, medu-

% “Review of Maritime Transport 1998”7, UNCTAD, New York, 1998, str. 119 i 120.
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sobno konkuriraju kvalitetom pomorskoprijevoznih usluga i cijenom. Tankersko
trZiSte karakterizira dominacija utjecaja naftnih kompanija. Zato je to trZiSte, sa
stajaliSta trZi$ne strukture, oligopsono.

Uz navedene podjele trZiSta morskog brodarstva, potrebno je spomenuti
moguénost njihove segmentacije. Odnosno kriterij dalje podjele, koji pomaZe u
istraZivanjima dinamike i strukture trZiSta morskog brodarstva, jest specijalizacija
brodova.

U slobodnom je brodarstvu potrebno naglasiti organizaciju prijevoza malim,
srednjim i velikim brodovima (handy size, panamax i large bulk carriers). U
linijskom brodarstvu prije nesto viSe od dvadesetak godina navedeni su novi sustavi
pomorskoprijevozne usluge: paletizacije, ro-ro, kontejnerizacija i prijevoz tegle-
nicama. U tankerskom brodarstvu razvijaju se i novi oblici pomorskoprijevozne
usluge: velikim tankerima (very large i ultra large crude carriers), tankerima za
prijevoz naftnih derivata (product carriers) i tankerima za prijevoz tekuéeg plina
(liquefield natural i liquefild petroleum gas carriers).

Glavne specifi¢nosti pojedinih trZi§ta morskog brodarstva utjeCu na genezu
vozarina, kao cjenovni oblik vrijednosti prijevoza. Vozarine na trZiStu slobodnog
brodarstva rezultat su odnosa potraZznje i ponude. Zato su podloZne naglim
promjenama. Na trZiStu linijskog brodarstva visina vozarina rezultat je dugorocnije
strategije pojedinog brodara, konferencije, odnosno strategijske alijanse u kontekstu
razvojnih moguénosti potraZnje. Na trZi$tu tankerskog brodarstva vozarine su
preteZno kalkulativna stavka proizvodnje i prerade nafte.

Ponudu na trZi§tu slobodnog brodarstva karakteriziraju brodovi razlicitih
tehni¢ko-tehnolo$kih karakteristika. Stoga je ponuda djelomi¢no elasti¢na, a
djelomi¢no izrazito neelasti¢na. PotraZnja je rezultanta postojanja niza svojstava
dobara koja su predmet prijevoza. PotraZnja je na tome trZiStu preteZno neelasti¢na.

Dio ponude koji se odnosi na manje jedini¢ne kapacitete, priblizno do 40.000
dwt, relativno se lako zaposljava izvan trZi§ta slobodnog brodarstva. Dio ponude
koji se odnosi na izrazito velike jedini¢ne kapacitete neelastian je, tako da postoji
miSljenje prema kojemu je gradnja large bulk carriera kapaciteta veé¢eg od 150.000
dwt, zapoceta potkraj Sezdesetih godina, svojevrstan promasaj. Ipak se ponuda na
trZistu slobodnog brodarstva relativno lakSe prilagoduje promjenama na svjetskom
trziStu od ponude na ostala dva tipa trziSta morskog brodarstva.

Brodovi angaZirani u sklopu trZista slobodnog brodarstva prevoze dobra
izmedu svjetskih luka, bez unaprijed odredenog pravca plovidbe i vremenskog
reda plovidbe. Ipak, pri prijevozu pet osnovnih rasutih tereta opaZaju se izraZeniji
plovidbeni pravci, s tim da se mijenja struktura nositelja ponude.

Prostorna karakteristika trZiSta tankerskog brodarstva, s obzirom na dominaciju
jednog tereta, sirove nafte, u sklopu potraZnje, ogleda se u jednoobraznom plovid-
benom pravcu izmedu proizvodaca i preradivaca, odnosno korisnika nafte. Zbog
konzistentnosti plovidbenih pravaca u prostornom smislu, trZi§te tankerskog
brodarstva dijelom je sli¢no trZistu linijskoga brodarstva.
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Znadajke trZista morskog brodarstva

Obiljezja trZiSta morskog brodarstva, kao dijela pomorskog trZista, mogu se
iskazati s dugoro¢nog i kratkoro¢nog stajali§ta. Dugoro¢no stajaliSte razumijeva
one znacajke koje obiljezavaju to trziSte u vremenskom kontinuitetu. Kratkoro&no
stajaliste obiljeZava konkretnu strukturu toga trZista s definiranim prostornim, vre-
menskim i robnim zna¢ajkama.

Dugorocne su znacajke trZiSta morskog brodarstva: tradicionalizam, integral-
nost, internacionalnost, heterogenost, trZi$ni oblici, protekcionizam, teni¢ki progres,
medunarodne-ekonomske integracije i konjunkturne oscilacije.

Tradicionalizam je znacajka trZiSta morskog brodarstva koja se zasniva na
vifetisuéljetnom razvitku. Arheolo$ki nalazi pokazuju da postoji moguénost da se
u kasnom tre¢em i u drugome tisu¢ljecu prije nove ere pomorska trgovina razvijala
izmedu Gr¢keiIndije, a pisani dokumenti dokazuju pomorsku trgovinu oko sredine
treeg tisucljeca prije nove ere izmedu Egipéana i Feni¢ana, odnosno Ciprana.
Trgovalo se cedrovinom i rudacom. Ta je trgovina stvarala uvjete za otkrivanje
podrudja zapadnog dijela Sredozemlja.

Fenicani su za vrijeme svoje dominacije, na pocetku prvog tisulje€a prije
nove ere, kolonizirali Cipar. Oko sredine istoga tisuélje€a osnovali su trgovacku
koloniju u Maroku.

MoZe se utvrditi da morsko brodarstvo neke zemlje u povijesnim okvirima,
uvjetuje nastanak pojedinih imperija. Primjer su za to, u starom vijeku E%ipat iRim-
sko Carstvo. U vremenu bliZzem dana$njemu, mnoge zemlje, kao npr. Spanjolska,
Nizozemska, Francuska, Portugal i Velika Britanija svoj razvitak i mo¢ najuZe pove-
zuju uz utjecaj nacionalne trgovacke mornarice. Svjetska dominacija Velike Britanije,
npr., zapoCinje donoSenjem Navigation Acta godine 1651. 1 nizom pomorskih ratova,
osobito s Nizozemskom i Spanjolskom u XVII. i u XVIII. stoljecu.

Suvremeno svjetsko trZiSte morskog brodarstva nastaje na pocetku XIX.
stoljeca, dakle, u vrijeme dominacije Velike Britanije kao kolonijalnog imperija na
podrudju industrijske proizvodnje, svjetske trgovine i samog trZi§ta morskog brodar-
stva. U to se vrijeme konsolidira trinaest dotada$njih kolonija Velike Britanije na
sjeveroamerickom kontinentu, koje osnivaju novu suvremenu drzavu — Sjedinjene
Ameritke DrZave. '

Suvremenom trZi§tu morskog brodarstva prethodi intenzivan rast trgovacke
mornarice Velike Britanije. Od godine 1686. do 1788. ona svoju trgovacki mornaricu
povecava sa 340 000 na 1 055 000 tona. Godine 1860. trgovacka mornarica Velike
Britanije raspolaZe sa 5,7 mln tona, a Sjedinjenih DrZava sa 5,3 min tona®. PribliZno
isti kapacitet trgovackih momarica tih zemalja proistjece iz Cinjenice da je pri formiranju
Sjedinjenih DrZava potkraj XVIII. stoljea 25%-30% brodovlja Velike Britanije
pripadalo vlasnicima s domicilom u jednoj od trinaest sjevernoamerickih kolonija’.

¢ Edgar Gold: “Maritime Transport”, Lexington Books, Toronto, 1981., str. 71 i 83.
7 Ibidem, str. 76.
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Konkurencija koja je nastala izmedu Velike Britanije i Sjedinjenih DrZava
utjede na Sirenje tadaSnjeg svjetskog trZista. Istodobno, dominacija Velike Britanije,
koja i dalje povefava svoju mornaricu, pridonosi uvodenju slogana “slobodna
trgovina morem”. Ta je ideolo¥ka novost i dalje morala stvarati uvjete Velikoj Brita-
niji za nadmo¢ na svjetskim morima, s obzirom na postignutu razinu udjela ponude
na tada$njem svjetskom trZiStu.

Integralnost svjetskog trziSta morskog brodarstva zasniva se na spoznaji o
geografskoj povezanosti svjetskih mora. Prema tome, zanemarujuéi protekcio-
nisticke mjere pojedinih zemalja, svaki se prijevoz morem ostvaruje direktnom
povezanoséu pocetka i svrietka puta. Integralnost se ocituje i u mogucnosti anga-
Ziranja pojedinih vrsta trgovackih brodova na sva tri tipa trZi§ta morskog brodarstva.

Internacionalnost trZiSta morskog brodarstva proizlazi iz €injenice da na
svjetskim morima godine 1995. djeluju brodari iz 76® zemalja. PreteZan broj brodara
dolazi iz primorskih zemalja, §to je prirodno. No, medu brodarima nailazi se i na
poduzeca iz kontinentalnih zemalja, kao npr. iz Svicarske, iz Madarske, iz Austrije,
iz Bugarske i iz CeSke.

Pregleda radi, u nastavku se iskazuje struktura kapaciteta svjetske trgovatke
mornarice izraZena u GT godine 1995.° prema grupaciji zemalja:
Zemlje OECD 28.4%

Novo konstituirane zemlje,
ukljucujuéi i Republiku Hrvatsku 5.9%

Azijske zemlje u razvoju 8.3%
NR Kina 34%
Zemlje otvorenog registra 43,4%
Zemlje u razvoju 9,5%
Ostale zemlje 1,1%.

Suvremena praksa razvija bilateralnost i unilateralnost, {ime se naru$ava pri-
rodno nacelo internacionalizma. Naime, mnoge zemlje u teZnji da za3tite nacionalne
interese sve otvorenije primjenjuju mjere protekcionizma. Tako administrativnim
mjerama negiraju internacionalnost i propagiraju princip nacionalizma u morskom
brodarstvu i prekomorskoj trgovini suvremenoga svijeta. Sli¢na situacija, ne potpuno
ista, danas postoji u meduodnosu zemalja integriranih u neku od ekonomskh inte-
gracija i zemalja koje nisu ¢lanice nijedne integracije. Zapravo, grupa zemalja inte-
griranih u ekonomsku integraciju medusobno razvijaju liberalisti¢ki konkurencijski
odnos i istodobno taj odnos §tite u odnosu na gospodarske entitete koji nemaju
domicil u jednoj od zemalja integracije.

§ “Maritime Transport”, OECD, Paris, 1997., str. 160 i 161.
9 Ibidem, str. 166.
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Heterogenost trZista morskog brodarstva proizlazi iz diferencijacije ponude i
potraZnje prema: (1) fizickim karakteristikama prevezenih dobara, (2) tehnicko-
-tehnolo¥kim obiljeZjima karakteristi¢nih prijevoznih sredstava i (3) stupnju eko-
nomskog razvitka sudionika prekomorskog prijevoza (tablice 1.,2., 3.i 4).

Tablica 1.
STRUKTURA POTRAZNIE NA TRZISTU MORSKOG
BRODARSTVA PREMA OSNOVNOJ VRSTI TERETA
% prema tonama

Godina Tekuéi tereti Suhi sipki tereti Linijski tereti Ukupno
1970. 55 17 28 100
1980. 51 21 28 100
1990, 44 24 32 100
1994, 45 23 32 100
1998. 43 24 33 100

Izvor: *“Review of Maritime Transport 1998”, UNCTAD, UN, New York, 1998, str. 7.

Ukupna pomorska trgovina povecala se od 2 605 mil. tona godine 1970. na
5 064 mln tona godine 1998. Prosjena stopa rasta potraZnje na trZiftu morskog
brodarstva u promatranom razdoblju izosila je 2,5%. Sruktura tri tipine grupe
dobara, koja su najce$ée predmet prekomorskog prijevoza, u promatranom Se raz-
doblju bitno mijenja. Nafta i naftni derivati smanjuju udio, a povecava se udio
glavnih i linijskih tereta. Evidentno je da nekih bitnih promjena na svjetskom trZitu
morskog brodarstva u navedenom razdoblju nije bilo.

Godine 1974. svjetska trgovatka momarica imala je kapacitet 494 min dwt,a
1997. godine 776 mln dwt. ProsjeCna stopa rasta ponude na svjetskom trZistu
morskog brodarstva u promatranom razdoblju iznosila je 1,9%. Proizlazi da je
potraZnja u promatranom razdoblju ostvarila intenzivniji prosje€an rast.

Struktura brodovlja doZivjela je odredene promjene. Smanjio se udio tankera,
a povecao se udio brodova za prijevoz suhih sipkih tereta i brodova namijenjenih
preteZnom obavljanju pomorskoprijevozne usluge u okviru linijskog brodarstva.

Ostvarena struktura, ukoliko se poveZe sa prethodno iskazanim pregledom
udjela pojedinih zemalja u svjetskoj trgovackoj momarici, ukazuje na optimisticka
predvidanja potrebnosti za prijevozom dobara narotito u organizaciji linijskog
brodarstva.
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Tablica 2.

441

STRUKTURA PONUDE NA TRZISTU MORSKOG BRODARSTVA

PREMA OSNOVNQOJ NAMJENI BRODOVLJA

% prema dwt

Godina Tankeri Brodovi za prijevoz Brodovi koji preteZno Ukupno
suhih sipkih tereta sluZe za prijevoz tereta
linijskog brodarstva
1974. 48 27 24 100
1980. 49 28 23 100
1990. 39 36 26 100
1994. 36 34 30 100
1997. 35 36 29 100
NAPOMENA: U stupcu koji se odnosi na brodove za prijevoz linijskih tereta u originalnom

izvoru naslov stupca glasi “Ostali brodovi”. Pretpostavlja se da se oko 80%
iskazanoga udjela u stupcu tablice “Linijski brodovi” odnosi upravo na
brodove angaZirane na trZistu linijskog brodarstva. To je i razlog naslova
stupca u tablici 2.

Izvor: Za godine 1974., 1980., 1990. i 1994.: “Maritime Transport 1995”, OECD, Paris,
1977, str. 159.
Za godinu 1997. “Review of Maritime Transport 1998” ,UNCTAD, New York, 1998.,

str. 29.

Tablica 3.

STRUKTURA PREKOMORSKOG PRIJEVOZA PREMA

STRUKTURI UKRCANIH I ISKRCANIH TERETA

% prema tonama

Godina Ukrcani tereti Iskrcani tereti

Nafta Suhi | Ukupno Nafta Suhi | Ukupno

Sirova | Proizvodi | tereti Sirova | Proizvodi | tereti

1970. | 433 129 438 1000 442 12,0 328 100,0
1980. | 412 93 495 1000 41,6 89 49,6 1000
1990. | 32,1 11,7 56,2 1000 319 10.8 573 1000
1996. | 334 113 553 1000 332 10,0 56,8 1000
1998. | 32,2 108 569 1000 314 10,2 584 1000

Izvor: “Review of Maritime Transport 1998, UNCTAD, New York, 1998, str. 13.
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Smanjenje udjela sirove nafte i naftnih derivata kao predmeta ukrcaja i
iskrcaja u prekomorskom prometu proizlazi iz nedovoljnog intenziteta rasta toga
tereta u odnosu na ukupan rast pomorskoprijevoznih usluga u promatranome
razdoblju. Naime, prekomorski ukrcaj sirove nafte raste od 1 110 mil. tona godine
1970.na 1 633 mil. tona godine 1998. Istodobno raste i ukrcaj derivata nafte od 33
mil. tona na 548 mil. tona. Suhi tereti ostvaruju rast u ukrcaju od 1 124 mil. tona na
2 884 mil. tona. To znaci da se cjelokupna koli€ina ukrcanih tereta u prekomorskom
prijevozu povecala od 2 566 na 5 064 mil. tona. Sli¢ne veliine strukture i prometa
ostvaruju se i na strani iskrcanih dobara.

Tablica 4.
SVIETSKA POMORSKA TRGOVINA PREMA TIPU TERETA
I GRUPACIJAMA ZEMALJA S OBZIROM NA STUPANJ
GOSPODARSKOG RAZVITKA
% prema tonama
Grupa Godina Ukreaj Iskrcaj
zemalja Nafta Suhi | Ukupno Nafta Suhi | Ukupno
Sirova | Derivati | tereti Sirova | Derivati | tereti
Razvijene zemlje| 1970. 15 26,7 585 29,7 799 806 |780] 79,1
1980. 63 255 64,7 370 720 795 (678 705
1990. 134 32,7 634 | 438 725 814 61,7 673
1998. 116 330 | 633 434 3 753 (61,7 | 664
Zemlje Centralne| 1970. 34 77 72 57 12 10 38 23
i Istone Europe | 1980. 36 146 52 54 23 04 60 40
1990. 46 118 38 50 26 03 58 42
1998. 28 95 32 37 14 02 46 31
Socijalistitke 1970. - - 12 05 05 0, 22 12
zemlje Azije 1980. 14 1,7 10 12 14 1,6 40 27
1990. 25 09 20 20 03 03 34 2,1
1998. 15 0,9 23 19 12 25 36 2]
Zemlje u razvoju | 1970. 950 654 332 | 64,1 184 183 [160] 173
1980. 88,7 582 | 290 563 243 185 (223 | 228
1990. 795 54,7 308 | 492 246 180 (29,1 | 265
1998. 84,1 56,6 312 | 510 251 219 (302 277

Izvor: “Review of Maritime Transport 1998”, UNCTAD, New York, 1998., str.13.
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No, ako se razmatranje pro$iri i na zemlje porijekla i destinacije tereta imajuci
u vidu stupanj gospodarskog razvitka (tablica 4.), moZe se uociti da se udio razvijenih
zemalja u ukrcaju sirove nafte povecava, a udio ostalih zemalja, osobito zemalja u
razvoju, smanjuje. Isti se proces vidi i kod ukrcaja i iskrcaja naftnih derivata. Razlog
su tome nova nalazista sirove nafte na Aljasci i u Sjevernom moru. Kretanje udjela
naftnih derivata prema podacima prikazanima u tablici 4. ne odraZava pravu sliku,
jer iskazani podaci obuhvacdaju i koli¢ine utovarenog i iskrcanog naftnog i prirodnog
plina koji se prevozi najceS¢e izmedu razvijenih zemalja.

Dinamika udjela iskrcaja u lukama razvijenih zemalja ukazuje na smanjenje
udjela sirove nafte i njezinih derivata. Istodobno, razvijene zemlje pove€avaju udio
nafte i naftnih derivata zajedno sa plinom u uvozu zemalja u razvoju. Rast udjela
iskrcaja suhih sipkih tereta u zemljama u razvoju posljedica je Eestog uvoza Zitarica
iz razvijenih zemalja.

Dakle, ono §to karakterizira ukrcaj i iskrcaj dobara na podrucjima podijeljenima
prema stupnju gospodarskog razvitka jest to, da razvijene zemlje energijom i
sirovinama samozadovoljavaju svoje potrebe. Ostale zemlje sve su ovisnije o
razvijenim zemaljama.

TrZisni oblici proizlaze iz stupnja konkurentnosti, odnosno iz trzi$ne strukture
pojedinih tipova trZi§ta morskog brodarstva.

TrZiste slobodnog brodarstva karakterizira velik broj sudionika u potraZnji i
ponudi i, s tim u vezi, njihov najslobodniji odnos na svjetskom trZi§tu morskog
brodarstva. TrZi¥na je struktura stoga polipolna i polipsona.

TrZi¥na struktura linijskog brodarstva preteZno je monopolna, odnosno
oligopolna. Monopolni karakter trZiSta linijskog brodarstva osobito dolazi do
izraZaja kada se trZiSte linijskog brodarstva istraZuje sa stajali§ta regionalnog
obiljeZja. Oligopolni karakter trZi$ne strukture linijskog brodarstva prevladava kada
se ono istraZuje sa stajaliSta brodarstva pojedine zemlje. U oba se slu¢aja trZzi$ne
strukture naglaSava veca ili manja zatvorenost trZiSta linijskog brodarstva, koja se
javlja ponajprije zbog egzistencije linijskih konferencija, odnosno danas strategijskih
alijansi. Potrebno je naglasiti da se linijsko brodarstvo najvjerojatnije ne bi razvilo
kao samostalna djelatnost pomorskoprijevozne usluge da svojedobno nije bilo
konferencijske regulative koja ogranicuje slobodnu konkurenciju.

Prema tome, konferencijski je sustav zna€ajno pridonio razvitku linijskog
brodarstva, §tite€i njegove interese.

Prije nesto viSe od desetak godina moglo se nai¢i na misljenje da konferencijski
sustav, zbog ograni¢avanja konkurencije, onemoguéuje dalju ekspanziju linijskog
brodarstva. Takav je stav osobito isticao utjecaj konferencija zatvorenog tipa. Kod
tih se konferencija monopolni karakter pojacava dodatnim sporazumom o pulu.
Takav sporazum podrobno odreduje odnose brodara ¢lanova konferencije.
Reguliranje odnosa vezano je uz raspodjelu tereta, a Eesto i uz raspodijelu vozarina
i dobiti.
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U posljednjih se tridesetak godina mijenjaju osnovna obiljeZja linijskih
brodara, i to zbog $irenja integriranog prijevoza i integracijskih procesa brodarskih
organizacija s poduzeéima koja obavljaju usluge prijevoza kopnenim oblicima
prijevoza. Time linijsko brodarstvo postaje dio proizvodnog programa usluZznog
konglomerata, Cime se negira glavni uvjet postojanja konferencijskog sustava.

Trzi3nu strukturu tankerskog trzista obiljeZava oligopson. To trZiSte od samoga
poletka, od sredine XIX. stoljeca, karakterizira veoma uska povezanost proizvodnje,
prijevoza (morem), prerade i distribucije sirove nafte i derivata. Stoga tankersko
trZiSte moZda nije potrebno nazvati “trZiStem”, jer klasi€nog odnosa potraZnje i
ponude de facto nema. Cak ni segment toga trZista, triste slobodnih tankerskih
brodara, nije trZiSte u pravom smislu, jer se raspolozivi kapaciteti angaZiraju naftnim
konglomeratima preteZno u time charteru.

Protekcionizam je proces koji administrativnim mjerama i prakti¢nim
ponaSanjem favorizira kori$tenje nacionalne trgovacke mornarice radi zastite
interesa nacionalnog gospodarstva.

Na osnovi povijesnih ¢injenica smatra se da je Henry VII. potkraj XV. stoljeca
prvi potaknuo izradu zakona kojim su definirane mjere protekcionizma brodova
britanske zastave. U XVILI. stolje¢u Velika Britanija donosi Navigation act, kojim
nareduje, izmedu ostaloga, da se engleski brodovi moraju graditi u engleskim
brodogradilistima, da britanskim trgovackim brodom moZe zapovijedati samo
britanski kapetan, da tri Eetvrtine posade britanskog broda moraju biti gradani Velike
Britanije i da uvoz iz prekomorskih zemalja mogu obavljati brodovi britanske
zastave. Ako se uvoz ostvaruje brodom neke druge zemlje, placa se dvostruka
carina. Uvoz se mozZe realizirati i brodom zemlje porijekla robe, ali se placa pristojba
o porijeklu. Ako istu robu uvozi britanski brod, ne placa se pristojba. Kabotazu
mogu organizirati i obavljati samo brodovi sa zastavom Velike Britanije.

Na pocetku XIX. stoljeca gospodarstvo Velike Britanije i njezina trgovatka
mornarica toliko su se razvili da ograni&enja definirana Navigation aktom postaju
ko&nica dalje gospodarske ekspanzije. Tada Velika Britanija poinje zagovarati
nagelo slobodne trgovine morem. Od godine 1849. sve luke te zemlje postaju
otvorene za brodove zemalja koje pruZaju isto gostoprimstvo britanskim brodovima.

Suvremeni svijet suocen je s veoma snaZnim utjecajem raznovrsnih protek-
cionisti¢kih mjera veéine pomorskih zemalja, a unazad tridesetak godina javljaju
se oblici protekcionizma koji razumijevaju isklju¢ivu dominaciju nacionalnih
brodara.

Neki od ciljeva protekcionizma jesu: izgradnja i za$tita nacionalne trgovaZke
mornarice; kompenzacija, zbog nepovoljnog ekonomskog poloZaja trgovacke mor-
narice u slu€ajevima negativnih razlika u elementima nacionalnog i medunarodnog
trZifta; zadovoljavanje nacionalnog prestiZa; osposobljavanje nedovoljno razvijene
trgovatke mornarice da dosegne odgovarajudi stupanj razvitka; uStede deviza koje
se inale daju za pla¢anje prijevoza robe stranim brodarima; stvaranje ili odrZavanje
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mogu¢énosti zaposljavanja domacih pomoraca; uzvra¢anje na stvarnu ili pretposta-
vljenu diskriminatorsku praksu konferencija ili drugih zemalja; pobolj$anje kvalitete
trgovalke momarice i poveéanje njezine konkurentske sposobnosti.

Tehnicki progres znacajno utjece na trZiSte morskog brodarstva, a time i na
formiranje svjetskog trZiSta. Na podetku XIX. stolje€a, utjecajem tehnickoga pro-
gresa, drvene jedrenjake zamjenjuju metalni brodovi s parnim strojevima. Oko
sredine istoga stoljeca otkriven je destilacijski proces nafte, Sto donosi znaCajne
promjene i u podru¢ju morskog brodarstva. Prvi je put morem prevezena sirova
nafta u Kaspijskom moru godine 1877., a 1886. u prometu je prvi tanker. Godine
1911. Lloyd’s Registaer of Shipping biljezi 280 tankera.

Zamjena ugljena naftom u pogonima brodova pridonosi efikasnijem koristenju
brodskog prostora. Npr, “brod od 5000 dwt na ugljen, snage motora 2000 konjskih
snaga, brzine 12 ¢vorova ostvaruje plovidbu od New Yorka do sjeveroatlantskih
luka Francuske i natrag u vremenu od 37 dana, uz potro¥nju ugljena 1 600 tona.
Dakle, 21% kapaciteta broda zauzima potrebno gorivo. Brod na naftu isto putovanje
ostvaruje za 34 dana. Gorivo zauzima 12% zapremine broda. Potro3nja nafte iznosi
587 tona, Cime se oslobada 7% zapremine. Ukoliko se nafta pohranjuje sustavom
dvostrukoga dna, §to je praksa, brod od 5000 dwt moZe prevoziti 689 tona ili 27%
viSe komercijalnog tereta po putovanju od broda na ugljen identi¢noga kapaci-
teta”'?,

Tehnicki progres u suvremenim uvjetima omogucuje diferencijaciju jedini¢nih
prijevoznih kapaciteta za potrebe linijskog i slobodnog brodarstva. U sklopu istog
trZzi§ta morskog brodarstva upravo tehnicki progres utjece na dalju segmentaciju
po namjeni i veliCini.

TeZnja za §to racionalnijim prijevozom pojedinih tereta omoguduje tehnicki
progres. Istovremeno, tehnicki je progres i samostalan faktor, jer stvara uvjete za
intenziviranje inovacija. Naime, uvodenje novih oblika prijevoza uzrokuje znafajne
promjene — tehnicko-tehnoloSke i ekonomske — koje brodari sami za sebe ne bi
pokrenuli ili bi bili manje efikasni pri njihovu uvodenju.

Uvodenje niza suvremenih nacina prijevoza robe morem, npr. kontejnerizacija,
prijevoz teglenicama, tankeri za prijevoz tekuceg plina!! itd. dokazuju utjecaj
tehnickog progresa na promjene strukture ponude, odnosno utjecaj na nastajanje
novih trZiSnih segmenata na svjetskom trZiStu morskog brodarstva.

Medunarodne ekonomsko-triisne integracije karakterizira ve€a endogena
otvorenost i relativna egzogena zatvorenost, a rezultat su procesa kojima pojedine
geografski bliske, mahom razvijene zemlje, teZe zadrZati dominaciju u meduna-

10 E. W. Zimmerman: “Ocean Shipping”, Prentice-Hall, New York, 1922, str. 120.

1 Stru¢njaci, kada govore o prijevozu tekuéeg plina brodovima upotrebljavaju termin “prijevoz
ukapljenog plina”. Plin se ukapljivanjem, kao posljedica naglog hladenja, ukrcava na brod, u istom
se agregatnom stanju prevozi i ponovno ukupljivanjem iskrcava, tj. zatopljivanjem, da bi promijenio
agregatno stanje od tekuceg u plinovito. Zbog navedenoga se smatra da je termin “tekudi plin” vife
odgovara, jer odraZava agregatno stanje plina koje se stvarno prevozi specijaliziranim tankerima.
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rodnim ekonomskim odnosima, odnosno ste¢enu ekonomsku premo¢ nacionalnog
kapitala na svjetskom trZistu.

Opcenito, nastanak medunarodnih ekonomsko-trZi$nih integracija proistjece
iz interesa ekonomski razvijenih zemalja da prevladaju uskost svojih nacionalnih
trZiSta i da smanje rizik plasmana proizvoda svojeg gospodarstva na svjetskom
trZi$tu. Tako koncipirana izvozna politika nije odgovarajuca za duZe razdoblje, jer
¢e prije ili poslije interna trZista postati preuska za dalju ekspanziju. Naime, proiz-
vodnja i trZiSte medusobno su ipak manje-vise razdvojene veliCine, tako da intenzitet
rasta potraZnje ne prati intenzitet rasta ponude. To zna¢i da se granice trZista ne
Sire dovoljno brzo za proizvodnju, odnosno proizvodnja moZe brzo prerasti potrebe
novih trZista. Proizlazi, da proSireno trZiSte postaje ograni¢ujuéi faktor kao prija$nje
trZiste.

Prema tome, neprestani rast proizvodnje, izazvan proSirenjem trZista ogranice-
nih dimenzija, jer je rije o integraciji nekoliko nacionalnih trZista, u svome kontinu-
itetu traZi uvijek ponovno prosirenje trzista. Dolazi do situacije: pretkapitalistika
epoha poznavala je samo parcijalna rascjepkana uska trzi$ta. Kapitalizam je stvorio
svjetsko trZiste. Specifi¢nosti razvitka poslije Drugog svjetskoga rata znatnim su
dijelom likvidirale prijaS$nje svjetsko trZiste i utjecale na formiranje velikih trZista
grupa zemalja, koje samo sekundarno komuniciraju sa svjetskim trZistem. No, ta
velika trZi$ta grupa zemalja tendiraju postati sve nedovoljnija, $to ¢e ponovno usmje-
riti teZnje stvaranju maksimano moguéeg, dakle jedinstvenog trZista svjetskih raz-
mjera.

U takvom se kontekstu mogu shvatiti razmi$ljanja niza autora, kao §to su i
Jan Tinbergen, koji smatra da su regionalne ekonomske integracije privremenog
karaktera i predstavljaju prijelaznu fazu prema integracijama svjetskog gospodar-
stva, ili Andre Marchala, koji polazi od iste pretpostavke o privremenosti regionalnih
ekonomskih integracija, koje predstavljaju dugoro¢an put prema svjetskoj inte-
graciji.

Ipak, da bi se eventualno ostvarile vizije navedenih velikana ekonomske misli,
potrebno je unapredivati svako nacionalno gospodarstvo. Trenutno, a to trenutno
trajat €e izvjestan broj godina, potrebno je, zbog osiguranja ekspanzije vanjsko-
trgovinske razmjene, ukljucivati se u danas uspostavljene medunarodne eko-
nomsko-trZi$ne integracije.

Padom Berlinskog zida na svrSetku osamdesetih godina zapocinju procesi
kojima isto€noeuropske zemlje teZe uspostaviti trZi$ni oblik privredivanja. Jedna
od osnovnih karakteristika tih procesa jest teZnja, npr., svake tranzicijske zemlje
da $to prije pristupi Europskoj unija, kao punopravna ¢lanica. Pristup je mogu¢ uz
prethodno zadovoljavanje niza gospodarskih i politickih kriterija. Zadovoljavanje
je tih kriterija mukotrpno i dugotrajno. Europska unije, kao prestizna medunarodna
ekonomsko-trZi§na integracija znacajno pripomaZe dostizanju potrebnih kriterija.

Utjecaj je medunarodnih ekonomsko-trZi$nih integracija na svjetsko trZiSte
morskog brodarstva znaajan, jer svi tipovi toga trZiSta, zbog svog izvornoga
karaktera, tendiraju biti svjetska trZi$ta. Prostorna ogranicenost ekonomskih inte-
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gracija i jo§ uvijek velika razlika u stupnju gospodarskog razvitka veceg broja
zemalja, zastavu kojih viju brodovi na svjetskim morima, upucuje na ograni¢ivanje
konkurencije katkad i potpuno neprihvatljivom praksom diskriminacije. Sirenje
pojedinih medunarodnih ekonomsko-trZi$nih integracija izvanredna je praksa
najizravnije gospodarske pomoéi pojedinoj zemlji. Istodobno time se ostvaruju
predvidanja Jana Tinbergena i Andrea Marchala.

Konjunkturne oscilacije na trzistu morskog brodarstva rezultat su interakcije
potraZnje i ponude na tome trZiStu.

Pri poremecajima odnosa potraZnje i ponude, ona strana koja u danom trenutku
ima veci interes da se pomorski prijevoz i dalje nesmetano odvija, snosi i posljedice
koje se odraZavaju na visinu vozarinskih stavova. Tada se javlja ekspanzija ili
kontrakcija trZiSta morskog brodarstva. U vrijeme poleta potraZnje narucuju se
novi brodovi koji su rijetko u eksploataciji u vrijeme djelovanja utjecaja koji su
uzrokovali njihovu gradnju. Naime, svjetska se trgovacka mornarica brzo povecava,
premaSujuci stvarne potrebe, a to ima ozbiljne negativne posljedice, jer poslije
preteZno kratkotrajnog poleta na trZistu, slijedi dugotrajna recesija, Eesto pracena i
depresijom.

Neravnomjernost potraZnje na svjestkom trZiStu morskog brodarstva vezana
je uz promjenljivost opsega svjetske vanjske trgovine, koja velikim dijelom ovisi o
razini industrijske proizvodnje, kao o ekonomskom faktoru i politi¢koj situaciji.

Ponuda je brodskog prostora, u principu, neelasti¢na. Razlog je nemoguénost
brodskih kapaciteta da se u kratko vrijeme prilagode Cestim promjenama elasti¢ne
potraZnje, a postoji i razlika izmedu intenziteta neelasti€nosti ponude prema tipu
trZiSta morskog brodarstva i prema veli€ini jedini€nih kapaciteta. Naime, brodovi
namijenjeni trZiftu slobodnog brodarstva pokazuju manji stupanj neelasti¢nosti u
usporedbi sa brodovima specijalziranima za prijevoz tipi€nih dobara na ostala dva
trZi$ta morskog brodarstva. Odnosno, brodovi manjih dimenzija, do kojih 40 000
dwt, namijenjeni prijevozu npr. sirove nafte, uspje$no se zapo$ljavaju na trZi$tu
slobodnog brodarstva, dakle, u prijevozu rasutih tereta.

Dabi se smanjila neelasti¢nost prijevoznih kapaciteta, brodari veé niz godina
naru¢uju brodove za viSenamjensku upotrebu. Tako nastaju kombinirani brodovi,
npr., ore/bulk/oil brodovi, con-bulk brodovi i ro-ro/kontejnerski brodovi.

Od godine 1945. na svjetskom se trZiStu javljalo nekoliko konjunkturnih
ciklusa'*:

Prvi polet javlja se oko sredine Cetrdesetih godina, kao rezultat oskudice
brodskog prostora, odnosno povecanih potreba poslijeratne gospodarske obnove.
Poletno razdoblje trajalo je sve do 1948., kada se javljaju znakovi prve poslijeratne
retardacije, koja traje do godine 1950.

12 Dijelom prema Ignac Rubini¢: “Ekonomika brodarstva™, Ekonomski fakultet, Rijeka, 1976.,
str. 541-546.
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Drugi polet, dakle pocetak drugog konjunkturnog ciklusa, vezan je uz
eskalaciju rata u Koreji, oko sredine pedesetih godina. Poletno razdoblje traje sve
do sredine 1952. U dvije godine, 1950.-1952 ., rast pomorskog prijevoza prati izraziti
rast vozarina. Visoke vozarine objaSnjavaju se velikom potraZnjom brodskog
prostora, u znatnoj mjeri zbog stvaranja strateSkih rezervi. Retardacija aktivnosti
nakon poleta, izazvana ratom u Koreji, tzv. korejski bum, zapo€inje 1952. i traje
do potkraj godine 1954.

Treci konjunkturni ciklus pocinje postupnim porastom vozarina na svreku
1954. Rast se nastavlja i u naredne dvije godine, kao posljedica iskjucivo ekspanzije
svjetskog gospodarstva, odnosno svjetske vanjskotrgovinske razmjene. U isto se
vrijeme povecéava i svjetska trgovacka mornarica. Kulminacija ciklusa vezana je
uz nacionalizaciju Sueskog kanala godine 1956.

Potraj 1957. javljaju se pocetni procesi depresije. Naime, tada se zapo<inju
smanjivati vozarine na trZistima tankerskog i slobodnog brodarstva.

Smanjenje aktivnosti na trZiStu morskog brodarstva, izuzevsi kratkotrajan polet
na svrSetku 1963. i na pocetku godine 1964., zbog nabava veéih koliina Zita
nekada$njeg Sovjetskog Saveza i NR Kine, traje sve do svrietka godine 1964.

Buduci da je treca poslijeratna depresija trajala sedam godina, a prve dvije
oko dvije i pol godina, zakljuCuje se da je ova posljednja depresija rezultat
dugotrajnijih procesa izazvanih rastom trgovacke mornarice u odnosu na poveéanje
intenziteta opsega prekomorskog prijevoza.

Cetvrti konjunkturni ciklus zapofinje godine 1964. Taj ciklus ne karakterizira
nikakva posebnost, 0sim naglog prekida njegova toka. Naime, oko sredine godine 1967.
doslo je do zatvaranja Sueskog kanala zbog vojnog sukoba izmedu Izraela i Egipta. Te
je godine, kao posljedica sukoba zapoceo sljede€i, peti konjunkturni ciklus.

Zatvaranje Sueskog kanala utjecalo je na rast vozarina. Kulminacija petog
konjunkturnog ciklusa nastaje pred svrietak godine 1970. Na pocetku sljedece
godine vozarine se ve¢ zapo€inju smanjivati. NajniZa vozarina ostvaruje se oko
sredine godine 1972.

Sesti konjunkturni ciklus zapocinje na svrietku godine 1972. U godini 1973.
ostvaruje se najviSa razina vozarina ostvarena poslije Drugog svjetskoga rata.
Godina 1973. pamtit ¢e se kao godina tzv. “naftne krize”, zato §to se svijet prvi put
nakon godine 1945. suo€io s moguénoscu globalnog sukoba zbog energetskih izvora
sirove nafte. Nakon 1974. sve do 1977. slijedi razdoblje stagnacije vozarina.

Na poletku godine 1978. vozarine ponovno pofinju rasti, a to znaci da je
zapoCeo sedmi konjunkturni ciklus na trZi§tu morskog brodarstva. Kulminacija
se ostvaruje oko sredine godine 1979., i to na razini vozarina vi$oj od onih u 1973.
Ipak, godina 1979. ne pamti se kao neSto posebno. Jednostavno se dogodila
ponovljena “naftna kriza”. Iskustva ste€ena 1973. amortizirala su nedace nastale
1979., jer se u tijeku 1973.-1979. razvijeni svijet znao pripremiti za ponovni “naftni
$ok”. Naime, ni 1973, niti 1979. koli¢ine raspoloZive nafte nisu bile problem.
Problem je bila cijena barela sirove nafte. Nagli rast barela jednostavno je minirao
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vrijednost ucinaka u razvijenim zemljama svijeta. Dakle, do§lo je do svojevrsnog
miniranja kalkulacija proizvoda i usluga u razvijenom svijetu, do necega to je moglo
znacajno utjecati na monetarnu stabilnost. Otvaranjem novih nalazista sirove nafte u
Sjevernom moru, Aljasci i djelomi¢no u Teksasu, razvijeni je svijet racionalno
odgovorio zemljama proizvodacima i izvoznicima nafte. Istodobno, zapocela je pri-
mjena alternativnih izvora energije koji su imali i ekolosku prednost u odnosu na
sirovu naftu. Ipak, sve je brzo dovedeno u normalu uobiCajenoga rada i poslovanja.

Oko sredine godine 1980. vozarine distiZu kulminaciju. Dostignuti vrh
vozarina u sredini 1980. znadi istodobno pocetak smanjivanja vozarina, zato 3to je
prosjeCan indeks vozarina u time charteru godine 1986. bio samo nesSto visi od
indeksa ostvarenoga godine 1972. I zaista, poslije godine 1986." veéina indeksa
vozarina poCinju rasti. Naime, jedino se na trZistu linijskog brodarstva i nadalje
zadrZalo smanjenje vozarina, a na trZiStu slobodnog i tankerskog brodarstva poka-
zatelji su vozarina zapoceli ukazivati na evidentan rast..

Moglo bi se stoga zakljuciti da je godine 1986. zapofeo osmi konjunkturni
ciklus na trZiStu morskog brodarstva. Taj ciklus karakterizira rast vozarina na trZiStu
slobodnog i tankerskog brodarstva do 1988. Na pocetku devedesetih godina linijske
vozarine takoder su zapocele minimalno rasti. Godine 1991.,kao posljedica ratau
Perzijskom zaljevu, vozarine na trZiStu slobodnog brodarstva naglo rastu, a 1992.
vozarine na trZistu linijskog brodarstva, kao posljedica istih razloga, zapo€inju se
smanjivati.

Deveti konjunkturni ciklus na trZi§tu morskog brodarstva izravna je posljedica
rata u Zaljevu, jer se gotovo sve vozarine poslije godine 1992. po€inju povecavati.
Poslije te godine ne naziru se posebna dogadanja, osim na trZiStu tankerskog
brodarstva, gdje tankeri do oko 50.000 dwt ostvaruju sve veée vozarine. O¢igledno
je da se sve viSe prevoze maniji jedinicni tereti sirove nafte. Istodobno konvencio-
nalni linijski brodovi ostvaruju rast vozarina, a to potvrduje davne zakljucke da
kontejnerizacija ne moZe pokriti sva svjetska podru¢ja, odnosno linije, osobito ne
na prostorima velikog broja nedovoljno razvijenih zemalja.

Ono §to je karakteristi¢no za pracenje konjunkturnih ciklusa na trZiStu morskog
brodarstva poslije Drugog svjetskoga rata jest to da su gotovo svi ciklusi posljedica
utjecaja politiCkih i ratnih dogadanja (korejski, sueski i perzijski bum). To je osnovni
razlog za stav da su konjunkturni ciklusi preteZno posljedica politi¢kih utjecaja,
kojih je krajnji izraz u slu¢aju neuspjeha politickih aktivnosti, ratni sukob. Istodobno,
utjecaj ekonomskih utjecaja smatra se manje vaZznim. Odnosno, u sluaju neome-
tanog gospodarskog razvitka poletna faza konjunkturnog ciklusa traje tako dugo
dok neki tesko predvidivi dogadaj ne prekine dotada3nji stabilan tok. Taj se tok
moZe prekinuti neracionalnim porastom ponude ili naglim smanjenjem potraZnje.
Iznimni dogadaji u nadelu utjeCu na nagli rast potraZnje u odnosu na stabilan rast
ponude. Upravo se zbog toga i zauzima stav da su uzroci konjunkturnih ciklusa u
nacelu izvan primarnih odnosa i procesa unutar trZiSta morskog brodarstva.

13 “Review of Maritime Transport 1988”., UNCTAD, NewYork, 1898, str. 44.
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Zakljucak

Segmentacija trZi§ta morskog brodarstva na trZiSta linijskog, slobodnog i tan-
kerskog morskog brodarstva posljedica je utjecaja: geografskog obuhvata i trZiSne
strukture, odnosno stupnja konkurentnosti. ‘

Dinamiku trZi§ta morskog brodarstva odreduje niz znalajki, i to: tradicio-
nalizam, integralnost, internacionalnost, heterogenost, trZi$ni oblici, protekcionizam,
tehni¢ki progres, medunarodne-ekonomske integracije i konjunkturne oscilacije.
Svaka konkretna situacija na tom trZistu posljedica je specifi¢ne kombinacije vise
znacajki u sklopu kojih ¢esto dominira iskljudivo jedna znacajka.

Stoga analiza kretanja trZiSta morskog brodarstva, uz uo€avanje specifi¢nih
utjecaja pojedinih znadajki, zahtijeva definiranje vremenskog i prostornog horizonta.
Sve znadajke, $to je bitno napomenuti, istiu da se utjecaji na konjunkturne oscilacije
trziSta morskog brodarstva moraju locirati izvan samoga trZista. Osjetljivost toga
trZiSta na raznovrsne promjene to je jae izrazena. Zbog toga su konjunkturni ciklusi
imanentna znaCajka trZiSta morskog brodarstva, odnosno svakog pojedinog tipa
toga trZiSta.

Vode¢i raduna o karakteristikama koje determiniraju potraZnju i ponudu na
trZi$tu morskog brodarstva, mogu se odrediti utjecaji koji mogu pripomo¢i u
odredivanju buduéih dimenzija i strukture trZi$ta morskog brodarstva. To su ovi
utjecaji: razvitak svjetskog gospodarstva, karakteristike demografskog razvitka,
svjetska energetska bilanca, tehnicki progres, svjetska vanjskotrgovinska razmjena,
protekcionizam i razvitak pojedinih vrsta prometa.

Svaki od navedenih utjecaja zahtijeva posebno istraZivanje.
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CHARACTERISTICS OF MARITIME SHIPPING WORLD MARKET
Summary

Maritime shipping market has been developing for centuries. The emergence of this
market is the consequence of necessity of world foreign trade for maritime transport ser-
vices. The shipowners from littoral countries participate most often at this market but there
can bealso met the shipowners from continental countries.

Supply and demand at the maritime shipping market as the consequence of volume,
structure and dynamics of world foreign trade are multi-layered. Due to this fact the pro-
cesses and relations at this market are an important sphere of scientific interest.



