Godina 12 Broj 20 ZBORNIK RADOVA

UDK 339:656.61

MARKETINSKI TRENDOVI U POMORSKOM
TRANSPORTU I LUKAMA

SENKA SEKULARAC-IVOSEVIC, MELIKA HUSIC-MEHMEDOVIC”

MARKETING TRENDS IN SEA SHIPPING AND PORTS

Abstract: The complexity and dynamism are the constant features of the
business environment in the maritime industry. In such circumstances
adequate maritime marketing knowledge and experiences are treasured.
Scientific and practical issues in maritime market research and prediction
require to be viewed from the marketing perspective as a business concept,
organizational function and practice in seaports and shipping operations. This
paper applies such an approach aiming to analyze the growth and
development trend in maritime transport and ports in terms of economic,
technological and cyclic variables in maritime industry.

Key words: Maritime industry, market, trends, economy, models,
transportation, marketing

SaZetak: SloZenost i dinamicnost su konstantna karakteristika ambijenta
poslovanja u pomorstvu. U takvim okolnostima dragocjena su znanja i
iskustvaiz oblasti marketinga. Naucni i prakticni problem istraZivanja i
predvidanja pomorskog triista je nuZno sagledavati iz ugla marketinga kao
poslovne koncepcije, organizacione funkcije i prakse u poslovanju morskih
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Uvod

Istrazivanja pomorskog transporta 1 privrede u opStem smislu tokom proteklih
decenija sve viSe dobijaju na znacaju upravo iz razloga §to se okolnosti na
globalnom pomorskom trziStu konstantno mijenjaju, a posebno se istiCu sedam
sljede¢ih impulsa koji trenutno u najvecoj mjeri podstiCu te promjene
(Stopford, 2014):
- Zrelost u domenu razvoja i primjene visoko sofisticirane tehnologije u
brodarstvu,
- Finansijski faktori koji se prevashodno ticu sve slabijih moguc¢nosti za
povracaj sredstava uloZenih u investicije u brodarstvu,
- Prili¢no visoki i rastuci troSkovi energije,
- Klimatske promjene,
- Geopoliticki faktori,
- TrziSno orjentisani i konkurentski diktirani uslovi poslovanja, te
- Zrelost u zivotnom ciklusu kineske privrede.

Navedeni faktori karakteriSu aktuelni trenutak u razvoju pomorskog transporta
1 luka, no okolnosti kroz istoriju nisu uvijek imale ovakav scenario. Naime,
pedesetak godina unazad istie da su postojale 5 specificnih dekada, kao i pet
odnosnih pomorskih trziSta (Stopford, 2013): a) zlatne 1960-e godine kada su
brodovlasnici na racun sklopljenih ugovora na vrijeme mogli ostvariti izuzetan
profit, b) promjenljive 1970-e i 1980-e godine kada bankari kontroliSu prilike
u pomorstvu, a brodovlasnici figurativno istiu da su im upravo ti isti bankari
,zarobili“ brodove, c¢) vrlo teSka dekada 1990-ih godina kada su brodovlasnici
ozbiljno raCunali sa tim da viSe nema izgleda da Ce ostvariti bilo kakva
finansijska korist od poslovanja u brodarstvu, d) vrtoglave 2000-e godine koje
su odraz tzv. buma na pomorskom trZiStu, kada pored brodovlasnika 1 ostali
uCesnici na trZiStu uZivaju brojne koristi od trgovine pomorskim putem, i €)
dekada 2010-ih godina kada brodovlasnici moraju pokazati strpljivost u
is¢ekivanju boljih prilika, s obzirom da im se nude mogucnosti za visoko
kapitalno kreditiranje, a da oni ipak mogu vratiti samo kamatu jer postoji
ozbiljan problem balansiranja odnosa ponude 1 traZznje za pomorskim
transportom nakon velike krize koja je zapocela 2008. godine.

U ovom radu se analiziraju odnosi ponude i traZznje na specifiénim pomorskim
trziStima, kako bi se ukazalo na vjerovatan scenario njihove dinamike do kraja
teku¢e i u toku predstojeCe dekade. Posebno ¢e se predstaviti aktuelni
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ekonomski modeli pomorskog trziSta i1 izdvojiti specifian pristup podjeli
savremenog svjetskog brodarstva sa analizom promjena u balkerskoj,
tankerskoj i kontejnerskoj plovidbi.

Tendencija u ovom radu je na isticanju svojevrsne marketin§ke dimenzije
problematike pregovaranjaizmedu subjekata koji se nalaze na pocCetku i na
kraju pomorskog logistickog lanca prilikom razmatranja organizacionih i
ekonomskih aspekata transporta. Naime, ovo je vrlo kompleksno istrazivacko
pitanje jer je imperativ u odnosima obje pregovaracke strane da se drze
jedinstvenog principa: proizvodi (roba, teret) bi trebalo da budu
otpremljeni/dopremljeni u skladu sa ,,3E*“ - efiksno, ekonomi¢no i ekoloski
korektno (Maritime Knowledge Centre, 2012). Sasvim je logiCno da je
ispunjenje sva tri zahtjeva u savremenom pomorskom transportu moguce pod
uslovom da svi uCesnici baziraju svoje poslovanje na osnovnoj marketinskoj
pretpostavci, a to je maksimalno zadovoljstvo korisnika.

Sustinski principi funkcionisanja pomorske privrede

Pomorski transport danas se smatra sustinskom medunarodnom industrijom,
jer je prema Mollitor-u (2014) klasiCan scenario za brodove danaSnjice
sljede¢i: a) izgradeni su u Koreji, b) vlasnik je njemacki, c) menadZment
kompanije je na Kipru, d) posada je sa Filipina i iz Rusije, €) unajmitelji su iz
Danske, i f) trgovinski tokovi su na relaciji Kina-Amerika.

Medutim, postoje fundamentalne relacije izmedu funkcionisanja pomorske
privrede sa jedne strane, a u prvom redu brodarstva kao njene dominantne
grane, i Cistth ekonomskih kategorija sa druge, a koje su opSte u svim
istorijskim okolnostima. Naime, veza izmedu pomorskog transporta i
medunarodne trgovine koja je njegova pokretacka snaga i zamajac se moze
najbolje objasniti sagledavanjem osnovnih ekonomskih kategorija, odnosno
analizom (The Institute of Chartered Shipbrokers, 2006):

- Apsolutne i komparativne prednosti,

- Savremenih faktora proizvodnje,

- Ekonomije obima,

- Trgovinskih sporazuma, i

- Globalizacije.

Institut of Chartered Shipbrokers (2006) prilikom razmatranja prethodno
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navedenihkategorija uzima u obzir jo§ dvije koje nisu Cisto ekonomske prirode
ali su tijesno povezane sa njima, a to su: a) tehnoloski razvoj, 1 b) politicki
faktori.

Pitanje apsolutne prednosti u kontekstu medunarodne trgovine pomorskim
putem nikada nije prevazideno, medutim, savremene okolnosti diktiraju uslove
u kojima u globalnoj trgovini akcenat nije na distribuciji roba koje poticu iz
regija koje imaju iskljucivu apsolutnu prednost, ve¢ je primarno na alokaciji
resursa (Institut of Chartered Shipbrokers, 2006). To znai da niti jedna
danasnja svjetska ekonomija nije samoj sebi dovoljna, iako ima brojne
potencijale i raspolaze fizickom dostupnos$c¢u odredenih roba $to je povezano
sa povoljnim geoloSkim uslovima, klimom, mineralnim i drugim resursima.
Dakle, krucijalna je komparativha prednost, odnosno ekonomicnija
proizvodnja i Sto konkurentniji njeni faktori: zemljiSte, rad, kapital i
preduzetniStvo (prema: Institut of Chartered Shipbrokers, 2006).

Informatizacija drustva, globalizacija, ekonomija obima i ekonomija znanja su
u konstantnom usponu, ali ponekad mnogo vece i radikalnije reperkusije na
pomorsku privredu moZe unijeti politika. O tome najbolje govori alternativno
glediSte francuskog geografa André Vigarié-a izneseno 1995. godine u radu
The Sea and the Geostrategy of Nationskojeg citiraju Ducruet, Roussin i Jo
(2009, str. 3) analizirajuci uticaj politickog faktora na izbor morskih luka od
strane njihovih ciljnih korisnika:,, Neka komercijalna operacija uvijek ima
odredeni politicki znacaj ... Trgovina je, stoga, izraZavanje konkretnog
ponasanja, te more sa lukama konstituiSe jedan od najvaznijih vektora za
transmisiju kulturne, ekonomske i politicke pozadine .

Sa ovim u vezi, a tiCe se trgovinskih sporazuma kao ekonomske kategorije
povezane sa pomorskom privredom, jasno je da sporazumi izmedu pojedinih
zemalja itekako determiniSu odnose uvoza i izvoza Sto se posebno primjecuje
na tradicionalnim primjerima kolonijalizma.

Tehnoloski napredak u brodarstvu, prevashodno u smislu konstrukcije i
dizajna broda, izuzetno je znacajan faktor za kojeg bi se reklo da nema bas
nikakve veze sa prethodno navedenim. U ovom smislu, posebno je
interesantan primjer razvoja kontejnerskog transporta. Primjena kontejnera
poCinje iz vremena 1950-ih koje su obiljeZene kapacitetom prve generacije
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kontejnerskih brodova za prevoz 500-800 TEU-a', dok je dana$nja 3esta
generacija sposobna za manipulaciju 11 000-14 500 TEU-a, a oekuje se 1 do
20 000 TEU-a (Container Transportation, 2014).

Povecanje dimenzija i kapaciteta brodova za prevoz svih vrsta tereta direktno
je imalo efekat na Cistu ekonomsku kategoriju poznatu pod nazivom
ekonomija obima. UcCinak savremenih brodova je izuzetan jer se osvaruje
njihova visoka produktivnost uz uStede u smislu nizih operativnih troSkova
koji ukljucuju troSkove posade, pogonskog goriva, itd.

Poseban segment svih analiza jeste mjerenje uticaja globalizacije kao
savremenog fenomena na pomorski transport. Naime, velika nosivost brodova
i relativno niska cijena prevoza u odnosu na vrijednost robe koja se prevozi
doprinosi da je pomorski kontejnerski transport najkonkurentniji transportni
modul u uslovima globalne proizvodnje i potroSnje.

Ekonomski modeli pomorskog trzista i pregled aktuelnih zbivanja

U namjeri da se dinami¢no pomorsko trzZiSte predstavi odredenim
pojednostavljenim prikazom, Stopford (2013) na seminaru koji organizuje
Medunarodna pomorska organizacija u Londonu postavlja pet ekonomskih
regulatornith modela danaSnjice koji oslikavanju zbivanja na pomorskom
trziStu: a) opsti transportni model, b) model donoSenja odluka, c) model tipa
broda, d) model brodarskih kompanija, i €) investicioni model.

Prvi u nizu je opsti transportni model koji specificira poloZaj pomorskog
transporta u savremenom servisu poznatijem pod nazivomlogisticki servis od
vrata do vrata (eng. door-to-door). Na jednoj strani slike 1-1 su predstavljene
privredne djelatnosti kao Sto su energetika, rudarstvo, agrokultura i Sumarstvo
¢ije funkcionisanje generiSe vrijednost u obliku sirovina koje na ovom nivou
opSteg transportog modela imaju nisku vrijednost. Sa druge strane,
procesuiranjem sirovina kao S§to je na primjer nafta (teCni teret) i/ili
proizvodnjom Ciji je osnovni resurs suvi teret (generalni teret) te iste sirovine
dobijaju uvecanu vrijednost. U kona¢nom, putem pomorskog transporta nove
vrijednosti se dopremaju do krajnjih korisnika koji se dijele u dvije kategorije:

'TEU (engl. krat. za twenty-feet equivalent unif) - standardna kontejnerska jedinica za teret
¢ija je duzina 20, Sirina 8, visina 8 i 8,5 stopa; masa 1 TEU iznosi do 20 tona.
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a) industrijski stejkholderi u sektoru proizvodnje energije, gradevine,
konstrukcija i transporta, i b) finalni potrosaci.

Slika 1-1. Opsti transportni model - industrijski stejkholderi u pomorstvu
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ModeldonoSenja odluka u srediSe postavlja pet subjekata u nizu od
brodovlasnika do nacionalnih vlada, kao 1 njihove dileme u vezi sa
povlaCenjem poteza na trziStu od kojih umnogome zavisi sadaSnjost i

buducnost pomorske privrede (Stopford, 2013):

1. Brodovlasnici (,,Sta bi trebalo da uradimo po pitanju regulative u oblasti
Stetne emisije gasova i zagadenja?‘),
2. Brodogradnja (,,Mi gradimo brodove. MoZemo li ih uciniti jo§
efikasnijim?*),
3. Kircatelji (,,Mi Zelimo da formiramo svoju sopstvenu flotu brodova. Kako?*),
4. Finansijeri (,,Kako obezbijediti i pod kojim uslovima zajam za
finansiranje flote ekobrodova?*), i
5. Vlade (,,Kako postaviti regulativu koja moZe uspjes$no izac¢i na kraj sa
budu¢im promjenama?).

28



Godina 12 Broj 20

ZBORNIK RADOVA

Model tipa broda se zasniva na specifikaciji svih postoje¢ih brodova na
trziStu uz akcenat na raznovrsnost njihovog dizajna.

Slika 1-2. Model tipa brodova — mnostvo razli€itih dizajna
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Mobilne strukture 87 119 brodova —
o) Brodovi snabdjevai T
= 9974 1 Vrste
c 1. Teretni brodovi - Tegljim_
3 53286 ~ Dredzeri
o -Ribarski brodovi
-Putnicki brodovi
-Istrazivacki brodovi
A4
i | | |
; \ 4 v A 4 A 4
= 1.1 Generalni teret 1.2 Suvi rasuti teret 1.3 Nafta i hemikalije 1.4 Teéni gas
- 28 403 9568 13 089 1622
=]
= Dizajn Dizajn Dizajn Dizajn
- -Kontejnerski brodovi -Balkerijer -Tankeri sirove nafte -TPG*
; -Ro-Ro* -Open hatch* -Tanker naftnih proizvoda -TNG*
= -Barze -Brodovi za prevoz rude -Hemiski tankeri*
= -Multifunkcionalni: -Chip carrier -Kombinovani brodovi
Q -Zateske terete -Brodovi za prevoz vozila*
E -Generalni teret -Brodovi za prevoz cementa

-Rifer brodovi*
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Izvor: Stopford, 2013.

Na slici 1-2 se vidi da ukupna teretna flota broji 53 286 brodova od Cega je u
sektoru za prevoz generalnog tereta raspolozivo 28 403, suvog rasutog 9 568,
nafte i hemikalija 13 089 i teCnog gasa 1 622 broda. Oni zajedno sa neteretnim
i ofSor brodovima® u 2013. godini ukupno vrijede 809 milijardi dolara.

Model savremene brodarske kompanije je koncipiran tako da su brodari
primarni akteri na pomorskom trZisti i medunarodnoj trgovini, ali da su vecina
njih male kompanije koje u prosjeku u sopstvenoj floti imaju 7 brodova (tabela
1-1).

“eng. offshore — situirano na moru na odredenoj distanci od obale; ofSor brodovi — brodovi
snabdjevaci naftnih platformi van obale i ostale mobilne strukture.
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Tabela 1-1. Model brodarske kompanije

Broj brodova Broj % Flote Brodovi po
ufloti [ttt (Broj brodova) kompaniji
Kompanija # Brodovi
Preko 200 10 4074 1% 407
100-200 22 2754 7% 125
50-99 80 5538 15% 69
20-49 256 7520 20% 29
10-19 460 6211 17% 14
59 669 4389 12% 7
Ispod 5 4021 6417 17% 2
Ukupno 5518 36903 100% 7

Podaci ukljucuju brodove u prekookeanskoj plovidbi i to balkersko, specijalizovano i linijsko
brodarstvo

Izvor: Stopford, 2013.

Investicioni model daje uvid u najvjerovatnije projekcije pomorskog trzista i
obima transporta tereta pomorskim putem (Slika 1-3).

Slika 1-3. Investicioni model
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Izvor: Stopford, 2013.

Prema projekcijama do 2030. godine bife ostvarena distribucija oko 15
milijardi tona tereta, Sto grubozahtijeva iznos od 1 300 milijjardi dolara
investicija koje bi trebalo da podrze ovakvu buducu trgovinu i transport.
ZakljuCuje se da Ce veliki rizik preuzeti nezavisni brodovlasnici, a kao
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dominantne zemlje i dalje ¢e ostati Kina i Japan koji su inace medu prvih pet
na listi svjetskih vodecih nacija koje posjeduju sopstvenu flotu.

Svjetska ekonomija i odnosi ponude i traznje u pomorskom transportu

Tokom proteklih decenija zabiljeZeno je da je svjetska ekonomija koju
personifikuje bruto druStveni proizvod (u nastavku BDP) imala stabilan rast,
ali isti je povremeno bio prekidan recesijama razliCitih magnituda (Slika 1-
4).Moze se zakljuciti da su svjetski ekonomski rast izraZen putem vrijednosti
BDP-a i potraznja za pomorskim transportom usko povezani. OpSte je
zapaZzanje da se tokom razdoblja niskog BDP-a u svijetu obim pomorske
trgovine smanjuje, kao na primjer posljednji slucaj krize koja je pocela 2008.
godine. Tokom 2009-2010. godine svjetska ekonomija je po mnogim
pokazateljima bila u svojoj najslabijoj poziciji od Velike depresije iz 1930-ih,
ali to stanje se vrlo oCito, ali 1 vrlo sporo oporavlja (Det Norske Veritas, 2012).
Prema istom izvoru prognozirano je da Ce rast svjetskog BDP-a za period
2010-2012. godine smanjivati i to respektivno od 4,2%, preko 3% 1 biti oko
2,7% u 2012. godini. Podaci koji su realno utvrdeni za period 2010-2013.
godine su se gotovo poklopili sa ovom projekcijom. Naime, rast svjetskog
BDP-a je sljedeci: a) u 2010. godini je iznosio 4,1%, b) u 2011. godini 2,8%,
¢) u2012. godini 2,2%, i d) u 2013. godini 2,1% (UNCTAD, 2013).

Slika 1-4. Odnos stopa rasta BDP-a i pomorske trgovine
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Izvor: Det Norske Veritas, 2012.

U 2013. godini pojedine grupacije zemalja su imale prilicno neujednacen rast
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Sto se samo nastavilo iz 2012. godine. Naime, rast BDP-a je usporio u
specificnim grupama zemalja, te je njegov iznos kako slijedi: a) 1% u
razvijenim zemljama, b) 4,7% u zemljama u razvoju, i ¢) 2,7% u ekonomijama
u tranziciji (UNCTAD, 2013). Prema statistici Det Norske Veritas-a (2012)
kineska ekonomija je pokazala puno otpornosti na krizu 1 predstavlja 80%
BDP-a u isto¢noj Aziji i Pacifickoj regiji. Medutim, prate¢i stopu rasta
kineskog BDP-a UNCTAD (2013) prikazuje podatke prema kojima Ce se ista
najvjerovatije smanjiti sa 9,3% (2011.) na 7,8% (2012.) do 7,6% (2013.).
Izgledi Eurozone su neizvjesni, imajuc¢i u vidu podatke o padu BDP-a u
Evropskoj uniji na negativan iznos od -0,2% u 2013. godini (UNCTAD,
2013).

Na slici 1-5 se sagledava odnos izmedu pomorske trgovine koja generiSe
traZnju i kapaciteta flote koji predstavlja ponudu pomorskog prevoza.

1-5. Ukupni rast flote i trgovine u pomorstvu
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Izvor: Det Norske Veritas, 2012.

Razmatrani vremenski interval je od 1990-ih, preko aktuelnih deSavanja, do
projekcija za 2020. godinu. Jasno se ocitava da su 1990-e godine bile prilicno
stabilne. Ono $to je vaZno ista¢i jeste da posebno znacajan period u ovom
odnosu ,,ponude i traznje‘ nastaje od 2002. godine, kada globalizacija i brzi
razvoj azijskih ekonomija dovode do rasta dodatne potraZnje za uslugama
brodarskih kompanija, $to ¢ini da brodarstvo u figurativnom smislu predstalja
,pumpu‘‘ koja snabdijeva svjetsku ekonomiju velikim iznosima dolara i tako
joj daje dodatni polet. To je naravno bio izuzetan signal za intenziviranje
brodogradevinske industrije. RazliCite su procjene, ali je prema nekim
respektabilnim pocetkom 2008. godine svjetska knjiga narudZzbi bila na
najviSem ikada dosegnutom nivou popunjenosti (Journal of Naval
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Aarchitecture and Ship Building Industry, 2008).

Kako je karakteristika pomorskog trziSta prisutnost Cestih konjunkturnih
oscilacija, tako se situacija u medunarodnoj trgovini pomorskim putem krajem
2008. godine drasticno mijenja. Dolazi do strmoglavog pada vecline
parametara stanja pomorskog trzista. Situacija sa vozarinama je takva da je bas
20. maja 2008. godine BDI indeks’dostigao svoju najveéu vrijednost od
uvodenja (11 793 bodova), a da bi samo pola godine kasnije, odnosno 5.
decembra dozivio kolaps do iznosa od 663 boda koji je gotovo najmanji u
istoriji (Baltic Exchange, 2014). U konkretnom smislu, vrijednost ovog
indeksa pokazuje da su vozarine i cijene Cartera broda na takvom nivou da
brodovlasnik jedva moZe pokriti operativne troSkove koji se u najvecem
iznosu odnose na troSkove pogonskog goriva i posade.

Cisto ekonomski posmatrano, ponuda u brodarstvu je izuzetno uslovljena
nivoom vozarina. Naime, funkcija ponude predstavlja usluge ponudene od
strane brodara kao odgovor na promjene u vozarini. Stoga, ako vozarine
padaju ispod operativnih troSkova brodovi ¢e se dati u raspremu, te shodno
tome, ponuda prevoza na trziStu ¢e biti redukovana. Dakle, u vrijeme recesije
ponuda brodova je vrlo eleasticna funkcija vozarine, ali u vrijeme punog
servisa ista je neelasticna (Lun, Lai, Cheng, 2010). Naime, za izradnju broda
je potrebno vrijeme, a Cesto se prilike na pomorskom trziStu mijenjaju mnogo
prije nego se izgradnja finalizuje.

Uprkos neizvjesnostima vezanim za razvoj u globalnoj ekonomiji, postoje
neke svijetle taCke u vezi izgleda kako za pojedine nacionalne ekonomije, Sire
regione i uopSte pomorsku industriju. Kako se vidi na slici 1-5 nema velikih
poboljSanja u ovom smislu, ali ni radikalnih lomova na trziStu koji se mogu
ocekivati u kratkom roku. Ocekuje se da €e stopa novogradnji ostati niska, Sto
¢e povecati pritisak na brodogradiliSta da nude jo§ konkurentnije cijene (Det
Norske Veritas, 2012), Sto na kraju i oslikava razlika u nivoima rasta ukupne
flote u 2009. godini (oko 9%) i 2019. godini (oko 3%).

Generalno, svjetska medunarodna trgovina se nastavlja oslanjati na
brodarstvo, §to zapravo znaci da oko 80% od svih roba kojima se trguje u
globalnim okvirima se u jednom trenutku prevoze brodom (BalticExchange,

‘eng. Baltic Dry Index - brodarski i trgovacki indeks koji reflektuje cijene transporta suvih
rasutih tereta koji se prevoze brodovima.
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2014). Oscilacije na globalnoj trziSnoj pozornici stvaraju potencijal za visoki
profit Sto pomorsku djelatnost €ini vrlo privlatnom, ali 1 znatne gubitke koji
ostavljaju prazne luke i brodogradiliSta i brodovlasnike sa dubokom
bankrotom.

Sa sadaSnjim smanjenim nivoom svjetskog ekonomskog rasta koji je pracen
viskom kapaciteta svjetske flote pomorsko trziste prolazi kroz teSke uslove, i
jo§ dalje, predstojeCih nekoliko godina bice kritiCne za uspostavljanje
ravnoteZze izmedu ponude i potraznje. Tri ekonomska podrucja trenutno
definiSu pomorsku trgovinu: Sjeverna Amerika, Evropa i Azija, a Japan,
Grcka, Njemacka, Kina i Norveska kontroliSu preko 50% svjetske trgovacke
flote, §to upucuje na zakljuCak da ¢e svi pomaci u relativnoj vaznosti ovih
podrucja i nacionalnih ekonomija bitno, ili ¢ak presudno uticati na pomorsku
industriju u godinama koje dolaze (Det Norske Veritas, 2012). Treba istaci da
Velika Britanijja 1 Njemacka pokazuju pozitivne znakove oporavka od
finansijske krize. Takode, Brazil, Rusija, Indija, Kina, Koreja, Turska,
Indonezija i Meksiko (skraceno eng. BRICKTIM) jo§ uvijek imaju snaZan
razvojni potencijal i oCekuje se da ¢e se njihov BDP po stanovniku znacajno
povecavati (UNCTAD, 2013).

Podjela svjetskog morskog brodarstva

U danaSnjim vrlo dinami¢nim i sloZenim odnosima na pomorskom trZistu
teSko je donijeti stroge kriterijume podjele svjetskog pomorskog brodarstva. U
domacoj literaturi pronalazi se sljedeCa kategorizacija (Batali¢, 2005):
- prema granicama plovidbe (lokalna i duga plovidba);
- prema predmetu transporta (teretno i putnicko brodarstvo), te
- prema tehnoloSkom i organizacionom kriterijumu:
- tramperski prevoz,
- linijski prevoz,
- industrijski (integrisani, specijalni) prevoz, i
- prevoz putnika.
Ovakva podjela se umnogome podudara sa stavomprof. Martina Stopforda
(2009) koji je figurativno predstavljen na slici 1-6.
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Slika 1-6. Podjela svjetskog morskog brodarstva

|Rasuti teretl | Telni teretl |Jediniéni teretl |Rashladeni teretl | Generalni teret |

JL -~ JL _—JdL

Kontejnersko brodarstvo

Prema rasporedu po
objavljenim cijenama

Balkersko brodarstvo| | Specijalizovano brodarstvo

Vozarina se ugovara Vozarina se ugovara
za svako putovanje za svako putovanje

Brod za prevoz rasutog Specjalizovani brod Kontejnerski brod
tereta, tanker

Izvor: Stopford, 2009.

U okviru prve kategorije analizira se organizacija transporta rasutih (eng. bulk)
tereta 1 to (Stopford, 2009):

- tecni teret (eng. liquid bulk) - sirova nafta i proizvodi od nafte koji se u
ovom radu analiziraju u okviru tzv. tankerske plovidbe,

- vodeci suvi rasuti teret (eng. major dry bulk) - Zeljezna ruda, koks,
termalni ugalj, razne vrste Zitarica koji su analizirani u okviru tzv.
balkerske plovidbe, i

- minorni suvi rasuti tereti (eng. minor dry bulk) - poljoprivredni
proizvodi, Secer, dubriva, metali i minerali, Celicni i proizvodi
Sumarstva.

U okviru druge kategorije posmatra se transport: 1) hemikalija, 2) gasa (teCni
prirodni gas (TPG) ili eng. LNG:; 1 te¢ni naftni gas (TNG) ili eng. LPG), 3)
rashladenih tereta, 4) jediniCnih tereta (npr. motorna vozila, kranovi, itd), i 5)
putnika. Interesantno je da u odnosu na profesora Batali¢a (2005) koji putnicki
transport smatra potpuno odvojenom djelatno$¢u brodarstva, Stopford (2009)
smatra da je isti specijalizovan transport, posebno kada je u pitanju prevoz
trajektima i kruzing brodovima koji su danas vrlo aktuelni.

Treca kategorija ukljuuje analizu organizacije transporta generalnog tereta i
vecinski se odnosi na savremeni linijski transport. Ovdje se radi gotovo uvijek
o transportu gotovih ili polu-proizvoda (tekstil, namjeStaj, razna roba Siroke
potro$nje za finalne potrosaCe, industrijske maSine i djelovi, itd). Linijski
brodovi prevoze teret koji je sacinjen od velikog broja poSiljki koje su razliCite
po veli€ini i pripadnosti potpuno odvojenim krcateljima. Svaka posiljka mora
biti odvojeno dokumentovana i kao takva vecinski se njen transport realizuje
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na bazi upotrebe kontejnera. Danas postoji jo§ jedan vrlo mali broj ruta na
kojima se organizuje transport tzv. konvencionalnog (eng. break-bulk) tereta
koji obuhvata sve one stavke koje je zaista nemoguce kontejnerizovati. Za
razliku od linijskih brodova, brodovi koji prevoze terete svrstane u prethodno
navedene dvije kategorije transporta popularno su nazvani tramperi (eng.
tramper — skitnica) i gotovo uvijek prevoze sirovine, samo jednu vrstu tereta
koji je pod nadleznos$c¢u iskljucivo jednog krcatelja (The Institute of Chartered
Shipbrokers, 2006).

Prema navedenom, smatra se da je izuzetno korektna podjela na (Stopford, 2009):
a) balkersko, b) specijalizovano, i ¢) kontejnersko brodarstvo. Kako vidimo na
slici 1-6 balkersko 1 specijalizovano brodarstvo imaju karakteristiku slobodnog
(tramperskog), a to znaCi da je za svako konkretno putovanje potrebno
pregovarati o uslovima prevoza, a prevashodno vozarinama. Jedino kontejnersko
brodarstvo ima usluge koje se pruzaju prema ta¢no utvrdenom rasporedu uz
prethodno jasno objavljene cijene prevoza, Sto je dakle osobina linijskog servisa.

Specifi¢nosti dominantnih prevoza u morskom brodarstvu

Imajuci u vidu da najvec¢i obim spoljnotrgovinske razmjene kao i ciklicnost
trziSta imaju suvi rasuti tereti, nafta, derivati i1 gas, te kontejnerski transport, u
nastavku Ce biti analizirani trendovi na trZiStu balkerskog i kontejnerskog
brodarstva. Prije nego se analiziraju pojedina trziSta potrebno je napraviti opsti
uvid u ukupan obim medunarodne trgovine pomorskim putem i vidjeti kakvo
je uceSce pojedinih vrsta tereta za period 1980-2013. godine (slika 1-7).
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Slika 1-7. Ukupan obim medunarodne pomorske trgovine (ukrcaj u mil. tona)
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Izvor: UNCTAD, 2013.

Kako se vidiu ukupnom iznosu svjetska trgovina pomorskim putem je dostigla
nivo oko 10 000 miliona tona ukrcanog tereta u 2013. godini. U svjetskoj
regionalnoj raspodjeli i dalje nema iznenadenja, odnosno Kina ostaje
neprikosnovena u dijelu balkerskih prevoza. Prema statistici ,,Clarkson*-a, kao
istaknute 1 prve brokerske kompanije u svijetu, uvozni i izvozni tokovi Kine idu u
divergentnim pravcima u 2013. godini (podaci u nastavku prema Clarkson, 2014).
Ova zemlja je ostvarila 1 800 miliona tona uvoza, tj. skoro 800 miliona tona
Zeljezne rude, 286 miliona tona sirove nafte i njenih proizvoda i 308 miliona tona
uglja, Sto sve ukupno predstavlja 23% svjetskog uvoza rasutog tereta.
Karakteristi¢no je da Kina ima mnogo manji udio u izvozu ovih tereta, tj. svega 2%
u odnosu na globalni izvoz. Uprkos tome, izvoz Kkontejnerizovanog tereta
reprezentuje oko 25% globalne trgovine izrazene u TEU jedinicama.Detaljna
analiza trziSta suvih rasutih (balkerska plovidba) i teCnih tereta (tankerska
plovidba), kao i kontejnersko brodarstvo ¢e biti predstavljeni u pojedinim
podnaslovima i to iz ugla dosadasnjeg razvoja i perspektiva.

TrziSte vodecih suvih rasutih tereta — balkerska plovidba

Regioni koji su dominantni ucesnici u odnosima ponude i potraznje na trziStu
suvog rasutog tereta su prevashodno vodeci proizvodaci ili one ekonomije
koje imaju potrebu za uvozom sirovina koje podrzavaju energetiku, gradevinu
1 razne industrijske proizvodnje. U ovome su nekada prednjacile SAD, Evropa
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1 Japan, a danas Kina, Indija, Brazil i Australija (Institute of Chartered
Shipbrokers, 2006).

Jedan od scenarija koji je zaista realistiCan u pogledu projekcija ovog trZista, a
mnoge respektabilne institucije u pomorstvu ga predvidaju jeste sljedeci
(prema: Det Norske Veritas, 2012; UNCTAD, 2013; BIMCO, 2014; Clarkson,
2014):
- Kao $to se vidi na slici 1-8 bilo je mnogo povoljnijih prilika na ovom
trziStu nego Sto je to 2013-2014. godina. Ocekuje se pozitivan trend
rasta po stopi 4,5%- 6%. Ovo Ce posebno biti izrazeno u zemljama u
razvoju koje traze jeftiniju energiju i nastoje ekonomski i socijalno i¢i u
korak sa ostatkom svijeta,

Slika 1-8. Trend stope rasta na trzZiStu vodecih suvih rasutih tereta
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- Australija i Brazil su najveci svjetski izvoznici Zeljezne rude i Kina je
daleko najve¢i uvoznik, a ovaj trend e se nastaviti i nakon 2020.
godine,

- Trgovina ugljem takode vodi prema Kini koja je uzela primat od Japana
u kontekstu svjetskom obima uvoza. Ovo je signal da ¢e u perspektivi
porast traznje za ugljem podstaknuti razvoj flote za prevoz ove vrste
rasutog tereta,

- Ocekuje se da ¢e trziSte vodecih suvih rasutih tereta u bliskoj buduénosti
posebno ,,rasti” na rutama Afrika-Azija i Bliski istok-Azija, uz poseban
akcenat na razvoj indijske proizvodnje Celika i uvoz uglja,
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- Ponuda brodova u floti za prevoz suvog rasutog tereta je i dalje velika,
premda su tokom 2013. godine potpisani novi ugovori o gradnjama. Sve
u svemu, uprkos tome Sto danas postoji izraziti rast ove flote, analitiCari
vjeruju da ¢e se buduca stopa rasta kretati na nivou ispod 5% godisnje.
Generalno, smatra se da Ce profitirati brodovi za prevoz rasutog tereta
koji imaju znacajno vece kapacitete.

Kao i svako drugo trziSte i ovo karakteriSe nestabilnost u godinama koje
dolaze. Svakako, generalni zakljuCak je da ¢e se unaprijediti fundamenti
trgovine na ovom trziStu, posebno ako rast traznje nadmasi ionako narastajucu
ponudu brodova.

TrziSte tecnih tereta - tankerska plovidba

Ovo trziSte se popularno naziva tankersko i na njemu se trguje rasutim
teCnostima koje prevoze visokospecijalizovani brodovi tankeri. U svim
njegovim analizama najceSce se srijeCu podaci za fluktuacije u uvozu/izvozu
sirove nafte, rafiniranih naftnih proizvoda i gasa. Dok su vecina svjetskih
tankera angazovani na prevozu nafte ili gasa, nezanemarljive su i druge
trgovine teCnim supstancama ukljuCuju¢i hemikalije, kisjeline, biljna ulja,
vina, itd., ali kako je veC reCeno one spadaju u kategoriju specijalizovane
plovidbe. Iako oba imaju svojstva slododne plovidbe, ovo trziSte je sasvim
drugacije od onog za trgovinu suvim rasutim teretom. Njegovi najvazniji
segmenti su trziSte nafte i gasa.

U proteklom periodu tankersko trziSte je u vrlo depresivhom stanju s obiljem
neiskoriS¢ene tonaze. Bilo je obeshrabruju¢e za brodovlasnike sve do
poslednjeg kvartala 2013. godine kada dolazi do osvjeZenja, te su aktuelne
karakteristike ovog trZiSta i buduce projekcije sljedece (Det Norske Veritas,
2012; UNCTAD, 2013; BIMCO, 2014; Clarkson, 2014):
- Na slici 1-9 se vidi da je trziSte sirove nafte jo§ od 1990-ih godina na
niskom nivou (-5%), vlasnici brodova ve¢ duZi niz godina gube novac, a
neki su na rubu bankrota. Ocekuje se da Ce se osjetiti blagi rast, ali i
dalje razoCaravajuci, odnosno uvoz nafte na svjetskom nivou imace
trend rasta samo po stopi 2-3%. Rast traZnje uglavnom ¢e do¢i iz
zemalja koje nisu Clanice Organizacije za ekonomsku saradnju i razvoj
(popularno eng. skracenica OECD). Uvoz nafte u Kinu i Indiju ¢e se
vjerovatno povecati do 2020. godine u odnosu na nivo iz 2011-2012.
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godine. Snabdijevanje dolazi prvenstveno sa Bliskog istoka, iz Afrike 1
Rusije, ali 1 nije zanemarljiva konkurencija u vidu transporta
cjevovodima.U meduvremenu, uvoz sirove nafte u SAD je usporio
2012-2013. godine i isti ¢e se fokusirati na domace resurse, uglavnom iz
JuZne Amerike.

Slika 1-9. Trend uvoza sirove nafte
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Izvor: Stopford, 2014.
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Tankersko trziSte naftnih derivata se bori za oporavak i podlijeze
kontinuiranim promjenama u smislu uvoznih potreba pojedinih
ekonomija, kao i pravila i sporazuma izmedu zemalja uvoznica i
izvoznica. Vjerovatno je da ¢e ovo biti prvo trZiSte koje Ce se oporaviti
od efekata globalne krize koja je zapocCela 2008. godine, iako je trenutna
knjiga narudzbi za tankere koji prevoze proizvode nafte vrlo
kontrolisana. Prva godina u kojoj ¢e se to osjetiti jeste 2014-a, kako u
pogledu rasta traznje, tako i ponude. I u ovom slucaju primjetno je
smanjenje transatlantske trgovine zbog manje potro$nje. Naime, mnogo
promjena na dobro poznatim i ustanovljenim rutama tankerske trgovine
se dogodilo zahvaljuju¢i brzopoteznim promjenama na americkom
nacionalnom trziStu nafte. VodeCe rute u okviru ameri¢kog trzista se
mijenjaju 1 sada se mnogo viSe naftnih derivata iz Amerike izvozi.
Generalno, misljenje je da ¢e se ovo trziSte ,,podi¢i” ranije od onog na
kome se prevozi nafta,

Potraznja za prirodnim gasom je u porastu, izgradena su nova
postrojenja za manipulacije ovim teretom i brojni prevoznici uZivaju
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solidne koristi od povecanja njegove potrosnje. Ovo trziSte zavisi od
kretanja u cijeni gasa i uticaja okoline koja namece standarde kori$¢enja
Cistijeg goriva. Rast traznje Ce biti istaknut 2015-2020. godine, a jo$ vise
nakon 2020. godine. Na osnovu toga, ve¢ se oCekuje brzo Sirenje mreza
za skladiStenje prirodnog gasa,

- Provjere kvaliteta plovidbe i primjene standarda u pogledu sigurnosti i
bezbjednosti koje moraju poStovati vlasnici tankera se svakodnevno
poostravaju i bi¢e imperativ u daljem poslovanju.

Ono pitanje na koje se jo$ uvijek trazi odgovor od strane ucesnika na
tankerskom trziStu jeste da li ¢e okretanje Kine ka veCem uvozu nafte od
izvoznika iz Zapadne Afrike i JuZne Amerike nadomjestiti gubitke koji su
nastali smanjenjem tradicionalnog transatlanskog uvoza. Taj odgovor ce
mnogo uticati na prilike na globalnom trzistu teCnih tereta.

Savremeno kontejnersko trziste

Kontejnerski transport je izuzetno interesantan za marketinSka istraZivanja,
posebno Sto je kontejnersko trziSte od svih bas ono koje je ,,najblize krajnjim
potroSaCima”. Sa druge strane, njegovom razvoju su doprinijeli i neprestano
doprinose podsticaji od razvoja BDP-a u svijetu, demografske promjene, 1 ne
manje vazno, promjene prihoda po stanovniku u specifiCnim regijama i
velikim zemljama. Naravno, sve ovo ne bi bilo moguce bez inovacije kakva je
razvoj robne kontejnerizacije.TrziSte transporta generalnog tereta je vrlo
turbulentno sa prilicnim neravnoteZama izmedu ponude i potraZnje.

Na slici 1-10 mogu se vidjeti varijacije u pogledu obima kontejnerske trgovine
i promjene u stopi rasta na godiSnjem nivou.ZakljuCuje se da ¢e potencijal
traZnje za kontejnerskim prevozom biti vec¢i ako se ima u vidu stopa rasta sa (-
9%) u 2009. godini na (6%) u 2013. godini. Ova promjena je logicna,
zahvaljujuci vecoj globalizaciji koji dovodi do vece kontejnerizacije i samim
tim do veceg obima kontejnerskog transporta.
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Slika 1-10. Globalna kontejnerska trgovina 1996 - 2013. godine
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Izvor: UNCTAD, 2013.
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Mnogi autori savremeno balansiranje odnosa traZnje za kontejnerskim
transportom i ponude od strane brodarskih kompanija vide kao ,,hodanje po
tvici noza“ (BIMCO, 2014). Dakle, postoji nada za oporavkom, pozitivan
trend Ce se nastaviti i biCe zaista spor sa stopom rasta 5-6% (slika 1-11).

Slika 1-11. Trend rasta na kontejnerskom trzistu
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Izvor: Stopford, 2014.

Izgledi na ovom trZiStu sa o¢ekivanim perspektivama su (Det Norske Veritas,
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2012; UNCTAD, 2013; BIMCO, 2014; Clarkson, 2014):

- Trenutna situacija nije na zavidnom nivou 1 ono §to je diskutabilno jeste
pitanje da li ¢e traZnja uspjeti da nadomjesti eventualni viSak u ponudi
kontejnerskog prevoza (vidjeti sliku 1-12). Nekada je to moguce barem
u kratkom roku, kao u slu¢aju dobrog balansa u drugoj polovini 2013.
godine na trgovinskom putu od Sangaja do Evrope kada je postignut
odrziv profit za kontejnerske prevoznike. U 2014. godini se oCekuju
usamljeni slucajevi, ali opSte je misljenje da je rast veoma slab i spor,

Slika 1-12. GodiSnja stopa rasta ponude i traZnje u kontejnerskom brodarstvu,
2000-2013. godine
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Izvor: UNCTAD, 2013.

- Vozarine na ovom trzistu variraju zahvaljujuci tome $to je opsti trend da
se sniZzavanjem jedini¢nih troSkova transporta, kroz ekonomiju obima na
bazi vecih prevoznih kapaciteta kontejnerskih brodova, pokusa ostvariti
konkurentska prednost. Veliki brodovi od 14 000 TEU-a i viSe Ce
opsluZivati glavne trgovacCke linije kao $to su Azija - Evropa. Trgovina
izmedu Azije i zapadne obale Amerike takode Ce se rasporediti na vece
brodove i i¢i do kapaciteta 12 500 TEU-a. U novembru i decembru
2014. godine prva 2 od ukupno 5 brodova kompanije ,,China Shipping
Group* Ce predstavljati svjetske najvece brodove sa kapacitetom 19 000
TEU-a (BIMCO, 2014). Brzi rast veli¢ine brodova iznad 18 000 TEU-a
se moZze nastaviti, ali praktiéno maksimalna grani¢na veli¢ina od viSe od
20 000 TEU-a ¢e vjerovatno biti uspostavljena u sljede¢oj deceniji (Det
Norske Veritas, 2012),
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- Dolazi do promjena u intenzitetu transporta na pojedinim rutama i to na
na¢in da je najveCi rast traZnje zabiljezen na nedominantnim
kontejnerskim putevima, dakle posebno na putevima sjever - jug, a
smanjen na tradicionalnim i1 glavnim. Evropa - Bliski Istok, Srednji istok
- Azija i Juzna Amerika - Afrika - Azija su rastuce, a Azija - Sjeverna
Amerika, Azija - Evropa deklinirajue rute. Rast pulsa u kineskoj i
unutar azijskoj kontejnerskoj trgovini je Cak vec¢i od 10%, posebno
zahvaljuju¢i ekonomskim aktivnostima pomorske jugoistoCne azijske
regije (Filipini, Malezija, Indonezija, Singapur) (BIMCO, 2014). Ono
Sto je interesantno je da Ce varijabilnost trZiSta biti itekako prisutna, da
postoji viSak kapaciteta, ali i da je 2014. godina ohrabrujuca, posebno za
trziSta Evrope 1 Amerike,

- TraZe¢i nacine da prevazidu probleme u poslovanju nastale jo§ u 2008.
godini, brodari koriste razliCite strategije: a) redukuju ponudu na
neprofitabilnim rutama i povecCavaju cijenu prevoza na drugim
putevima, b) nastavljaju konsolidaciju 1 izgradnju linijskih alijansi kako
bi generalno uravnoteZzili troSkove, i ¢) ulaze u nove poslovne
aranzmane, tj. vrSe prelazak na rifer* i balkerski servis (UNCTAD,
2013).

Prividan osjecaj boljitka na ovom trziStu ne znaci i njegov potpuni oporavak.
U nekim ranijim projekcijama smatralo se da e stopa rasta biti mnogo veca,
medutim to se nije desilo i danas se ovo trziSte sve viSe okrece postizanju
efektivnosti u poslovanju. U tom smilu, veliku podrSku oporavku mogu pruZiti
morske luke.

Zakljucak

Ocekujuc¢i da se na specificnim pomorskim trZiStima postigne balans u
odnosima ponude i traznje, a investicije u infrastrukturne i suprastrukturne
kapacitete luka dovedu do povecanja efikasnosti luckih operacija, potrebno je
konstantno istrazivati kompleksno pomorsko trziSte i raditi njegove S$to
preciznije projekcije. Dizajniranje modela kojima se jednostavnije prezentira
sloZena realnost u pomorstvu predstavlja vrlo koristan metod u dobijanju
jasnije slike osnovnih kategorija i1 subjekata po kojima je pomorsko
trziStekarakteristicno.

“eng. reefer brod - brod za prevoz rashladenih tereta
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Konjunkturne oscilacije, dinami¢nost i varijabilnost su osnovne odlike
pojedinih pomorskih trziSta. Neka od njih pokazuju tendencije rasta, kao Sto je
slu€aj sa trziStem transporta suvog rasutog tereta. Druga pak pokazuju blagi
rast, ali prilino razoCaravajuci, kao §to je situacija na trziStu transporta sirove
nafte. Posebno je interesantno kontejnersko trziSte koje ¢e u perspektivi
ostvarivati rast, ali je mnogo znacajnije da li ¢e globalizacija proizvodnje i
potrosnje proizvoda koji se prevoze kontejnerima uspjeti da ,,presko¢i* visak
kapaciteta kontejnerske flote.

Luke ce ostvarivati svoju funkciju CvoriSnih tacaka u lancima isporuke
vrijednosti, ali ¢e prioritet u poslovanju biti na efikasnosti njihovih operacija
Sto ¢e direktno uticati na sniZenje ukupnih troSkova transporta. Drugim
rijeCima, biCe potrebno procjenjivati koliko se gubi u smislu visokih iznosa
ukupnih troskova transporta na raCun neefikasnosti luka. Ocjena performansi
morskih luka od strane njenih ciljnih korisnika je neSto §to ¢e dobijati na
znacaju, jer je to put koji vodi ka transparentnosti poslovanja §to samo moZe
podstaknuti konkurenciju medu lukama. Ovo ¢e samim tim uticati na
povecanje luCke efikasnosti i nize ukupne troSkove transporta na pojedinim
logistickim pravcima. U svrhe podrSke ostvarenja ovakvog scenarija u
buducnosti definitivno prednjaci primjena marketing koncepcije poslovanja.
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