SAVREMENI TRENDOVI OBIMA Poglavlje
| STRUKTURE TERETA U
POMORSKOM TRANSPORTU 2.

2.1. Opsta razmatranja

Prema strukturi tereta, odnosno flote kojom se prevoze tereti, pomorski transport se dijeli

na tri velike kategorije, i to:

1.

Pomorski transport tekuéih tereta koji se realizuje tankerima. Tecni tereti su
povremeno bili zastupljeni sa 50% u ukupnom pomorskom transportu. Ti trendovi se
mogu uociti sa dijagramskih pokazatelja datim na slikama 2.1, 2.2, 2.3, 2.4 1 2.5. Zapaza
se da je sredinom devedesetih godina proslog vijeka sirova nafta sa naftnim derivatima
¢inila oko 40% svih prevezenih tereta u pomorskom transportu, da bi se taj obim te¢nih
tereta prevezenih morem izrazavao sa skoro 30% u 2013. godini ([13], [15], [30]-[35],
[38D).

Pomorski transport suvih rasutih tereta. Ovaj transport je obi¢no ¢inio oko 30% svih
tereta svjetske pomorske trgovine i realizuje se specijalizovanim brodovima za prevoz
rasutih tereta (bulk brodovima - bulk-erima), kombinovanim i konvencionalnim
brodovima. U strukturi suvih rasutih tereta u 2013. godini oko 70% ukupnih tereta su
predstavljali pet glavnih rasutih tereta (major bulk) koji se pretezno prevoze bulk-erima
i kombinovanim brodovima, dok ostatak predstavlja grupacija pod nazivom manji rasuti
tereti (minor bulk), koji se prevoze manjim bulk-erima, konvencionalnim brodovima ili
kao linijski teret, te ostala grupa tereta koja nije posebno specifikovana i ne pripada
nijednoj od pomenutih grupacija suvih rasutih tereta. U posljednje vrijeme glavni rasuti
tereti predstavljaju nesto vise od 30% svih tereta prevezenih morem, dok se sporedni
rasuti tereti karakteriSu znatno manjim uce$¢em. Savremeni trendovi pomorskog
transporta u ukupnoj strukturi tereta koji se prevoze morem obuhvataju skoro tri
milijarde tona prevoza glavnih rasutih tereta §to se jasno moze uociti sa dijagramskih
pokazatelja na slikama 2.4 i 2.5. Tako su glavni i sporedni rasuti tereti u svjetskoj
trgovini koja se realizuje pomorskim transportom najvise zastupljena grupa tereta od
svih tereta prevezenih morem ([13], [15], [30]-[35], [38]).

. Pomorski transport generalnih i kontenerizovanih tereta koji se prevoze
brodovima linijskog servisa. Ovaj transport je Cinio, sve do sredine osamdesetih
godina proslog vijeka, oko 20% svih tereta koji se prevoze morem. Ipak sa
intenzivnijom primjenom savremenih pomorskih transportnih tehnologija, prvenstveno
sistema pomorske kontenerizacije, ovaj transport dobio je nove dimenzije i sadrzaje
tako da je sa aspekta pomorskih luka i terminala on postao najatraktivnija i najefikasnija
kategorija. Isto tako, i u¢es¢e kontenerizovanih tereta u ukupnoj strukturi tereta koji se
prevoze morem u posljednjih 15 godina biljezi stalan rast. To se veoma jednostavno
moze uociti i sa dijagramskih prikaza na slikama 2.4 i 2.5, ali je neophodno konstatovati
i sljedece: sredinom devedesetih godina XX vijeka ukupan godi$nji transport kontenera
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iznosio je oko 125 miliona TEU kroz sve luke svijeta Sto ¢e re¢i da je ostvareni
pomorski transport kontenerizovanog tereta u tom periodu prevazilazio 0,5 milijardi
tona ili viSe od 10% od svih tereta koji se prevoze pomorskim transportom. U 2007.
godini ostvaren je transport kontenerizovanih tereta morem preko 140 miliona TEU ili
blizu 1,25 milijardi tona $to predstavlja oko 15,5% svih tereta koji se prevoze morem.
Iste godine u svim svjetskim lukama obradeno je 544 miliona TEU ili 4 puta vise nego
sredinom devedesetih godina proslog vijeka. Skoro 29% svih tereta prevezenih morem
u 2007. godini odnosilo se na generalne i kontenerske terete, $to je znacajno izmijenilo
strukturu tereta i povecalo znacaj linijskog servisa na pomorskim transportnim
mrezama. U 2013. godini u pomorskom transportu je prevezeno 1,524 milijardi tona
kontenerizovanog tereta ili skoro 16% od svih tereta prevezenih morem. Povecanje
prevoza kontenerskog tereta morem od 9% na godisnjem nivou kretalo se od 2000. do
2008. godine, 3to je znacajno uticalo na veci obim i zastupljenost kontenerizacije u
pomorskom i kontinentalnom transportu Sirom svijeta. Znafajno smanjenje prevoza
kontenera morem u 2009. godini uslovilo je da se godi$nji porast kontenerizacije u
posljednje vrijeme izrazava sa 3% do 5%. Prevoz generalnih tereta u 2013. godini
iznosio je 835 miliona tona, Sto ukazuje na sve vecu kontenerizaciju u transportu ovih
tereta ([13], [15], [30]-[35], [38]).

Prema tome, osnovna karakteristika koja se odnosi na prevoz tereta u odnosu na obim i
strukturu, ukazuje na to da savremeni trendovi u pomorskom transportu podrazumijevaju:

e prevoz jednorodnih velikih koli¢ina homogenih struktura tereta (masovni tereti),
e transportovanje tereta specijalizovanim brodovima za prevoz masovnih tereta,
e prekrcaj masovnih tereta na specijalizovanim terminalima u lukama.

Sve ovo ukazuje da se grupi masovnih tereta (te¢nih i rasutih) u posljednje vrijeme
prikljuuje i pomorski kontenerski transport ¢ija je osnovna transportna, skladisna i
manipulativna jedinica kontener ili kontenerski park, odnosno kontenerski promet koji se
danas apsolutno smatra kao transport masovnih roba. Za razliku od drugih tehnologija
pomorskog transporta, nastoji se da se kod kontenerskog sistema transporta, teret od
ishodista pa sve do odredista, nalazi u kontenerima.

Sa slike 2.1 uocavaju se razvojni trendovi realizovanih prevoza u pomorskom transportu
sa naznakom da transport te¢nih tereta nije dostigao one razmjere koje je imao krajem
sedamdesetih godina, ali je ipak krajem proslog vijeka zabiljezen njegov znatan rast [30].
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transportu od 1970. do 1997. godine transportu od 1970. do 1997. u tona-miljama

S druge strane, transport tri dominantne vrste rasutih tereta ukazuje da su trendovi u
prevozu zitarica relativno konstantni, zatim ne$to poveéan promet gvozdene rude u
devedesetim u odnosu na osamdesete godine i znatno povecanje prevoza uglja koji upravo
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sredinom devedesetih dostize i maksimum. Kod grupe ostalih tereta, gdje dominiraju
generalni tereti, odnosno transport kontenera, zapaza se stalni rastuci trend koji je veoma
bitan sa aspekta pomorskih luka jer su ba$ ovi tereti u lukama zahtijevali i zahtijevaju
najviSe vremena za obradu.

Kada se kao mjerilo za realizovani obim pomorskog transporta definiSu tonske milje,
tada se sa slika 2.2 i 2.6 zapaza sljedece: da su ostvarene tonske milje u prevozu te¢nih
tereta predstavljale oko 2/3 svih ostvarenih tonskih milja u pomorskom transportu
sedamdesetih godina, odnosno da u razmatranom vremenskom periodu (posljednje
destlje¢e proSlog vijeka) oni ¢ine nesto oko 50% ostvarenih tonskih milja, jer su ba$
kontenerski transporti i povecan transport uglja, te gvozdene rude na ve¢im rastojanjima
bitno promijenile taj odnos u pomorskom transportu [35].
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Slika 2.3. Obim i struktura tereta u pomorskom transportu od 1970. do 2007. godine u tonama

Sa slika 2.3 do 2.5 uocavaju se razvojni trendovi realizovanih prevoza u pomorskom
transportu od 1970. do 2013. godine. U 2013. godini medunarodna trgovina morem dostigla
je nivo od 9,548 milijardi tona, odnosno povecanje od oko 16% u odnosu na prethodni
razmatrani vremenski period shodno dijagramskim pokazateljima na slici 2.3 kada je u
2007. godini prevezeno morem 8,022 milijardi tona tereta. Suvi tereti ukljucujuéi bulk,
breakbulk i kontenerski, imali su uée$¢e od oko 70%, dok se te¢ni teret zadrzavao na
standardnom nivou zastupljenosti u posljednje vrijeme. Svjetski transport sirove nafte i
preradevina porastao je za oko 6% od 2007. do 2013. godine ([12], [15], [35]).
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Slika 2.4. Obim i struktura tereta u pomorskom transportu od 1980. do 2013. godine u tonama sa
uporednom analizom po svim razmatranim godinama [35]
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Slika 2.5. Obim i struktura tereta u pomorskom transportu od 1980. do 2013. godine u tonama [35]

Pomorski transport zadrzao je nivo od 80% ude$¢a u realizaciji svjetske trgovine. U
odnosu na prosle tri razmatrane dekade to povecanje na godisnjem nivou je izrazavano sa
3,1%. Interpolirajuci ove tredove, moze se pretpostaviti povecanje pomorskog transporta za
oko 44% do 2020. godine ili nivo od 11,5 milijardi tona. Isto tako pretpostavlja se da ¢e
pomorski transport do 203 1. godine biti dvaput povecan u odnosu na 2007. godinu i dosti¢i
oko 16,04 milijardi tona [35].
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Slika 2.6. Obim i struktura tereta u pomorskom transportu od 2000. do 2014. godine u tona-miljama

Na dijagramskom pokazatelju, slika 2.6 ([35]), prikazan je svjetski pomorski transportni
obim izrazen u tonskim miljama od 2000. do 2014. godine. U 2014. godini ostvareno je
52,418 milijarde tona-milja.

U 2013. godini svjetska pomorska trgovina mjerena u tona-miljama povecala se za 3,6%
$to predstavlja ukupan obim od preko 50 milijardi tona-milja [6]. Nivo tona-milja u
prevozima sirove nafte opao je za 1,8% kao posljedica pada uvoza SAD-a. Trgovina
naftnim derivatima i gasom mjerena u tona-miljama povecala se za 3,9% usljed ubrzanog
rasta trgovine naftinim derivatima (6,2%). Trgovina gasom je opala za 1,4% zbog manjih
koli¢ina prevezenog te¢nog prirodnog gasa tokom godine. Dok je prevoz sirove nafte na
globalnom nivou u 2013. godini zabiljezio pad, rastuéi uvoz sirove nafte u Aziji i
promjenljivi nivo trgovine doprinijeli su rastu trgovine sirove nafte u tona-miljama. Veci
broj prevoza na relaciji Karibi i Zapadna Afrika — Azija, posebno Kina, ubrzao je potraznju
za VLCC brodovima u tona-miljama. Rastu¢a domaca proizvodnja u SAD-u i njen uticaj
na uvoznu traZnju ima odredeni uticaj na rast trgovine sirove nafte u tona-miljama,
ukljucujuéi potencijale za prevoze iz zemalja u razvoju u Americi i Zapadnoj Africi do
Azije, §to kompenzuje uoceno smanjenje. Nivo trgovine glavnim rasutim teretima u tona-
miljama povec¢ao se za 4,5% u 2013. godini. Broj tona-milja u trgovini Zitaricama, koja
zavisi od promjena u vremenskim prilikama, ukljucujuéi periode suse koji su odredili obim
izvoza kao i potraznju u tona-miljama, povecan je u 2013. godini. Kako su suse u SAD-u
tokom Zzetve 2012. i 2013. godine ograniéile proizvodnju, prevozi zitarica su se odvijali na
duzim rutama od Brazila do Azije. U ovom kontekstu, obim trgovine u tona-miljama se
povecao za 6,2% u 2013. godini, podrzan rastom uvoza u Kini, posebno sa udaljenih
lokacija. Na porast tona-milja u prevozu Zitarica uticao je povecan obim uvoza soje u Kinu
iz SAD-a i Brazila. Tokom prethodne decenije, kineski uvozi iz Brazila generalno su imali
brzi rast od onih iz SAD-a, otuda je bilo povecanje u traznji za Zitaricama izrazeno u tona-
miljama.
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Potraznja za rudom gvozda i ugljem je takode povecana u 2013. godini, i to za 3,6%,
odnosno  3,5%, respektivno. Ovaj rast je uslovljen veéom proizvodnjom Celika,
konkurentnijim cijenama gvozdene rude na medunarodnom trziStu, poboljSanjem
ekonomske situacije u Evropi, razvojem rudarstva i smanjenim ograni¢enjima na strani
ponude (npr. vremenski uslovi ograni¢avaju izvoze iz Australije i Brazila). Od 2011. godine
uvoz gvozdene rude u tona-miljama u Kini bio je uveliko odreden rastom izvoza iz
Australije na kratkim relacijama. Medutim, ogekuje se da ¢e rast zavisiti od uvoza iz
Brazila na duzim rutama, gdje su mnogi rudarski projekti u fazi realizacije.

Kada je u pitanju trgovina ugljem, broj tona-milja je povecan zahvaljujuéi rastué¢im
potrebama azijskog trzista, koje su se naglo povecale od 2007. godine zbog veceg broja
duzih ruta atlantsko i indonezijsko-indijske trgovine ugljem. Iako je broj tona-milja
generisan uvozom u Evropi opao tokom posljednjih par godina, stabilan rast tona-milja na
azijskom uvoznom trzi§tu povecao je ukupan obim trgovine ugljem izrazen u tona-miljama,
it0 43,5% od 2007. godine. Posljedi¢no, uvoz uglja na azijskom trzistu i promjene trendova
u tona-miljama dovele su do ogromne koli¢ine potraznje za brodovima prevoznicima
rasutih tereta (dry bulkers), i ovaj trend se nastavlja. Broj tona-milja u trgovini fosfatima je
opao za 10,9% usljed pada kako u koli¢ini, tako i u prevoznim distancama.

Rast u trgovini boksitom, izrazenoj u tona-miljama je nastao kao rezultat povecanja od
25,7% u prevozima usmjerenim prema Kini. Ovaj rast je rezultat ubrzane ekspanzije
kineske industrijske proizvodnje aluminijuma, kao i ograniCenih rezervi i nizeg kvaliteta
boksita u Kini. Kina u velikom stepenu zavisi od uvoza boksita, posebno iz Indonezije ¢ije
restrikcije u izvozu sirovina stvaraju odredenu neizvjesnost u ovoj vrsti trgovine. Usljed
navedene situacije, Kina uvozi boksit i iz drugih zemalja kao §to su Australija, Indija i iz
ostalh regiona u Africi,, tj. Gane i Gvineje, kao i Gvajane. Odrazavajuéi povecanje u
koli¢ini, kontenerizovana trgovina u tona-miljama takode biljezi rast za 5% u 2013. godini
u poredenju sa 2,7% u 2012. godini. Tokom posljednje decenije, prosjecna razdaljina
kontenerskih tereta je blago opala, usljed ubrzanog rasta trgovine na unutar-azijskom
trziStu, umjesto prethodnih dugih putovanja na dugim rutama Azija — Evropa i
Transpacifik. Medutim, kako se trgovina na sekundarnim rutama ukljucujuci i Jug — Sjever
pomorske rute brzo povecava, postoji vjerovatnoca da ¢e se prosjena razdaljina
kontenerskih tereta takode povecati.

Kona¢no, na slici 2.7 prikazana je struktura tereta koji se prevoze morem. Posebno su
istaknuti njihovi glavni predstavnici. Ukazano je i na tipove brodova koji korespondiraju
pojedinim vrstama tereta ([13], [15]).
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Slika 2.7. Tereti u pomorskom transportu
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Ucesce kontenerizovanih tereta u ukupnoj strukturi tereta koji se prevoze morem u
posljednjih petnaest godina biljezi stalan rast. To se veoma jednostavno moze uociti i sa
dijagramskih prikaza na slikama 2.4 2.5 ([15] i [35]).

2.2. Teret kao osnovni element sistema pomorskog transporta

S jedne strane teret u pomorskom transportu posmatra se kao predmet pomorskih
prevoza, a s druge kao predmet manipulativnih operacija u lukama. On je tako osnovni
¢inilac koji odreduje organizaciju pomorskog transporta, brodove za prevoz, te mjesta za
opsluzivanje brodova, tj. luke i terminale.

Teret (brodski teret) predstavlja sve stvari ukrcane na brod radi realizacije pomorskog
transporta. Shodno tome da veliki dio stvari koje se prevoze brodovima predstavlja
trgovacka roba Cesto se upotrebljava izraz roba kao oznaka tereta ukrcanog na brod. Isto
tako, znacajan dio tih roba ili tereta u pomorskom transportu ¢ine rasuti tereti, pa se ¢esto
za neke od njih upotrebljava sintagma materijali ili prevoz tereta i materijala.

Sa aspekta transportnih potreba i manipulativnih zahtjeva koje teret postavlja pred
brodare ili luku, taj veliki broj razli¢itih vrsta tereta svodi se na tri velike vrste tereta koje su
opisane u narednim sekcijama ovog poglavlja.

2.2.1. Tecni teret

Tecni teret predstavlja robu u te¢nom stanju koja se prekrcava bez ambalaze, a s obzirom
na nacin transportovanja spada u grupu rasutih tereta. Obi¢no je tecni teret i jedini teret na
brodu. Njegove osnovne karakteristike su: gustina, viskozitet, zapaljivost, agresivnost itd.
Njegova svojstva omogucavaju i potpuno automatizovan na¢in u manipulacijama njime,
tako da se prekrcaj te¢nih tereta uglavnom i realizuje hidrauli¢nim transportom u kojem
glavni element ¢ine pumpne stanice i instalacije.

Prekrcaj ovih tereta sa stanovista luka i terminala je najjednostavniji, vrlo efikasan, brz i
karakterie se velikim udincima pri radu ili velikim prekrcajnim normama. Svjetska
trgovina tankerima je dostigla 2,67 milijardi tona u 2006., 2,68 milijardi tona u 2007. i
2,844 milijardi tona u 2013. godini, od ¢ega tri Cetvrtine otpada na sirovu naftu, a ostalo na
naftne derivate.

U 2013. godini kompletan prekomorski prevoz tankerima izrazavan je sa skoro 30% od
ukupnog prevoza. Detaljan osvrt na te¢ne terete i proizvode prirodnog gasa predstavljen je
na slici 2.8 (glavni svjetski proizvodaci i potrosaci sirove nafte, odnosno prirodnog gasa u
2013. godini prikazani su figurativno) ([35]).

Sirova nafta

Proizvodnja sirove nafte izrazena u milionima barela u danu (mbpd) stalno je rasla u
Cetiri prethodne godine prije nego $to je dostigla nivo od 81,7 (mbpd) u 2006. godini.
Takode, svjetska trgovina naftom se povecala 1,2% u 2005. godini, ali je zatim opala 0,5%
u 2006. godini. Najbitniji te¢ni tereti su smjesteni u zapadnoj Aziji, Sjevernoj Americi i
Africi. Clanovi OPEC-a su ostvarile 41,9% ukupne globalne proizvodnje te¢nih tereta u
2005. 1 2006. godini. Njihova proizvodnja se povecala na 34,1 mbpd u 2005. godini i 34,2
mbpd u 2006. godini. U 2007. godini OECD i OPEC su ostvarili 66,1% svjetske
proizvodnje sirove nafte.

Na strani potraznje, Medunarodna Agencija za Energetiku (IEA) je izvjeStavala da je
svjetska potraznja imala marginalan rast od 1% i ostvarila prosjek od oko 84,5 mbpd u
2006. godini. Traznja u drzavama NAFTA je opala sa 30,6 mbpd u 2005. na 30,5 mbpd u
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2006. godini, dok OECD Pacifik, Kina i druge azijske zemlje biljeze porast od 24 mbpd u
2005. godini do 24.5 mbpd u 2006. godini. Potraznja te¢nih tereta u Africi je ostala ista od
2,9 mbpd. Ukupan promet svjetskih rafinerija biljezi 74,4 mbpd u 2005. i 74,9 mbpd u
2006; ovaj podatak predstavlja rast od 1.5% za jednu i 0.7% za drugu godinu. ViSe od pola
svjetskog izvoza dolazi iz rafinerija OECD drzava, iako je ovaj udio opao sa 55,2% u 2004.
na 54.2% u 2005. i 53,4% u 2006. godini.
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Slika 2.8. Vodeci svjetski proizvodaci i potroSaci sirove nafte i prirodnog gasa [35]

Svjetski prevoz sirove nafte smanjio se za 1,7% u 2013. godini sa ukupnom koli¢inom u
prosjeku od oko 1,8 milijardi tona. Faktore koji su uticali na ovakav rezultat treba traziti u
kolebanjima ponude i potraznje usljed geopoliti¢kih poremecaja, rasta domace proizvodnje
na tradicionalno najve¢em uvoznom trzi$tu, kao i ukupne loSe ekonomske situacije na
svjetskom nivou. NiZi nivo traznje za uvozom sirove nafte u SAD-u i zatvaranje rafinerija u
Evropi, bitno su doprinijeli gore navedenom padu u prevozu sirove nafte. Opsti pregled
svjetskih proizvodaca i potro$aca nafte prikazan je na slici 2.8a,b.

Glavne iskrcajne luke, tj. uvozna podru¢ja locirana su u Japanu, Sjevernoj Americi,
Evropi i zemljama u razvoju u Aziji. Tokom 2013. godine uvoz sirove nafte u SAD
smanjen je za 13%, §to predstavlja smanjenje sa 7,7 mbpd na 6,7 mbpd [35] i ukazuje na
najnizi nivo u posljednje dvije decenije. Nivo uvoza je takode smanjen i u Japanu i Kanadi.
Sa druge strane, Kina je uvezla koli¢inu od 7,7 mbpd, §to predstavlja povecanje od 6,8%, i
time je prevazisla SAD kao najvecu uvoznicu nafte. Ostale uvoznice ukljuujuéi africke
zemlje, zemlje u razvoju u Americi, Australiji i Evropi, zatim Indija i Singapur zabiljezile
su povecanje uvoza sirove nafte po razli¢itim stopama. Uvoz u Aziji odrazava povecane
potrosacke potrebe ali i napore zemalja ovog regiona, ukljuc¢uju¢i Kinu i Indiju da izgrade
lokalne rafinerije. Glavne ukrcajne luke sirove nafte i dalje su smjestene u Zapadnoj Aziji,
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Africi, zemljama u razvoju u Americi i zemljama u tranziciji. Skoro sve glavne izvoznice
sirove nafte su smanjile nivo izvoza ili su ostale na nivou iz 2012. godine, jedino je Kanada
povecala izvoz u 2013. godini za 8,6%, dok su ostale zemlje ukljucujuci zemlje u razvoju u
Americi, Zapadna Azija i zemlje u tranziciji imale ograni¢en izvoz.

Naftne preradevine

Ukupni kapaciteti svjetskih rafinerija su se povecali za 1,4% u 2013. godini po skoro jednakoj
stopi rasta kao prethodne godine $to predstavlja koli¢inu od 94,9 mbpd [35]. Projektovano
povecanje kapaciteta dogodilo se usljed ekspanzije rafinerija u Aziji, naroc¢ito u Kini i Indiji. U
meduvremenu, rafinerije u Evropi se ubrzano zatvaraju, kako zbog visokih ekoloskih standarda
u regionu zemalja ¢lanica OECD-a, tako i zbog konkurencije azijskih rafinerija [35]. U 2013.
prevoz naftnih preradevina povecao se za 4,7%, ¢ime je donekle kompenzovan pad u prevozu
sirove nafte [6]. Procjena UNCTAD-a je da se prevoz naftnih derivata, ukljucujuci i gas povecao
za 3,1% $to predstavlja povecanje sa 1,06 milijardi tona u 2012. godini do 1,09 milijardi tona u
2013. godini, usljed veéeg obima izvoza iz SAD-a (+18,5% u 2013. godini) [35]. Kako visak
sirove nafte iz SAD-a nije mogao biti izvezen, rafinerije u zemlji preraduju sirovu naftu sa
ciljem izvoza naftnih preradevina. U 2013. godini Kina, zemlje u tranziciji, Evropa, Singapur i
Zapadna Azija povecale su svoj nivo uvoza, dok su u nekim regionima izvozi ili ograniceni
(Afrika, zemlje u razvoju u Americi i Indija) ili zaustavljeni (Kanada). Uvoz je bio uslovljen
potraznjom u Kini, kao i zemljama sa ograni¢enim kapacitetima naftne preradivacke industrije
kao 3to su Indonezija, Malezija, Tajland i Vijetnam. Uvoz u Evropu i zemlje u razvoju u
Americi se takode povecao u 2013. godini respektivno, zahvaljuju¢i smanjenom kapacitetu
rafinerija i rastucoj potraznji u Brazilu. Uvoz naftnih preradevina u SAD, opao je za 13% u
2013. godini, ovaj trend je usko povezan sa rastom proizvodnje goriva iz $kriljaca [35].

Prirodni gas i te¢ni gas

Proizvodnja prirodnog gasa porasla je za 1,1% u 2013. godini na globalnom nivou, $to
predstavlja stopu ispod desetogodiS$njeg prosjeka od 2,6%. SAD su ucestvovale sa 20% u
ukupnoj svjetskoj proizvodnji, i ostale svjetski vode¢i proizvoda¢. Opsti pregled svjetskih
potro$ada i proizvodaca predstavljen je u na slici 2.8c,d. Odrazavajuéi trendove ponude i
potraznje, svjetska trgovina prirodnim gasom ostala je nepromijenjena u 2013. godini i iznosila
je 0,3%, daleko ispod istorijskog prosjeka od 5,2%. Rast globalnog LNG trzista u pomorskom
transportu skoro je dostigao 0,3% u 2013. godini, dok su povecani uvozi u zemljama u razvoju u
Americi, Kini i Republici Koreji djelimi¢éno kompenzovani nizim obimom izvoza u Francusku,
Spaniju i Ujedinjeno Kraljevstvo. Katar je ostao najveéi svjetski izvoznik te¢nog prirodnog gasa,
sa 32,4% udjela u svjetskom izvozu. Broj aktivnih projekata Sirom svijeta tokom posljednje tri
godine iznosio je u prosjeku 839 [35]. Ipak, izvozni rast u 2013. godini bio je uslovljen
ograni¢enim izvoznim kapacitetima i nedostatkom znacajnijih postrojenja za ute¢njavanje
prirodnog gasa (vidi viSe u [17]). Dodatno, kako su cijene uglja opale i ova ruda je postala
dostupnija u Evropi, traznja za gasom je takode opala. Ostvarivsi samo 15,6% u ukupnoj
pomorskoj trgovini gasom, rast te¢nog prirodnog gasa u 2013. godini ostao je na istom nivou sa
44 miliona tona [6]. Japan je ostao najveci svjetski uvoznik LPG, slijede Republika Koreja, Kina
i Indija.

2.2.2. Rasuti teret

Rasuti teret je u stvari sipki teret koji se prekrcava u rasutom stanju. On je homogenog
sastava i obi¢no predstavlja jedini teret na brodu. Osnovne karakteristike koje se odnose na
rukovanje ovom vrstom tereta vezane su za njegova prirodna svojstva, tako da se izbor
mehanizacije obi¢no vezuje za krupnocu granulacije njegovog sastava.
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Prekrcaj pojedinih rasutih tereta danas je u mnogim lukama relativno automatizovan, ali
ipak su naj¢esce prisutni sistemi diskontinualne mehanizacije podrzani nekim kontinualnim
sistemima, tako da se ostvaruje znatno veca prekrcajna norma, sigurnost u radu i efikasnost
manipulativnog procesa u cjelini. U 2013. godini suvi tereti prevezeni morem nastavili su
rast u odnosu na prethodne razmatrane godine i dostigli ukupan iznos od 6,7 milijardi tona
od ¢ega je major bulk teretima pripadalo 2,92 milijardi tona, minor bulk teretima 1,425
milijardi tona, generalnim teretima 835 miliona tona i kontenerizovanim teretima 1,524
milijardi tona. Na slikama 2.9, 2.10 i 2.11 predstavljen je pregled glavnih subjekata
ukljucenih u proizvodnji, potrosnji i trgovini glavnih rasutih tereta ([22] i [30]).

Suvi rasuti tereti predstavljaju okosnicu medunarodne pomorske trgovine, reflektujuci
naroCito brzo rastucu traznju iz regiona u razvoju. U 2013. godini prevozi suvih rasutih
tereta dostigli su nivo od 6,7 milijardi tona, $to predstavlja rast od 5,5% u odnosu na 2012.
godinu. Veci prevoznici suvih rasutih tereta su se pretezno odlucivali za prevoze razli¢itih
tereta, prihvatajuci transport razli¢itih dobara koji obuhvata viSe regiona, dok su manji
prevoznici postali zastupljeniji na trzi§tu. Kao glavni subjekti na ovom trziStu pojavljuju se
Argentina, Australija, Brazil, Kanada, Indonezija, Juzna Afrika i SAD. Novi dobavljaci koji
se takode pojavljuju na trzi$tu nude¢i vi$e dobara su Liberija, Peru i Sijera Leone. Na strani
uvoza, traznja je koncentrisana uglavnom u regionu Azije, najvise u Kini i Indiji.

Proizvodac¢i i korisnici ¢elika i prevoz Zeljezne rude

Svjetska trgovina zeljeznom rudom je porasla za 7,1%, odrazavajuci kontinuirani rast u
industriji ¢elika, prevezene koli¢ine tereta su se duplo povecale u razdoblju od 2004. do
2013. godine. Koli¢ina prevoza zeljezne rude je dostigla obim od skoro 1,2 milijardi tona u
2013. godini. Poredenja radi, u 2012. godini ta koli¢ina je iznosila 1,1 milijardu tona, a u
2004. godin 593 miliona tona, slika 2.9 ([3], [4], [6], [7])-
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Slika 2.9. Vodeci svjetski proizvodadi i korisnici Celika, odnosno izvoznici i uvoznici Zeljezne rude [35]
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Glavne izvoznice Zeljezne rude bile su Australija i Brazil, sa izvezenom koli¢inom
75,6% od ukupnih svjetskih prevoza u 2013. godini [3]. Medutim, drugi manji proizvodaci
se u vecoj mjeri pojavljuju kao bitna trziSta koja mogu privuéi potencijalne kupce
brodarskih usluga posebno u Africi. U 2013. godini ve¢ina suvih rasutih tereta bila je
izvezena iz Juzne Afrike, dok su ostale africke drzave takode ucestvovale sa vecim
udjelima. Ovdje se ubrajaju izvozi zeljezne rude iz Liberije i Sijera Leonea, i izvozi rude
uglja iz Mozambika. Ekspanzija kapaciteta rudnika uglja i Zeljezne rude, ukljucujuéi
Gvineju, vjerovatno ¢e u znacajnoj mjeri povecati izvozne koli¢ine suvih rasutih tereta sa
africkog kontinenta.

Na drugoj strani, izvoz Zzeljezne rude iz Indije je opao, dok je uvoz suvih rasutih tereta
ove zemlje nastavio da raste. Indija kao Cetvrta zemlja na svijetu po proizvodnji celika,
nastavlja sa uvozom koksa, i ovaj trend ¢e se nastaviti u godinama koje slijede usljed
planirane ekspanzije u proizvodnji Celika [4]. Kina je ostala glavna potrosacka zona
zeljezne rude izvezene iz Australije i Brazila u 2013. godini, vodena velikim investicijama
u infrastrukturi i izgradnji. Kina u ukupnoj svjetskoj trgovini zeljeznom rudom ucestvuje sa
preko 2/3. Ipak, ovo predstavlja odredeni rizik jer globalna brodarska industrija zavisi od
traznje u Kini, koja trenutno mijenja svoj ekonomski rast od rasta vodenog investicijama ka
rastu vodenom potrognjom. U meduvremenu, rast u drugim regionima (Evropa i Japan) je
pomogao dalji razvoj trgovine zeljeznom rudom.

Prevoz uglja

U 2013. godini ukupan obim prevoza uglja povecao se za 5% i dostigao 1,18 miljardi
tona. Obuhvataju¢i skoro 78% ukupne prevezene koliCine, prevoz termalnog uglja je
porastao za 2,9%, po stopi nizoj u odnosu na 2012. godinu kada je povecanje iznosilo
14,6%. Azijski uvoz je glavni pokretal svjetske trgovine ugljem, sa koli¢inama koje se
konstantno povecavaju tokom posljednjih godina. Uvoz termalnog uglja u Aziju biljezi rast
od 5,3%, dok uvoz u zemlje Evropske unije ima rast od 5,9%. Glavni uvoznici uglja su
Kina, Njemacka, Indija, Japan, Malezija, Republika Koreja, Tajvan i Velika Britanija.

Australja i Indonezija su izvezle 64,5% od ukupnog izvoza u 2013. godini. Indonezija je
ostala najve¢i svjetski izvoznik uglja, nadmasivsi Australiju u 2010. godinu kao najveceg
snabdijevaca azijskog trziSta. Svjetski prevoz uglja se povecao za 10,2% u 2013. godini [3].
Porast u proizvodnji elektriéne energije u Indiji koja koristi ugalj kao glavni energent,
posebno uti¢e na traznju za termalnim ugljem, dok su niske cijene na medunarodnom
trzistu dovele do vecih koli¢ina uvoza u Kini. Izvoz iz Kolumbije, Juzne Afrike i SAD-a je
takode povecan tokom posljednje decenije, dijelom zahvaljujuéi brzo-rastuéoj traznji u
Aziji. Ipak, kolumbijski izvoz je zabiljezio pad od 7,3% usljed poremecaja u ponudi tokom
godine [3]. Usljed pogorSanja ekonomske situacije, izvoz iz Juzne Afrike je skrenut sa
evropskog trzista na azijsko, gdje traznju karakteriSu fluktuacije. Izvoz uglja iz SAD-a
povecao se jer je domaca traznja za ugljem opala zbog povecane upotrebe Skriljaca u
proizvodnji elektri¢ne energije.

Prevoz metalur§kog uglja je imao povecanje od 12,8% u 2013. godini zbog vece koli¢ine
uvoza (19%) na azijskom trzistu [3]. Samo u Kini uvoz se povecao za 73,4%; sa 34,6
miliona tona u 2012. godini na 60 miliona tona u 2013. godini, zahvaljujuéi prije svega
poremecajima u snabdijevanju kopnenim prevozom iz Mongolije. Svjetski vode¢i izvoznik
metalurSkog uglja u 2013. godini bila je Australija sa u¢es¢em od 55,2% koja je povecala
izvoz za 17,3%, dok su koli¢ine izvezene iz Kanade i Rusije povecane za 15,4% odnosno
19,1%, respektivno. Izvoz uglja iz SAD-a (termalnog i metalurskog) opao je za 6,9% [3],
usljed relativno visokih troskova proizvodnje i niskih cijena uglja u poredenju sa cijenama
gasa (slika 2.10).
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Prevoz Zitarica

Prevoz zitarica na svjetskom nivou (ukljucujuéi pSenicu, Zitarice krupnijeg zrna i soju)
povecao se za 3,2%, time dostigavsi nivo od 384 miliona tona u 2013. godini [3]. Ovo
povecanje je rezultat povoljnijih vremenskih uslova u SAD u odnosu na pSenicu i nizih
cijena u slucaju zitarica krupnog zrna [7]. Japan je zadrzao poziciju najveceg svjetskog
uvoznika pSenice i Zzitarica krupnog zrna, sa uvezenom koli¢inom od 23,9 miliona tona;
slijedi Kina sa 19,8 miliona tona. Na potraznju za sojinim zrnom uti¢u potrebe preradivacke
industrije ulja koje u velikoj mjeri defini$u pravce trgovine Zitaricama na globalnom nivou.
U 2013. godini trgovina sojinim zrnom nastavila je da raste, i to povecanje je iznosilo 7%
[3], uglavnom zbog uvoza Kine. Argentina i Brazil, dvije najvee svjetske izvoznice
sojinog zrna, mogu postati i najveci potrosaci ove biljke $to ¢e svakako uticati na globalnu
trgovinu Zitaricama, jer ¢e izvoz iz ovih zemalja opasti [3]. SAD, vode¢i svjetski izvoznik
zitarica sa udjelom od 19% u 2013. godini, povecale su izvoz (pSenice i zitarica krupnog
zrna) za 54,2% u 2013/2014. godini, oporavljajuéi se od negativnog trenda u prethodnoj
godini (-31,4%) [3]. Izvoz pSenice je opao u Argentini i Australiji, ali se povecao u Kanadi
i EU. Izvoz zitarica krupnijeg zrna se povecao u Australiji, EU i Ukrajini ali se smanjio u
Argentini i Kanadi, slika 2.11 [3].
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Slika 2.11. Vodeci svjetski izvoznici i uvoznici Zita [35]
Boksit i fosfati
Trgovina boksitom se suo¢ava sa neizvjesno$¢u usljed zabrane izvoza iz Indonezije, koja
je stupila na snagu u januaru 2014. godine. Izvoz boksita iz Indonezije je obuhvatao oko
50% globalne trgovine boksitom i skoro 70% kineskog uvoza u 2013. godini. Dok se veéi
udio uvoza snabdijeva iz africkih zemalja i zemalja u razvoju u Americi, ipak se ne ocekuje
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da ponuda iz ovih zemalja u potpunosti nadoknadi pad izvoza Indonezije. U ovom
kontekstu, neke kompanije planiraju izgradnju rafinerija aluminijuma u Indoneziji kao
odgovor na zakonsko ograni¢enje izvoza neobradenih mineralnih ruda [35]. Svjetski prevoz
fosfata je u 2013. godini opao za 6,7% jer se vjeStaka dubriva u ve¢em broju slucajeva
proizvode u blizini rudnika [3]. Obim izvoza fosfata u 2013. godini je iznosio 28 miliona
tona, $to predstavlja pad u odnosu na 2012. godinu kada je koli¢ina izvoza bila 30 miliona
tona. Svjetska proizvodnja fosfata je imala povecanje u 2013. godini, dok je godisnji
kapacitet proizvodnje povecan uglavnom u Brazilu, Kini, Maroku, Peruu i Saudijskoj
Arabiji [35]. Ostali bitni razvojni projekti koji su u planu ili su ve¢ aktuelni alocirani u
Alziru, Australiji, Kanadi, Kazahstanu, Namibiji, Rusiji, Togou i Tunisu.

Ostali (manjinski) rasuti tereti

U 2013. godini porast u trgovini manjinskim rasutim teretima je usporen i iznosio je
3,9% [3], sa ukupnim obimom u prosjeku oko 1,4 milijarde tona. Od ove koli¢ine, 44%
otpada na metale i minerale (ruda nikla, antracit, cement itd.), zatim 34% na fabrikate
(drvni i Celini proizvodi) i 21,9% na agro-rasute terete (npr. Secer) [3]. Metali i minerali
zabiljezili su najbrzi rast od 6%, slijede fabrikati sa 3,7% i na kraju agro-rasuti tereti koji su
ostali na istom nivou usljed smanjenja trgovine uljem/bragnom i ograni¢enim rastom
trgovine Sec¢erom [3].

2.2.3. Generalni teret i kontenerizacija

Generalni teret je komadni teret heterogenog sastava. U 2007. godini prevezeno je u
pomorskom transportu nesto iznad 1,0 milijarde tona generalnog tereta, dok je tokom 2013.
godine obim prevoza generalnih tereta morem iznosio 835 miliona tona. Osnovna svojstva
generalnog tereta su raznovrsnost oblika, zapremine i tezine. Prevozi se u sanducima,
balama, vre¢ama, ba¢vama, sveznjevima itd. Grupa ovih tereta je viSeznacna sa razli¢itim
dimenzionim karakteristikama i geometrijskim oblicima, pa shodno tome ova vrsta tereta
podlijeze operacijama slaganja u brodu, kako bi se §to bolje koristio brodski prostor za
teret. Prekrcajne manipulacije ovom vrstom tereta, kada se radi klasi¢cnom tehnologijom, su
veoma slozene, veoma duge sa vrlo malim radnim u¢incima i normama prekrcaja.

Globalni pomorski transport kontenerskog tereta povecao se za 4,6% u 2013. godini
dostigavsi ukupan obim od 160 miliona TEU, dok je u 2012. godini iznosio 153 miliona
TEU [5]. Ukupan transport kontenerizovanih tereta u 2013. godini dostigao je 1,524
milijardi tona.

Tokovi trgovine u Evropi, odrazavaju u odredenoj mjeri poboljSanje potorSackog i
poslovnog povjerenja u Evropi i SAD-u. Evropski uvoz iz Azije povecao se za 3,1% dok je
izvoz iz Evrope u Aziju imao usporen rast od 1,8%. Glavna linija kontenerskih prevoza je
na relaciji Azija - Evropa, gdje su uposljeni veliki kontenerski brodovi. Na Transatlantik
ruti takode je specifiirano povecanje prevoza, zbog poveanja uvoza kontenerizovanih
tereta u SAD iz Evrope za 5,8%, dok je prevoz u suprotnom smjeru takode povecan za
3,6% ([8]-[11], [21], [35]).

Uopsteno, kontenerski trgovinski tokovi u 2013. godini mogu se sagledati u kontekstu:
a) daljeg skretanja vece tonaze sa glavnih na sekundarne rute,
b) smanjenja brzine brodova, koje je pocelo u 2007. godini kao odgovor na ubrzan
rast cijena goriva i
c) konstantnih napora za stvaranjem brodarskih alijansi.
Stvaranje brodarskih alijansi umnogome postaje vazna strategija za brodare sa ciljem
kontrole troskova i povecanja iskoriS¢enja kapaciteta vecih brodova, §to je vidljivo iz
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aktivnosti brodarskih alijansi i dogovora o saradnji u oblasti usluga izmedu prevoznika u
2013. godini. Bitan razvoj se odnosi na P3 Mrezu (P3 Network), predlozenu od strane
Maersk Line, Mediterranean Shipping Company (MSC) i CMA-CGM. Dok je Federal
Maritime Commisssion odobrila ovu alijansu, Ministarstvo trgovine Kine je odbilo ovaj
predlog [35]. Drugi relevantni dogadaji koje izmedu ostalog treba napomenuti su:

a) regulatorne promjene odobrene od strane IMO-a, koje zahtijevaju da tezina
kontenera bude provjerena do jula 2016. godine,

b) odlaganje planova za detaljno skeniranje 100% ulaznih kontenera u SAD-u, zbog
negativnog uticaja na tokove kontenera kao i tro§kove i poteSkoce u primjeni
ovakvog zahtjeva [35],

c) spor oko prekoraCenja planiranih troskova i kaSnjenja u izvodenju radova na
prosirenju Panamskog kanala,

d) planovi Nicaragua Canal Commission da sagradi novi kanal koji bi povezao
Atlantski i Tihi okean i

e) antimonopolska politika Evropske Komisije koje se suofava sa ukupno 14
brodarskih linija, koje se svrstavaju u top 20 svjetskih prevoznika u kontekstu
operativnih kapaciteta [35].

Veliki porast kontenerskih trendova determinisan je povecanim nivoom potraznje u
svjetskim regionima u razvoju (poluproizvodi i finalni proizvodi), odnosno sa
kontenerizacijom mnogih poljoprivrednih proizvoda. Od 1990. godine stalno se povecavao
nivo kontenerskog transporta morem, $to je bilo ekvivalentno godi$njoj stopi rasta od 9,8%.
U 2007. godini globalni kontenerski transport dostigao je nivo od 143 miliona TEU ili
10,8% vise nego u 2006. godini, odnosno 1,24 milijardi tona kontenerizovanog tereta, slika
2.12. Tako je funkcija trendova razvoja obradenih TEU kapaciteta u svjetskim lukama
dostigla skoro 500 miliona TEU u 2007. godini, slika 2.13.
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Slika 2.12. Funkcija trenda razvoja pomorske Slika 2.13. Funkcija trendova razvoja
kontenerizacije u tonama, 1986. - 2008. [15] obradenih TEU kapaciteta u svjetskim lukama,

1980 - 2007. [15]

Sve navedeno podstaklo je projektante savremenih pomorskih transportnih tehnologija da
prvo sa paletnim a onda i sa kontenerskim sistemom, u prvom sluéaju djelimi¢no, dok u
drugom sa dosta uspjeha, ali ne i u potpunosti, rijeSe problem prekracaja generalnih tereta u
lukama. Ipak, kontenerizacija je toliko izmijenila ulogu i fizionomiju luka, tako da se danas
razvijenost jedne luke uglavnom izrazava saglasno sa primijenjenim stepenom
kontenerizacije na njenim operativnim povr§inama i godi$njim prometom kontenera.

Na slici 2.14 je prikazan transport kontenerizovanog i generalnog tereta morem od 1980.
do 2012. godine sa procentualnim uée$¢em kontenerskih prevoza u ukupnom transportu
ove dvije grupe tereta [21]. U 2012. godini morem je prevezeno nesto vise od 1,5 milijardu
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tona kontenerizovanog tereta, da bi u 2013. godini prevoz kontenerskih tereta dostigao
iznos od 1,524 milijarde tona, dok se prevoz generalnih tereta izrazavao sa 0,835 milijarde
tona.
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Slika 2.14. Funkcije trendova ostvarenog transporta kontenerizovanog i generalnog
tereta morem od 1980. do 2012. godine sa proc Inim uceséem k skih prevoza [21]
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Slika 2.15. Pomorski transport kontenerizovanog tereta u milionima TEU ([21]1 [35])
Kada se pomorski transport kontenerizovanih tereta izrazava u TEU, konstatuje se da je
u 2012. godini prevoz kontenera morem iznosio 153 miliona TEU, zatim 160 miliona TEU
u 2013. godini i 169,3 miliona TEU u 2014. godini, $to je prikazano na slici 2.15. Na ovoj
slici predstavljena je i procentualna godi$nja promjena u prevozu kontenera morem [5].
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Ostvareni prekrcaj kontenera u svjetskim lukama u milionima TEU sa pretpostavljenim
trendovima rasta do 2020. godine predstavljen je na slici 2.16. U 2013. godini ostvaren je
ukupan prekrcaj od 650 miliona TEU, odnosno za nesto vise od 5% u odnosu na 2012.
godinu. Na slici 2.17 prikazan je ostvareni prekrcaj transhipment kontenera u svjetskim
lukama u milionima TEU. Procentualno uce$c¢e transhipment kontenera u ukupnom lu¢kom
prekrcaju je takode data na istoj slici ([12], [14], [16], [18]-[29].
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Slika 2.16. Ostvareni prekrcaj kontenera u svjetskim lukama u milionima TEU sa pretpostavijenim
trendovima rasta do 2020. godine ([21]1 [35])
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Slika 2.17. Ostvareni prekrcaj transshipment kontenera u svjetskim lukama u milionima TEU i
procentualno ucesée transshipment kontenera u ukupnom luckom prekrcaju [21]

Prema Drewry Maritime Research [21] potrebno bi bilo o¢ekivati da 2016. godine bude
realizovano dvostruko povecanje kontenerizovanog tereta u prevozu morem, §to bi dostiglo
nivo od oko 287 miliona TEU ili oko 371 milion TEU u 2020. godini. Ipak, realnije
procjene sa kraja 2014. godine predvidaju obim prevoza kontenerskih tereta morem od oko
190 miliona TEU u 2016. godini. Sve navedeno imace znatne implikacije sa jedne strane na
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kontenersku celularnu flotu, ukupni broj obradenih kontenera u lukama i njihov
manipulativni kapacitet kao i intermodalnu i kontinentalnu konekciju razli¢itih transportnih
sistema. S druge strane, kontenerski transportni sistemi, su se dominantno odvijali, odnosno
realizovali duZz tri glavne pomorske linije: Transpacifik, Transatlantik i Luke Zapadne
Evrope — Luke Dalekog Istoka, kao $to je i prikazano na slici 2.18. U 2007. godini
dominantno mjesto zauzimaju kontenerski pravci na relacijama Zapadna Evropa —
Jugoisto¢na Azija i Daleki istok.

o

Siaglan

Slika 2.18. Transport kontenerizovanog tereta morem izrazen u milionima TEU, 2007. godine [15]
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Slika 2.19. Transport kontenerizovanog tereta morem izrazen u milionima TEU, 2013. godine [35]

Analiziraju¢i sve kvantitativne pokazatelje prikazane na slikama 2.18 — 2.21 i date u
tabeli 2.1 zapaza se na globalnom svjetskom nivou da se najveéi transport kontenera
obavlja na meduregionalnim i Jug — Jug pomorskim rutama u iznosu od 68 miliona TEU u
2014. godini. Na drugom mjestu po intenzitetu kontenerskih transportnih tokova su Sjever
— Jug transportni pravci sa dostignutih 28,7 miliona TEU. Transpacifickim pomorskim
transportnim rutama prevezeno je 22,7 milion TEU, dok je na pravcima od Dalekog Istoka
do luka Zapadne Evrope ostvaren transport od 22,1 milion TEU.

Shodno prethodno navedenom, zapaza se da se na transportnim pravcima
meduregionalnih i Jug — Jug pomorskih ruta ostvarilo 40% svih pomorskih prevoza, dok su
Sjever — Jug transportni pravci ucestvovali sa skoro 17% u prevozu kontenera morem.
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Slika 2.20. Prikaz ostvarenog prevoza kontenera u milionima TEU na pomorskim transportnim
rutama koje su prikazane na slikama 2.18 i 2.19 ([21] i [35])

Tabela 2.1. Ostvareni prevoz kontenera u milionima TEU na pomorskim transportnim rutama (TR)

Godina
Transportne 2011. 2012. 2013. 2014.
rute (TR)
Meduregionalne i Jug — Jug TR 56,2 60,1 63,7 68,0
Sjever — Jug TR 25,8 26,0 272 28,7
Transpacifik TR 20,8 20,8 21,7 22,7
Daleki istok — Evropa TR 20,4 20,1 21,0 22,1
Istok — Zapad TR 18,8 19,5 20,01 21,3
Transatlantik TR 6,0 6,1 6,2 6,5
Ukupno 148,0 152,6 159,9 169,3

U milionima TEU
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Slika 2.21. Prikaz ostvarenog prevoza kontenera

u milionima TEU na pomorskim transportnim rutama
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2.3. Analiza transportnih kapaciteta i ostvarenog prevoza

Ovdje je data analiza prevoznih kapaciteta svjetske trgovacke flote i realizovanog obima
medunarodne trgovine ([14], [15] i [32])). U poglavlju 1 predstavljeni su struktura i nosivi
kapaciteti svjetske trgovacke flote. Ona sasvim konvergira podacima datim u tabeli 2.2,
gdje su specificirani prevozni kapaciteti svjetske trgovacke flote u 1999., 2008. i 2014.
godini.

Tabela 2.2. Prevozni kapaciteti svjetske trgovacke flote u 1999., 2008. i 2014. godini ([13], [15], [35])

Prevozni 1999. godina 2008. godina 2014. godina

kapacitet Ucesce Ucesce Ucesce
Tip flote dwt u% dwt u % dwt u %
Tankerska 311000 000 41,55 408 000 000 36.50 482 017 000 28,50
Bulkerska 281 000 000 37,55 391 000 000 35,00 726 319 000 42,90
Za generalni teret 98 000 000 13,15 105 000 000 9.40 77 552 000 4,60
Kontenerska 58 000 000 7,75 145 000 000 13,00 216 345 000 12,80
Ostala - - 69 000 000 6,10 189 395 000 11,20
UKUPNO 748 000 000 100,00 1118 000 000 100,00 1691 628 000 100,00

Sa druge strane, na obim svjetske pomorske trgovine u 2013. godini uticali su razli¢iti
trendovi, ukljuujuéi uravnoteZen rast potraznje, kontinuirani visak u ponudi svjetske flote
Sirom razli¢itih segmenata trziSta, relativno visok nivo cijena goriva, kao i Siroko
prihvacena plovidba redukovanim brzinama (slow steaming speed) mnaroito u
kontenerskom brodarstvu. Obim pomorskih prevoza je povecan po stopi od 3,8%, Sto
predstavlja ukupno skoro 9,6 milijardi tona, §to je prikazano u tabeli 2.3. Udio pojedinih
vrsta tereta obuhvatao je glavne i ostale rasute terete, generalne i kontenerizovane terete i
iznosio je 70,2%, dok su tecni tereti (sirova nafta, naftini derivati i gas) ucCestvovali sa
29,8%. Prema tome, veca kategorija tereta imala je povecanje od 5,5% i dostigla je obim
prevoza od 6,7 milijardi tona.

U 2013. godini suvi rasuti tereti imali su glavni udio u prevozu morem, tako $to su pet
glavnih rasutih tereta (gvozdena ruda, ugalj, Zitarice, boksit i fosfati) ¢inili 44,2% ili 2,92
milijarde tona ukupnog obima suvih tereta, ostali rasuti tereti obuhvatali su 21%, odnosno
1,4 milijarde tona. Kontenerski transport iznosio je vise od 1,5 milijardi tona, dok su
generalni tereti u¢estvovali sa 834,9 miliona tona, $to zajedno obuhvata preostalih 35,4% ili
oko 2,4 milijarde tona.

Prevozi zeljezne rude i uglja bili su najve¢im dijelom usmjereni na trzite Azije, posebno
u Kinu i Indiju. Prevoz Zeljezne rude zabiljezio je rast od 7,1%, dok se trgovina ugljem
povecala za 5% u 2013. godini.

Tabela 2.3. Obim medunarodne trgovine u pomorskom transportu u 1999., 2007. i 2013. godini ([13],
[15]. 35D

Ostvaren 1999. godina 2007. godina 2013. godina

ransport X uk X ouk X%k
Strukturd Koligina u t Uceojce Koligina u t Uceojce Y| Kolitinaut Uceojce
tereta ue ° v
Teéni ukupno 2302 000 000 44,01
- sirova nafta ~1694000000 | 3241 | 2681000000 33,40 2844000000 | 29,80
- preradevine - 608 000 000 11,60
Bulk 4345000000 | 4550
- major bulk 1980 000 000 37,95 3050 000 000 38,00 -2920 000 000 -30,55
- minor bulk - 1425000000 | -14,95
Generalni 441 000 000 8,50 1051 000 000 13,10 835 000 000 8,75
Kontenerski 499 000 000 8,60 1240 000 000 15,50 1 524 000 000 15,95
UKUPNO 5222 000 000 100 8022 000 000 100 9 548 000 000 100,00
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2.4. Kontenersko brodarstvo

U pomorskom transportu 1. oktobra 2014. godine bilo je 5962 brodova linijskog servisa
za prevoz kontenera sa ukupnim nosivim kapacitetima od 18,56 miliona TEU. Celularni
brodovi bili su zastupljeni sa 5017 brodova ili 18,11 miliona TEU, $to je predstavljalo vise
od 84% brojnog stanja kontenerske flote, odnosno 97,58% nosivih kapaciteta od ukupne
flote [2].

Na globalnom kontenerskom pomorskom trzistu pocetkom janura 2015. godine, 100
brodara raspolagalo je nosivim kapacitetima od 18163217 TEU sa ukupno 4968 brodova.
Tri vodece brodarske kompanije — operatora, APM-Maersk, MSC and CMA CGM u istom
periodu, imale su pod svojom kontrolom oko 39% ukupnih nosivih kapaciteta flote u TEU.
Na slici 2.22 prikazane su performanse 20 vodecih svjetskih brodarskih kompanija u 2014.
godini i pocetkom 2015. godine [1]. Na slikama 2.23 i 2.24 prikazane su operativne
performanse dvadeset vodeéih kontenerskih brodarskih kompanija — operatora u 2015.
godini u odnosu na nosive kapacitete i broj brodova.

Brodarska Prevozni kapaciteti brodara u milionima TEU Kontenerski  Procentualna
kompanija 0 0,5 1 1,5 2 2,5 3 park promjena 2015.

. u odnosu na 2014.
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Slika 2.22. Dvadeset vodecih kontenerskih brodarskih kompanija —operatora u 2015. godini [1]

Na slikama 2.23 i 2.24 prikazane su karakteristike flote dvadeset vode¢ih kontenerskih
brodarskih kompanija — operatora u 2015. godini sa strukturom prevoznih kapaciteta u

odnosu na [1]:
- ukupne prevozne kapacitete u milionima TEU koji se sastoje od prevoznih kapaciteta
brodara i zakupljenih prevoznih kapaciteta i
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- ukupan broj kontenerskih brodova kojima raspolaze brodarska kompanija koji ¢ine
brodovi brodarske kompanije i zakupljeni brodovi.
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Slika 2.23. Dvadeset vodecih kontenerskih brodarskih kompanija — operatora u 2015. godini sa
strukturom prevoznih kapaciteta u odnosu na TEU [1]
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Slika 2.24. Dvadeset vodecih kontenerskih brodarskih kompanija — operatora u 2015. godini sa
strukturom prevoznih kapaciteta u odnosu na broj brodova [1]
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Imajuéi uvid u predstavljenu uporednu analizu ostvarenih prihoda u kontenerskom
brodarstvu [15], na slici 2.25 se prikazuje poredenje povratka kapitala i u¢esca relativnog
kapaciteta na glavnim trzinim segmentima, odnosno pomorskim rutama (Transpacifik,
Azija — Evropa i Transatlantik) u 2007. godini. Povratak kapitala se defini§e kao prihod bez
uraCunatih kamatnih stopa i poreza [15], slika 2.25.
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Slika 2.25. Poredenje povratka kapitala i uceséa relativnog kapaciteta na glavnim trzisnim
segmentima (Transpacifik, Azija — Evropa i Transatlantik) [32]

2.5. Vodece svjetske luke

Globalna kompetencija na svjetskom pomorskom trziStu ima znacajan uticaj na prostorni
razmjestaj, infrastrukturu i ostvareni manipulativni kapacitet u vode¢im svjetskim lukama
prikazanim na slikama 2.26-2.29 ([15], [27], [36]-[39]). Na ovim slikama prikazane su
vodece svjetske luke i funkcije trendova njihovog razvoja u prethodnom periodu sa
ostvarenim manipulativnim kapacitetima od 2004. do 2007. godine na slikama 2.26 1 2.27.

Ostvareni maipulativni kapaciteti u vode¢im svjetskim lukama od 2009. do 2012. godine
prikazani su na slikama 2.28 i 2.29. Kao $to se zapaza, prostorni raspored vodecih svjetskih
luka odgovara glavnim trendovima u realizaciji pomorskog transporta na globalnim
svjetskim rutama, §to je ovdje posebno naglaseno. Ovi prikazi imaju za cilj da podrze
analizu strukture i obima tereta prevezenog morem i ukazu na buduce trendove njegovog
razvoja. Konacno se zapaza da je najveci broj vodecih svjetskih luka lociran na obalama
Kine i da ¢e taj region u budu¢im trendovima razvoja pomorskog transporta igrati veoma
znacajnu ulogu. Posebno su istaknuti ostvareni manipulativni kapaciteti u 2012. godini za
sve prikazane luke.

Kao $to se zapaza na prethodnim slikama, prostorni raspored vodeéih svetskih luka
odgovara glavnim trendovima u realizaciji pomorskog transporta na globalnim svetskim
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rutama, $to je ovde posebno naglaseno. Oba ova prikaza imaju za cilj da podrze analizu
strukture i obima tereta prevezenog morem i ukazu na buduce trendove njegovog razvoja.
Kona¢no se uocava da je najveci broj vodecih svetskih luka lociran na obalama Kine i da ¢e
taj region u budu¢im trendovima razvoja pomorskog transporta igrati veoma znacajnu

ulogu.
ll"
K
 Hamburg]
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Slika 2.26. Geografske koordinate vodecih svjetskih luka sa ostvarenim prekrcajnim kapacitetima
od 2004. do 2007. godine [15]
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Slika 2.27. Ostvareni prekrcajni kapaciteti u tonama vodecih svjetskih luka sa funkcijama
trendova razvoja prekrcaja od 2004. do 2007. godine [15]
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Slika 2.28. Geografske koordinate vodecih svetskih luka sa ostvarenim prekrcajnim kapacitetima
od 2009. do 2012. godine [17]
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Slika 2.29. Ostvareni prekrcajni kapaciteti u tonama vodecih svetskih luka sa funkcijama trendova
razvoja prekrcaja od 2009. do 2012. godine [17]
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