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SAZETAK

Pomorski promet podupire globalne veze lanca opskrbe i gospodarsku meduovisnost s
pomorstvom i lukama za koje se procjenjuje da obraduju vise od 80 % globalne robne trgovine
po volumenu i viSe od 70% po vrijednosti.Kao rezultat toga, kada se pojave razorni ¢imbenici
kao Sto je pandemija, sektor radi kao prijenosni kanal koji Salje udarne valove kroz opskrbne
lance 1 regije. Poremecene prometne mreze i lanci opskrbe mogu znacajno ugroziti svjetsku
trgovinu i gospodarsku aktivnost. Uz zemlje u razvoju koje imaju znacajnu ulogu u globalnom
pomorskom prometu i trgovini, te s ranjivim gospodarstvima kao §to su male oto¢ne drzave u
razvoju (SIDS) koje uvelike ovise o pomorskom prometu za Zivot i pristup globalnom trzistu,
cuvajuéi integritet lanca pomorskog prometa je imperativ odrzivog razvoja. SIDS-i su vec
optere¢eni nerazmjerno visokim troSkovima prijevoza i slabom povezanosti brodova, $to
njihovu trgovinu ¢ini nekonkurentnom i skupom. Koronavirusna bolest (COVID-19) pokrenula
je globalnu zdravstvenu i gospodarsku krizu sa $irokim implikacijama na pomorski promet i
trgovinu. Ograni¢enja uvedena kao odgovor na pandemiju izazvala su poremecaje u lukama,
brodarstvu 1 lancima opskrbe. Razliite industrije suocavale su se s izazovima u svom
opskrbnom lancu kao $§to su nestaSica sirovina, problemi s vremenom isporuke, plovidba
praznim oceanom, zatvaranje luka, skra¢eno radno vrijeme u lukama, nedostatak opreme i
radne snage, kao i ograni¢enja kamiona/transportnih kapaciteta. Ove prepreke ometaju
nesmetano kretanje trgovinskih tokova i operacija u lancu opskrbe i mogu znacajno narusiti
liberalizaciju trgovine transportnim uslugama i dobitke u olakSavanju trgovine postignute

tijekom godina.

Kljucne rijeci: pomorska trgovina, pandemija Covid-19, utjecaj Covid-19, buduénost



SUMMARY

Maritime transport supports global supply chain links and economic interdependence with
maritime and ports, which are estimated to handle more than 80% of global trade in volume
and more than 70% in value . As a result, when devastating factors such as a pandemic occur,
the sector acts as a transmission channel that sends shock waves through supply chains and
regions. Disturbed transport networks and supply chains can significantly jeopardize world
trade and economic activity. With developing countries playing a significant role in global
maritime transport and trade, and with vulnerable economies such as small island developing
states (SIDS) that are heavily dependent on maritime transport for life and access to the global
market, maintaining the integrity of the maritime transport chain is imperative sustainable
development. SIDS is already burdened by disproportionately high transport costs and poor
ship connectivity, making their trade uncompetitive and expensive.

Coronavirus disease (COVID-19) has triggered a global health and economic crisis with broad
implications for maritime transport and trade. Restrictions imposed in response to the pandemic
have disrupted ports, shipping and supply chains. Various industries have faced challenges in
their supply chain such as shortages of raw materials, problems with delivery times, empty
ocean navigation, port closures, shortened port hours, lack of equipment and manpower, and
truck / transport capacity constraints. These barriers hinder the smooth flow of trade and supply
chain operations and can significantly undermine the liberalization of trade in transport services

and the trade facilitation gains achieved over the years.

Keywords: maritime trade, Covid-19 pandemic, Covid-19 impact, future
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1. UVOD

Morske luke su ¢voriSta u globalnoj trgovackoj mrezi gdje uska grla u lancu opskrbe mogu
postati vrlo vidljiva golim okom. Rastuce cijene i izvjeS¢a o praznim policama u Sjedinjenim
Ameri¢kim Drzavama skrenula su pozornost na funkcioniranje opskrbnih lanaca koji inace
neometano rade u pozadini. Medu problemima, tisak i industrijske skupine vise puta su isticali

duga kasnjenja koja uzrokuje zagusenje luka u isporuci robe potrosacima i tvrtkama.

Pomorski promet podupire globalne veze lanca opskrbe i gospodarsku meduovisnost s
pomorstvom i lukama za koje se procjenjuje da obraduju vise od 80 posto globalne robne
trgovine po volumenu i viSe od 70 posto po vrijednosti. [1]. Kao rezultat toga, kada se pojave
razorni ¢imbenici kao §to su pandemije, pomorski sektor radi kao prijenosni kanal koji Salje
udarne valove kroz opskrbne lance i regije. Poremecene prometne mreze i lanci opskrbe mogu
znacajno potkopati svjetsku trgovinu i gospodarsku aktivnost. Uz zemlje u razvoju, koje igraju
veliku ulogu u globalnom pomorskom prometu i trgovini, ranjivim gospodarstvima kao $to su
male oto¢ne drzave u razvoju (SIDS).koje uvelike ovise o pomorskom prometu i pristupu
globalnom trziStu, pomorski promet je imperativ odrzivog razvoja. SIDS-i su i u povoljnim
uvjetima u gospodarstvu ve¢ optereceni nerazmjerno visokim troskovima prijevoza i slabom

povezanosti brodova, $to njihovu trgovinu ¢ini nekonkurentnom i skupom.

Bolest uzrokovana koronvirusom (COVID-19) pokrenula je globalnu zdravstvenu i
gospodarsku krizu sa Sirokim implikacijama na pomorski promet i trgovinu. Ograni¢enja
uvedena kao odgovor na pandemiju izazvala su poremecaje u lukama, brodarstvu i lancima
opskrbe. RazliCite industrije suoCavale su se s izazovima u svom opskrbnom lancu kao §to su
nestasica sirovina, problemi s vremenom isporuke, plovidba praznim oceanom, zatvaranje luka,
skrac¢eno radno vrijeme u lukama, nedostatak opreme i radne snage, kao 1 ograniCenja
kamiona/transportnih kapaciteta. Ove prepreke potkopavaju nesmetano kretanje trgovinskih
tokova i operacija u lancu opskrbe i mogu znacajno narusiti liberalizaciju trgovine transportnim

uslugama 1 dobitke u olakSavanju trgovine postignute tijekom godina.

U ovom radu analizirao se utjecaj pandemije COVID 19 na pomorsku trgovinu. Nakon uvoda,
objasnilo se §to je pomorska trgovina. U sljede¢em poglavlju dano je objasnjenje pandemije
Koronaviursa. U ¢etvrtom poglavlju analizirano je stanje pomorske trgovine prije pandemije
Covid-19. Potom se objasnio utjecaj Covid-19 na pomorsku trgovinu te budu¢nost pomorske

trgovine. Na samom kraju nalazi se zakljuc¢ak rada.



2. POMORSKA TRGOVINA

Pomorski promet je sav pomorski promet u poslovne svrhe izmedu dviju ili vise luka ili
privezista, isklju¢ujuci redovite trajektne usluge, izletnicku plovidbu, obalno ribarstvo i
prijevoz unutarnjim plovnim putovima [1]. On se odnosi na bilo koju vrstu teretnog prijevoza
koji se obavlja morem ili unutarnjim plovnim putovima. To je najisplativiji, najsigurniji i
najucinkovitiji na¢in prijevoza robe bilo gdje na planetu. Prema IMO-u, pomorski promet
prenosi teret koji odgovara vise od 90% svjetske trgovine. Tijekom godina ova vrsta prijevoza
postala je najrasirenija za uvoz i izvoz robe. Zapravo, znatno je evoluirao, sa 102 milijuna tona
koliko je transportirano 1980-ih na 2 milijarde tona danas. Pomorski promet reguliran je
jedinstvenim medunarodnim zakonima, a ne nacionalnim zakonima kako bi se izbjegao sukob.
S druge strane, slijedi niz koraka koji se moraju postovati kako bi se izbjegao bilo kakav
problem koji utjeCe na kretanje tereta od njegovog polazista do odredista [2]. Opc¢enito, dobro
razvijena prometna infrastruktura osigurava povrat kroz odredene makroekonomske pokretace
produktivnosti, kao Sto su Sirenje poslovnih aktivnosti, inovacije, ulaganja, trZiSte rada,
konkurencija, domaca i medunarodna trgovina, globalna mobilna aktivnost, regionalni
gospodarski razvoj, dobrobit stanovnistva, sigurnost okolisa i zdravlje. Pomorski promet je
vazna komponenta prometnog sustava i ¢ini veliki dio svjetske trgovine. Stovise, smatra se da
je sudjelovanje u globalnoj pomorskoj trgovini vrlo vazan ¢imbenik za privlacenje globalnog

kapitala [2].

Pomorska trgovina ima znacajnu ulogu za razvoj suvremenih gospodarstava i druStva, a
predstavlja vrstu trgovine koja ukljucuje koriStenje brodova za prijevoz robe morem. Pomorski
promet, poput kopnenih 1 zra¢nih oblika, funkcionira na vlastitom prostoru, koji je istodobno
geografski po svojim fizickim atributima, strateSki po svojoj kontroli 1 komercijalan po svojoj
uporabi. Dok zemljopisna razmatranja imaju tendenciju da budu stalna u vremenu (osim
sezonskih vremenskih obrazaca), strateSka, a posebno komercijalna razmatranja mnogo su
dinamicnija. Fiziografija pomorskog prometa sastoji se od dva glavna elementa, a to su rijeke i
oceani. lako su povezani, svaki predstavlja specifi¢cno podruéje pomorskog prometa . Pojam

pomorskog prometa pociva na postojanju redovitih itinerera , poznatijih kao pomorske rute [3].

Vecina pomorskog prometa odvija se duz obala, a tri kontinenta imaju ograni¢enu rije¢nu
trgovinu; Afrika, Australija i Azija (osim Kine). Tamo su veliki sustavi rije¢nih plovnih putovau
Sjevernoj Americi, Europi 1 Kini nad kojima se odvija znacajna rije¢na cirkulacija. Rije¢no-

pomorski brodovi mogu iéi izravno iz rije¢nih u oceanske pomorske mreze. Unato¢ redovitim
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uslugama na odabranim rije¢nim arterijama, kao Sto je Yangtze, potencijal vodenih putova za
prijevoz putnika ostaje ograni¢en na rijecni turizam (rijeCna krstarenja). Vecina glavnih
pomorskih infrastruktura ukljucuje odrzavanje ili modificiranje vodenih putova kako bi se
uspostavili izravniji putovi (navigacijski kanali i kanali). Ova strategija je vrlo skupa i poduzima
se samo kada je neophodno. Znacajna su ulaganja u prosirenje pretovarnih kapaciteta luka, sto

je takoder vrlo skupo jer su luke veliki potrosaci prostora.

Najznacajniji razlog postojanja medunarodne morske trgovine je ta Sto ona donosi dobit. Postoji
nekoliko manjih izuzetaka od ovog pravila, poput slanje hrane ondje gdje postoji njezina
nestasica. Da li ¢e taj netko ostvariti dobit ili nece, dovodi do pitanja Sto trgovinu Cini
isplativom, a uglavnom je odgovor razlika u tro§kovima. Ako je mogucée prodati inozemni
proizvod za nizu cijenu od lokalno proizvedenog proizvoda, poslije odbitka troskova vozarine

1 troskova carinjenja proizvoda i prilikom toga ostvariti dobit, netko ¢e to uc€initi.

Tokovi pomorske trgovine utje€u ne samo na gospodarski razvoj doticnih regija, ve¢ i na
njihove ekosustave. Pokretni brodovi vazan su vektor Sirenja bioinvazija [4], posebno za
morske vrste. U isto vrijeme, buducnost industrije pomorskog prometa neraskidivo je povezana
s klimatskim promjenama: kretanje brodova znacajno pridonosi globalnim emisijama ugljikova
dioksida (CO2), i obrnuto, budu¢e brodske rute vjerojatno ¢e biti pogodene posljedicama
klimatskih promjena. S razvojem arktickog brodarstva koji postaje stvarnost, ponovno se javlja
potreba za razumijevanjem ponaSanja sustava pomorskih trgovinskih tokova i predvidanjem

njihovog buduceg razvoja.

S obzirom na njegovu veliku vaznost, o pomorskom prometu se ¢esto raspravlja u literaturi, a
posljednjih desetljeca objavljeni su brojni radovi o brojnim temama vezanim uz pomorski
promet. Neko¢ su se znanstvenici uglavnom bavili problemima vezanim uz mikro-upravljanje
lukama i linijski brodarstvo, no tijekom posljednjih desetljeca, ukupni istrazivacki trendovi
pomaknuli su se prema ucinkovitom i odrzivom pomorskom prometu i njegovim
makroekonomskim ucincima na gospodarstvo. Stoga se u velikom broju istrazivackih radova
analizira utjecaj pomorskog prometa na gospodarski rast i razvoj te se naglasava vaznost
pomorskog prometa za medunarodnu trgovinu, gospodarski uspjeh i globalne razvojne obrasce.
Razvoj pomorskog prometa kroz bolje upravljanje promice odrzivi gospodarski razvoj.
Pomorski promet je okosnica medunarodne trgovine i globalnog gospodarstva. Otprilike 80 %
globalne trgovine po obujmu i vise od 70 % globalne trgovine po vrijednosti odvija se morem

i njima upravljaju luke diljem svijeta. [1].



Globalna kretanja su uvjetovana razli¢itim vrstama faktora koji ih uzro¢no odreduju, poput
prirodnih katastrofa, ratova politickih dogadaja, terorizma, porasta cijena, rasta ili smanjenja
kamatne stope, promjene u koli¢ini proizvodnje, promjene u koli€ini proizvedenih proizvoda,
potrosnje sirovina i sli¢no. Utjecaj ili promjena jednog od tih faktora od izuzetnog je znacaja
za ostale faktore pa se oni odrzavaju i na kretanja na trziStima morskog brodarstva. Upravo
zbog toga trziSte morskog brodarstva obiljezeno je neprekidnim promjenama povoljnih
poslovnih perioda za one s lo$im uvjetima za poslovanje i prilikom toga su ona razliitog

trajanja.

Mnoge izmjene koje su se dogodile u Republici Hrvatskoj poslije Domovinskog rata,
prvenstveno velike ratne Stete kao i gubitak trziSta drzava nastalih raspadom bivse zemlje,
dovelo je do znacajnijih varijacija u samom bruto domaéem proizvodu. Naime, poslije
osamostaljenja Hrvatske dolazi do naglog smanjenja bruto domaceg proizvoda koji se nastavio
sve do 1995. godine kada dolazi do odredenih ulaganja u temeljni kapital u pogledu mnogih
projekata obnove infrastrukture i stambenih objekata. Uz obnovu dolazi i do postupnog
povecanja prosjecenih plac¢a. Treba spomenuti uz to da je do povecanja bruto domaceg
proizvoda u to vrijeme doSlo i zbog rasta izvoza, ali i zbog sve veceg napretka u turizmu.
Uzastopno povecanje bruto domaéeg proizvoda se nastavio i u periodu od 2000. do 2008.

godine te je iznosio oko 4,2% [4].



3. PANDEMIJA KORONAVIRUSA COVID 19 UZROKOVANE
VIRUSOM SARS-CoV-2

SARS-CoV-2, ranije poznat kao 2019-novi koronavirus 2019-nCoV, novo je identificirani f3-
koronavirus koji je izazvao epidemiju akutnog respiratornog sindroma kod ljudi, koja je
zapocela u prosincu 2019. u kontekstu trziSta morskih plodova u Wuhanu, Kina. Kasnije, u
veljaci 2020., Svjetska zdravstvena organizacija (WHO) nazvala je bolest kao bolest korona
virusa 2019. (COVID-19). COVID-19 je napredovao i prenosi se 'kontaktom' s ¢ovjeka na
covjeka 1 Siri se u roku od nekoliko mjeseci ne samo u Kini nego i diljem svijeta, zahvacajuéi
viSe od 4 milijuna ljudi i ubivsi vise od 279.000 njih u 187 zemalja od 10. svibnja 2020. godine.
Tipi¢ni klini¢ki simptomi pacijenata s COVID-19 su groznica, suhi kasalj, poteskoce s
disanjem, glavobolja i upala plu¢a te u nekim slucajevima simptomi gastrointestinalne

infekcije.

Uobicajeni putovi prijenosa SARS-CoV-2 ukljucuju: 1) izravnu izloZenost kasljanjem,
kihanjem i udisanjem kapljica u rasponu od oko 1,8 metara; i 2) Kontaktni prijenos putem
kontakta sa sluznicom usne Supljine, nosa i oka. Takoder je sugerirano da prijenos SARS-CoV-
2 nije ogranic¢en samo na respiratorni trakt, sluznica oka moze osigurati virusu portal za ulazak
u tijelo. Sli¢no, slina takoder moze izravno ili neizravno prenijeti SARS-CoV-2. To je osobito
vazno tijekom stomatoloskih zahvata, jer se stvaraju aerosoli i1 kapljice pomijeSane s
pacijentovom slinom, pa ¢ak i kontaminirana krv virusom. Na sli¢an nac¢in, Wax 1 sur. sugerirao
je da se SARS-CoV-2 moze prenositi zrakom kroz aerosole nastale tijekom medicinskih
postupaka. U tom smislu, neizravni kontakt preko kontaminiranih povrsina je jo$ jedan moguci
uzrok infekcije. Dodatno, objavljeno je da kontakt s asimptomatskim pacijentima moze
predstavljati drugi oblik prijenosa virusa. U tom aspektu, epidemioloSki model objavljen na
pocetku izbijanja u Kini sugerirao je da su subklinicke infekcije mogle biti izvor vecéine

infekcija [5].

Poduzete su medunarodne akcije za smanjenje drusStvenog prijenosa virusa primjenom
strategija "fizickog distanciranja", kao Sto je drzanje najmanje dva metra odvojeno od drugih
ljudi, ne okupljanje u grupama, uzimajuci u obzir usluge dostave, koristenje platnene maske za
lice za zaStitu usta 1 nosa kada u blizini drugih ili kada izlazite u javnost, rad od kuce kada je to
moguce, izbjegavanje koriStenja javnog prijevoza, implementacija digitalnog ucenja/ucenja na
daljinu. “Karantena” je koristena kako bi se netko tko je mozda bio izlozen COVID-19 drzao

podalje od drugih, a “izolacija” kako bi se odvojili bolesni ljudi od zdravih. Te su radnje utjecale
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na profil prijenosa virusa u onim zemljama koje su slijedile smjernice "Centra za kontrolu i

prevenciju bolesti" [6].

Sto se ti¢e pomorskog prometa, pandemija Covid-19 je donijela i uzrokovala mnoge nepovoljne
posljedice kako u svijetu tako i u Hrvatskoj. Tokom prvog tromjesec¢ja 2020. godine, promet na
relaciji Azija-Sjeverna Europa se smanjio za skoro polovicu. Pomorci koji su se u tim trenucima
nasli na brodovima, ostali su skoro zarobljeni iz razloga Sto su se na kopnu pocele uvoditi stroge
protuepidemijske mjere te je istima ve¢inom zabranjen iskrcaj s brodova. Pomorska poduzeca
gubitke mogu izraziti u milijardama, a kako bi se priblizila i prilagodila novonastaloj situaciji,
uvode se promjene u trenutnim poslovnim procesima te se planiraju rashodovna rezanja [6].
Sve je viSe rasla ekonomska kriza i sve vise bila zastupljena u pomorstvu te u drugim granama
djelatnosti, 1 domaci brodari su se suocavali s nepovoljnim posljedicama poslovanja

uzrokovanih novonastalom pandemijom i pojavom Covid-19.

4. ANALIZA STANJA POMORSKE TRGOVINE PRIJE PANDEMIJE
COVID -19

Razvijena gospodarstva Europske unije posljednjih desetljeca biljeze viSe razine pomorskog

prometa ili aktivnosti koji su vezani uz pomorski promet, poput ulaganja u pomorsku lucku
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infrastrukturu. Posebnosti zemlje 1 obiljezja gospodarstva igraju vaznu ulogu u pogledu
aktivnosti pomorskog prometa i njihove ucinkovitosti. Na primjer, Nizozemska je drzava
¢lanica EU-a koja ima najvecu godis$nju prosjecnu vrijednost bruto tezine robe koja se obraduje
u svim lukama izmedu 2007. 1 2018., ali ima mnogo nizu razinu emisija duSikova oksida (NOXx)

vjerojatno zbog koristenja veéih brodova koji manje zagaduju [7].

Grafikon 1, Bruto tezina pretovarene robe u svim lukama (tone, prosjecna godis$nja vrijednost,
2007. —2018.), izvor: World Trade Organization (2019). World Trade Statistical Review.
Geneva.

Pandemija Covid-19 jedan je od eksternih utjecaja na pomorskom trzistu. Globalna zdravstvena
1 gospodarska kriza izazvana pandemijom promijenila je okruzenje u kojem se odvija pomorski
promet i trgovina te znacajno utjecala na izglede za rast. Konferencija Ujedinjenih naroda o
trgovini i razvoju UNCTAD je predvidjela pad obujma medunarodne pomorske trgovine za
4,1 posto u 2020. godini. Usred poremecaja u opskrbnom lancu, kontrakcija potraznje i globalne
ekonomske neizvjesnosti uzrokovane pandemijom, globalno gospodarstvo ozbiljno je

pogodeno dvostrukim Sokom ponude i potraznje [8].



Ti su se trendovi vec¢ slabije pozadinski razvijali 2019. godine kada je medunarodna pomorska
trgovina izgubila daljnji zamah. Trajne trgovinske napetosti 1 visoka politicka neizvjesnost
potkopali su rast globalne ekonomske proizvodnje i trgovine robom. Koli¢ina se povecala za
0,5 posto u 2019. u odnosu na 2018. godinu, Sto je pad s 2,8 posto u 2018. i dosegla 11,08
milijardi tona u 2019. godini. Takoder, globalni kontejnerski lucki promet usporio je na rast za

2 posto, §to je pad s 5,1 posto u 2018. godini [9].

Trgovinske napetosti uzrokovale su promjenu trgovackih obrazaca, buduci da je potraga za
alternativnim trziStima i dobavljaCima rezultirala preusmjeravanjem tokova iz Kine prema
drugim trziStima, posebno u zemljama jugoisto¢ne Azije. Sjedinjene Americke Drzave
povecale su svoj izvoz robe u ostatak svijeta, $to je donekle nadoknadilo smanjeni izvoz u Kinu.
Procjenjuje se da su nove dodatne carine smanjile pomorsku trgovinu za 0,5 posto u 2019., a

ukupni u¢inak je ublazen povecanim moguénostima trgovanja na alternativnim trzistima [10].



5. UTJECAJ COVID-19 NA POMORSKU TRGOVINU I LUKE

Svaki poremecaj globalnih mreza pomorskog prometa moze imati dalekosezne implikacije na
visoko globalizirano svjetsko gospodarstvo. Kao $to trziSte pomorskog prometa ovisi 0
potraznji za pomorskim prijevozom, koja fluktuira u vremenu i prostoru, druga su trzista
takoder podlozna ciklusima. Razdoblje vrha i depresije, razdoblja kolapsa i oporavka se
dogadaju u ciklusima, ali ih je zapravo tesko predvidjeti i tesko je unaprijed odrediti to¢an vrh
ili najnizu tocku na trzistu. Kada se pojave krize poput pandemije COVID-19, dopustanje
kontinuiranog pristupa lukama komercijalnim brodovima osigurava da svijet nastavi
funkcionirati s pomorskom trgovinom koja uporno isporucuje svjetsku hranu, energiju i
sirovine, kao 1 industrijsku robu i poluproizvod, ukljucujuéi 1 medicinski pribor. Medutim, s
obzirom na to da se pandemija Sirila po regijama, bilo je izazovno odrzavati kretanje pomorskog
prometa i odvijanje trgovine tijekom poremecaja. Sljedece potpoglavlje ispituje neposredne
ucinke pandemije i povezanih poremecaja na tokove pomorske trgovine i pristanista u lukama,

s naglaskom na zemlje u razvoju 1 Male otocne drZzave u razvoju (SIDS) [11].

5.1. Utjecaj Covid-19 na globalne tokove trgovine

Pandemija COVID-19 utjecala je na globalne trgovinske tokove brzinom i razmjerom bez
presedana. Tijekom pandemije, pristup osnovnim robama i medicinskim artiklima uglavnom je

osiguran sposobno§¢u pomorskog opskrbnog lanca da se brzo prilagodi.

Konferencija Ujedinjenih naroda o trgovini i razvoju (UNCTAD) procjenjuje da je globalna
trgovina robom pala za 5 posto u prvom tromjesecju 2020. godine te se ocekivala dublja
kontrakcija od 27 posto u drugom tromjesecju [12]. Za cijelu godinu UNCTAD je o¢ekivao pad
od 20 posto. Svjetska banka je nadalje primijetila da se ¢inilo da je trgovina robom dosegnula
dno u travnju, pavsi gotovo 20 posto na godi$njoj razini, nakon pada od 10 posto u ozujku.
Smanjenje trgovine uzrokovano COVID-19 dublje je od onog uocenog tijekom financijske
krize 2008 — 2009 [12]. ,,Utjecaj pandemije Covid-19 je doveo do smanjenja globalne pomorske
trgovine za -3,6% u 2020. godini u odnosu na 2019. godinu, a ta je stopa slicna smanjenju
globalnog bruto domaceg proizvoda. Poremecaj svjetskog gospodarstva uzrokovan
pandemijom je doveo do smanjenja globalnog bruto domaceg proizvoda za 3,5% tokom cijele
2020., §to je razmjerno sli¢no stopi za Cetiri tromjesecja poslije globalne financijske krize (4.

tromjesecje 2008. — 3. tromjesecje 2009.: -2,5%). Procijenjeno je da je smanjenje globalnog
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pomorskog prometa (u tonama) tokom 2020. godine zbog pandemije Covid-19 i povezanog

poremecaja svjetskog gospodarstva, trgovinskih tokova i opskrbnih lanaca iznosio -3,6%.

Evidentirano je medutim znacajno odstupanje u stopi smanjenja za razli¢itu pomorsku robu, a

ukupni efekt na globalnu pomorsku trgovinu tokom 2020. godine mozda nije onoliko

nepovoljan koliko su se mnogi u pocetku pribojavali* [13].

Y

15
20
-25%
30
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 213 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

s Quiartesly Growth (YoY)

Slika 1. Trendovi u globalnoj trgovini (postotna promjena, izvor: UNCTAD (2020).

UNCTAD Global Trade Update. June.

Globalna trgovinska izvedba bila je neujednacena. Slika 1 sugerira da se najostriji pad u travnju

u odnosu na prethodnu godinu dogodio na Bliskom istoku, gdje je zabiljezen pad trgovine do

40 posto. Trgovina je takoder pala u subsaharskoj Africi, Latinskoj Americi, Karibima,

Sjevernoj Africi, Sjevernoj Americi 1 Europskoj uniji (EU 27), nakon S§to je Svjetska

zdravstvena organizacija (WHO) sredinom ozujka 2020. proglasila pandemiju. Pad trgovine u

isto¢noj Aziji 1 Pacifiku bio je manje izraZen, a izvoz je zabiljeZio smanjenje od 7 posto u prvom

tromjeseéju 2020. i 4 posto u travnju [12]. Cini se da je Kina u travnju imala bolji uginak od

ostalih velikih gospodarstava, zabiljeZivsi skroman rast izvoza. Medutim, podaci za svibanj

2020. pokazuju da su kineski uvoz i izvoz pali za oko 8 posto [1].
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Slika 2. Globalna trgovina po regijama u 2020. (postotna promjena u odnosu na 2019.), izvor:
UNCTAD (2020). UNCTAD Global Trade Update. June.

Iako je usporavanje trgovine vidljivo i u zemljama u razvoju i u razvijenim zemljama, ¢ini se
da je trgovina u zemljama u razvoju, posebice uvozu, relativno brze pala. Globalna trgovina
jug-jug podrazumijeva zemlje kao $to su Kina, Indija, Rusija, Brazil te ostale zemlje u svijetu
¢ije gospodarske stope 2007. godine rastu, ¢ak i preko Amerike, Europe, postaju glavni

pokretaci globalnog gospodarskog rasta (Tablica 1.).

Q1 2020 Travanj 2020

uvoz izvoz uvoz Izvoz
Razvijene -6% -3% -10% -14%
zemlje
Zemlje u -2% -1% -19% -18%
razvoju
Trgovina -2% -14%
jug-jug

Tablica 1. Globalna trgovina u 2020. (postotna promjena u odnosu na 2019.), lzvor:
UNCTAD (2020). UNCTAD Global Trade Update. June.

Iz tablice 1. se moze vidjeti da se uvoz u razvijenim zemljama u prvom kvartalu 2020. godine

smanjio za 6% u odnosu na 2019. godinu, dok se u zemljama u razvoju kao i trgovina jug-jug
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smanjio za 2%. Izvoz se u prvom kvartalu 2020. godine smanjio za 3%, dok se u zemljama u
razdoblju smanjio za 7% u 2020. godini u odnosu na isto razdoblje 2019. godine. Dok se u

travnju to smanjenje jo$ vise povecalo.

Dok pad izvoza zemalja u razvoju moze odrazavati smanjenu potraznju na odredi$nim trzistima,
pad uvoza takoder je potaknut potisnutom potraznjom, kao i drugim c¢imbenicima poput
kretanja tecCaja, zabrinutost oko duga i nedostatak strane valute. U meduvremenu, uz nastavak
karantene u Latinskoj Americi, prognoze su sve viSe ukazivale na daljnje 1 brzo pogorsanje

trgovine zemalja u razvoju [14].

Tablica 2. Globalna trgovina po sektorima u 2020. (postotna promjena u odnosu na 2019.)

Q 2020 Travanj 2020

Poljoprivredna hrana 2% -2%
Automobilska industrija -8% -49%
Kemikalije 0% -14%
Komunikacijska oprema -6% -4%
Elektri¢ni strojevi -4% -13%
Energija 5% -39%
Razni strojevi -8% -11%
Materijali i ruda -2% -1%
Uredski strojevi -8% 8%

Precizni instrumenti -3% -14%
Tekstil 1 odjeca -11% -%

Izvor: UNCTAD (2020). UNCTAD Global Trade Update. June.

Kao $to je prikazano u Tablici 2, mnogi sektori su bili pogodeni negativnim utjecajem
pandemije Covid-19 tijekom prva Cetiri mjeseca 2020. godine. Varijacije medu sektorima
odrazili su se 1 na smanjenu potraznju te poremecaje na strani ponude. U prvom tromjesecju
2020. godine, sektor tekstila i odjece biljezio je pad za gotovo 12 posto. Sektori uredskih
strojeva i automobilske industrije pali su za oko 8 posto [15]. Nasuprot tome, vrijednost
medunarodne trgovine u poljoprivredno-prehrambenom sektoru, koji je biljezio najmanje
fluktuacije, porasla je za oko 2 posto. Trgovina transportnom opremom i gorivima pala je u
travnju za 30 posto i 50 posto. ZabiljeZene su velike kontrakcije u trgovini energijom (-40 posto)
I automobilskim proizvodima (-50 posto). U meduvremenu, ¢ini se da se trgovina uredskim
strojevima oporavila u travnju, uglavnom zbog pozitivnog izvoza Kine. Kao $to se i moglo

ocekivati, trgovina esencijalnim proizvodima zabiljezila je skroman porast tijekom pandemije.

Zbog zatvaranja trgovina na glavnim potrosackim trziStima, potisnuta potraznja potaknula je

glavne robne marke odje¢e da odgadaju i1 otkazuju narudzbe. Dobavljaci u zemljama
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proizvodacima odjece suocili su se s otkazivanjem narudzbi, smanjenim koli¢inama narudzbi i
produljenim rokovima plaéanja, Sto je rezultiralo time da su mnogi morali smanjiti ili potpuno
zaustaviti rad. Kako je uobicajena praksa za robne marke da proizvode ne placaju dok se ne
isporuce, kada je narudzba stavljena na ¢ekanje ili otkazana, plac¢anja su se takoder zadrzavala

ili otkazivala. Neki brendovi su ¢ak trazili popuste na narudzbe koje su ve¢ bile isporucene.

To¢na putanja gospodarskog oporavka ostaje neizvjesna. Oporavak ¢e ovisiti o razvoju
pandemije, kao i 0 sposobnosti gospodarstava da se brzo oporave od mjera izolacije koje se

koriste za usporavanje izbijanja COVID-19 [16].

Prvu polovicu 2020. godine obiljezila su rasirena blokada, ogranic¢enja putovanja, brzo rastuca
nezaposlenost, vladini paketi za spasavanje te padovi cijene nafte na burzama. Druga polovica
godine bila je vrlo neizvjesna, ali postoji konsenzus o jednoznamenkastom padu bruto domaceg
proizvoda (BDP) na globalnoj razini tijekom cijele godine i ocekivanja za priguSeni oporavak
kako se ukidaju mjere blokade. U lipnju 2020. Medunarodni monetarni fond (MMF) predvidio
je smanjenje globalnog BDP-a od 4,9 posto u 2020. [17]. U¢inak u 2021. ovisio je o sposobnosti
obuzdavanja epidemije, napretku u potrazi za cjepivom, ucinkovitosti razli¢itih pakete poticaja,

utjecaj na navike potrosaca, kao i drzavne politike rjeSavanja dugova [18].

5.2. Utjecaji Sirenja Covid-19 na pomorski promet

Podaci automatiziranog sustava identifikacije (AlS) koji prate kretanje brodova, daju gotovo u
stvarnom vremenu informacije o pomorskom prometu i trgovini u pokretu. Navedeni sustav
pomaze popuniti postojece praznine u podacima jer se tradicionalni izvori podataka i metode
koje se oslanjaju na nacionalne sluzbene statistike ¢esto proizvode s odredenim zakasnjenjem
[19]. Pracenjem poziva brodova, AIS podaci mogu pomo¢i identificirati temeljne trendove u
ranoj fazi 1 na vrijeme. Dobiveni uvidi omogucuju brze analize klju¢nih varijabli i pomazu u
poboljSanju razumijevanja kratkoro¢nih promjena, kao i predvidanju potencijalnih dugoro¢nih

strukturnih pomaka.

MarineTraffic-ovi AIS podaci o tjednim luc¢kim pozivima za prva 24 tjedna u 2020. godini daju
dobar pokazatelj kako veli¢ine poremecaja, tako 1 razine otpornosti pomorskog opskrbnog
lanca. Neki klju¢ni trendovi po vrsti broda, kao 1 po zemljopisnoj regiji 1 vrsti gospodarstva
navedeni su u nastavku. lako se podaci AlS-a mogu koristiti kao posrednicki posluzitelj za

informiranje o trendovima u gospodarskoj aktivnosti, takoder je poznato da takvi podaci imaju
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svojstvenu ograniCenja, ukljucuju¢i u pogledu pokrivenosti. Stoga, iako su indikativni za
temeljne trendove, uvide koji proizlaze iz ovih podataka treba paZzljivo tumaciti i kalibrirati

prema sluzbenim statistikama i uobicajenijim izvorima podataka.

U prva 24 tjedna 2020. globalni pozivi brodova smanjeni su za 8,7 posto, $to je pad u odnosu
na 1,1 milijun poziva zabiljezenih tijekom prva 24 tjedna 2019. godine. Veliko smanjenje
dogodio se u 12. tjednu 2020., kada je COVID-19 okarakteriziran kao pandemija ( Grafikon
2.). Tijekom prvog tromjesecja varijacije u pozivima brodova bile su neznatne. Slika se
dramati¢no promijenila kada su zemlje pocele uvoditi ekonomska i socijalna ogranicenja i
blokade. U drugom tromjesecju broj poziva pao je za 17 posto, odnosno 95.206 poziva manje

nego u istom razdoblju 2019. godine.

Grafikon 2. Ukupan broj poziva brodova diljem svijeta (2019.-2020.), izvor: Damas Philip
and Heaney Simon (2020). Covid-19 container shipping market and operational issues update.
Drewry Special Webinar. 14 May.

Od 13. do 16. tjedna ukupan broj dolazaka brodova pao je za 13,2 posto (slika 4.). Sljede¢ih
tjedana (17. 1 20. tjedan) primijecen je pad od 15,4 posto. Pad u tjednu od 21. do 24. iznosio je
-20,8 posto u odnosu na 2019.godinu. Ovaj trend nije se preokrenuo u posljednja dva tjedna
lipnja 2020. godine [20].
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Grafikon 3. Ukupan broj poziva brodova diljem svijeta mjesec¢no, 2020. (postotna promjena u
odnosu na 2019.) izvor: Damas Philip and Heaney Simon (2020). Covid-19 container shipping
market and operational issues update. Drewry Special Webinar. 14 May.

Medutim, kada se analiziraju uplovi u luke po vrsti tereta rezultati su nesto drugaciji (grafikonu
4). Nakon neznatnog pada od 1,1 posto u prvom tromjesecju 2020. godine, pozivi u lukama
kontejnera pali su za 5,8 posto u odnosu na 2019. godinu. Uplovi suhih rasutih tereta u luci
smanjivali su se jednakom brzinom kao i kontejnerski brodovi. U meduvremenu, pristaniSta
brodova za rasute terete u luci umanjila se za 6,3 posto u drugom tromjesecju. Istodobno, uplovi
u luke LNG i LPG prijevoznika padali su relativno sporijim stopama od 2,3 posto, odnosno 3,2
posto. LNG 1 UNP uglavnom se koriste u elektricnim elektranama i za potrebe energije u
kucanstvima te su stoga manje pogodeni Siroko rasprostranjenim zatvaranjem u
gospodarstvima. Pad je bio dublji u slucaju brodova za rasuti teret, dosegnuvsi -8,5 posto u
odnosu na 2019 [20].

Ulasci Ro/Ro brodova u luke su bili znacajniji i dosegli su -22,8 posto u drugom tromjesecju.
Navedena velika kontrakcija pridonijela je padu od 13,8 posto ukupnog broja pristanista u luci
za sve vrste brodova u 2020. godini [21].
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Grafikon 4. Ukupan broj poziva brodova u cijelom svijetu, prema vrsti broda u 2020.
(postotna promjena u odnosu na 2019.), izvor: Damas Philip and Heaney Simon (2020).
Covid-19 container shipping market and operational issues update. Drewry Special Webinar.
14 May

Najvise su pogodeni putnicki brodovi. Priroda pandemije COVID-19, posljedi¢na zatvaranja u
nekoliko zemalja i gradova te smanjenje putovanja glavni su ¢cimbenici koji stoje iza privremene
obustave usluga obalnog brodarstva u mnogim zemljama. U isto vrijeme, krstarenje je prestalo
s radom diljem svijeta. Od travnja otkazan je svaki tre¢i poziv putnickih brodova. Kao rezultat
toga, na kraju drugog tromjesecja 2020. ukupan broj globalnih poziva putnickih brodova bio je
17 posto manji nego godinu prije [22].

5.2.1. Slanje poziva po regiji

Utjecaj pandemije na pomorski opskrbni lanac znacajno je varirao po regijama (tablica 3. i slika
6.). Europa i Mediteran zabiljezili su najveci pad poziva u iznosu od 13,9 posto u prva 24 tjedna
2020., u usporedbi s istim razdobljem 2019. godine. Do kraja lipnja 2020., Latinska Amerika i
Sjeverna Amerika zabiljezile su slican pad od -11,7 posto. Dok je pad poziva u podsaharskoj
Africi iznosio -9,7 posto, pozivi brodova na Dalekom istoku, kao i na Zaljevskom i indijskom

potkontinentu (ISC) dozivjeli su umjereni pad [23].
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svi Australija | Europa | Daleki | Zaljevskii | Latinska | Sjeverna | Podsaharska
I Oceanija | i med. | istok indijski Amerika | Amerika | Afrika
SC

Pozivi 24.128 | 418.531 | 334.405 | 60.108 66.540 88.507 24.728
2020

Pozivi 27.523 | 485.882 | 334.776 | 62.143 75.394 | 100.242 27.372
2019

Ukupno | -12,3% | -13,9% | -0,1% -3,3% -11,7% | -11,7% -9,7%

Tablica 2. Ukupan broj poziva brodova po regijama (2020.-2019.), izvor: Notteboom Theo
and Pallis A. Athanasios (2020). IAPH-WPSP COVID-10 Port Economic Impact Barometer.
No 9. Antwerp: IAPH-WPSP.

Iz Tablice 3. vidljivo je da je najvise poziva brodova 2020. godine bilo u Europi i Mediteranu,

dok je najmanje bilo u Australiji i Oceani. Takoder se moze uociti da je 2019. godine najvise

poziva zabiljeZeno u Europi i na Mediteranu, a najmanje u Podsharskoj Africi. Najveci postotak

promjene zabiljeZen je u Europi i Mediteranu, a najmanja promjena od svega 0,1% na Dalekom

istoku.

Grafikon 5. Ukupan broj poziva brodova po regijama u 2020. (postotna promjena u odnosu na
2019.) (u %), izvor: Damas Philip and Heaney Simon (2020). Covid-19 container shipping
market and operational issues update. Drewry Special Webinar. 14 May
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Iz grafikona se moze uciti da je postotna promjena u odnosu na 2019. godinu u svim
promatranim regijama nepovoljna i u prvom i drugom kvartalu, osim na Dalekom istoku u

prvom kvartalu 2020. i Zaljevskoj i indijskoj obali.

5.2.2. Pozivi broda prema vrsti broda

Barometar ekonomskog utjecaja COVID-19 koji je razvila International Association of Ports
and Harbors (IAPH) otkriva da se na globalnoj razini i od 12. tjedna 2020. godine, oko 45 posto
luka suocilo s padom za vise od 5 posto u broju poziva kontejnerskih brodova u odnosu na
normalne uvjete (grafikona 6). Situacija se malo popravila nakon 21. tjedna, kada je negativan

utjecaj bio na vrhuncu.,

Grafikon 6. Postotak luka s manje dolazaka brodova, 15. tjedan — 29. tjedan 2020. (u %), izvor:
Damas Philip and Heaney Simon (2020). Covid-19 container shipping market and operational
issues update. Drewry Special Webinar. 14 May

Trendovi u pozivima brodova razvijali su se u razli¢itim vremenskim okvirima u lukama i regiji.
Situacija u Europi dosegnula je vrhunac u 19. tjednu 2020. godine i od tada je pokazala
postupno poboljSanje. U Americi se puni utjecaj COVID-19 osjetio nesto kasnije nego u Europi,
ado 27. tjedna 2020. jos nije bilo jasnih znakova da se situacija poboljSava. Na globalnoj razini,
cak 11 posto luka izvijestilo je o padu ulaska kontejnerskih brodova za vise od 25 posto. Velik

dio luka diljem svijeta (41 do 51 posto, ovisno o tjednu tijekom kojeg je industrija ispitana)
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izvijestio je da su pristani$ta "drugih teretnih brodova" smanjena za vise od 5 posto u usporedbi
s normalnom situacijom [20]. Trzista krstarenja i1 putnika jako su pogodena jer je veéina luka
diljem svijeta suoCena s padom ulaska putnickih brodova za vise od 50 posto. U nekim
sluajevima, pad je bio ¢ak i od 90 posto. Taj je udio dosegao vrhunac u 19. tjednu. U
meduvremenu, terminali koji rade s off-shore opskrbnim podrucjima takoder su se suocili sa

smanjenjem poziva brodova [20].

U travnju i svibnju 2020. godine u glavnim lukama iskrcavalo se manje kontejnera tijekom
odredenog pristajanja broda. U drugim slucajevima, nekoliko je brodova uslo u lucki terminal
s osnovnim teretima. Neki davatelji usluga koristili su manje brodove buduéi da se koli¢ina
tereta smanjila. Kao rezultat toga, prijavljene su dodatne regionalne dovodne usluge. Opcenito,
medutim, glavni trend je bio drugaciji. U nekim slu€ajevima, prazna plovidba u kombinaciji s
koriStenjem velikih brodova, znacila je rjede pozive, ali vece koli¢ine koje je potrebno obraditi
odjednom kada dode do poziva u luku. Indikativan je bio novi 'svjetski rekord' koji je
registrirala luka Los Angeles. Luka je zabiljezila najveci broj pomicanja kontejnera tijekom
jednog poziva broda. Navedeni dogadaj evidentiran je krajem lipnja 2020. kada je luka
izvijestila da su brodari uspjesno premjestili 18.465 kontejnera s MSC Isabella tijekom jednog

poziva broda na pristani§tu APM terminala 400 [24].

5.2.2.1.Kontejnerski brodovi

Pod utjecajem prazne plovidbe, broj poziva kontejnerskih brodova pao je u prvoj polovici 2020.
godine, a prijevoznici su uveli niz praznih plovidbi u linijskim uslugama na dugim relacijama.
Prazna plovidba mozZe, uz odredena ogranicenja, posluziti kao vode¢i pokazatelj promjena u
potraznji. Posljednjih godina uocena je korelacija izmedu praznog kapaciteta i pada stvarne

potraznje, buduci da su prijevoznici postali bolji u upravljanju kapacitetima [25].

Prema IAPH-WPSP Barometru ekonomskog utjecaja COVID-19, najmanje 40 posto
kontejnerskih luka diljem svijeta imalo je prazne plovidbe svaki tjedan od proglaSenja
pandemije sredinom oZujka 2020. Prazna plovidba na trgovackoj ruti Azija-Sjedinjene Drzave
dosegla je 19 posto otkazanog kapaciteta u svibnju 2020. (jer je 47 od 249 poziva prekinuto).

U meduvremenu, jo$ jedan val otkazivanja najavljen je u lipnju 2020. godine [20].

Poremecaj uzrokovan pandemijom evoluirao je u najmanje Cetiri faze. Prva faza zapocela je

pocetkom 2020. godine, s tipi¢nim obrascem povezanim s kineskom novom godinom tj.
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smanjena potraznja za kontejnerskim transportom zbog zatvaranja kineskih tvornica. U drugoj
je fazi kineska Nova godina produljena za dodatne tjedne, a prazne plovidbe su se nastavile
dalje. Tijekom trece faze, teret koji je prvotno trebao biti transportiran s Dalekog istoka nakon
kineske Nove godine i koji je bio odgoden zbog zatvaranja u Wuhanu, sustizao je i transportirao
se samo s vremenskim odmakom. Podaci dostupni za pocCetak ozujka odrazavaju ovaj razvoj i
mogli su odati dojam da se pomorska trgovina oporavlja. Cetvrtu fazu obiljezava epidemija
COVID-19 izvan Kine i utjecaj karantene i ograni¢enja na gospodarske aktivnosti u Europi i

Sjevernoj Americi, kao 1 na potraznju potrosaca i poduzeca [26].

Ukupno, nakon prva 24 tjedna u 2020. godini (tj. od sije¢nja do sredine lipnja), broj poziva
kontejnerskih brodova bio je 3,5 posto manji nego 2019. godine, $to je jednako smanjenju od
213.283 poziva. Od proglaSenja pandemije, pozivi kontejnerskih brodova diljem svijeta bili su

5,8 posto ispod razine u istom razdoblju 2019. godine. [20].

5.2.2.2. Brodovi za prijevoz rasutog tereta

Broj poziva brodova za suhi rasuti teret smanjio se po stopi koja je jednaka onoj u pozivima
kontejnerskih brodova. Nakon pada od 5,8 posto u drugom tromjese¢ju 2020., ukupni pad u
2020. godini iznosio je -3,6 posto. Ipak, distribucija ovog utjecaja u slu¢aju rasutog transporta
razlikuje se od one kod kontejnera. U slucaju brodova za rasute terete, negativan ucinak krize
COVID-19 bio je ozbiljan u Latinskoj Americi (-21,6 posto), kao i u Australiji i Oceaniji (-18,6
posto) jer su te regije glavni izvoznici rasutog tereta (ugljen i Zeljezna ruda). Utjecaj je bio
znacajan u Europi (-11,4 posto), ali manje izraZzen na Dalekom istoku, gdje se smanjio za samo
3,6 posto. U Sjevernoj Americi broj poziva brodova za rasute terete ostao je stabilan. Na
Dalekom istoku, pad od 3,6 posto u drugom tromjese¢ju 2020. godine nije bio dovoljan da se
preokrene pozitivan trend koji je uocen tijekom prva tri mjeseca ove godine, kao $to je bio

slucaj u regiji Gulf & ISC [27].

Za razliku od situacije u segmentu kontejnerske trgovine, zemlje s gospodarstvima u tranziciji,
SIDS i najmanje razvijene zemlje dozivjele su najveci pad u pozivima rasutih brodova s 18
posto, 26,8 posto 1 12,8 posto. U meduvremenu, razvijene zemlje zabiljeZzile su pad od 6,5 posto,

dok su zemlje u razvoju zabiljezile pad od 1 posto [27].
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5.2.2.3. Brodovi za mokri rasuti teret

Polasci brodova za mokri rasuti teret u luci smanjili su se po nizoj stopi nego pozivi brodova za
suhi teret. U drugom tromjesec¢ju 2020. godine manje je poziva brodova zabiljezeno u Sjevernoj
Americi (-14,7 posto), Zaljevskoj i indijskoj SC (-10,3 posto), Latinskoj Americi (-8,6 posto)
kao i Europi i Mediteranu (- 6,8 posto). U podsaharskoj Africi i Australaziji doslo je do
odredenog oporavka u luci. Ukupni uplovi brodova za mokri rasuti teret u lukama i u 2020. bili
su 1,9 posto manji nego u 2019. Razvijene zemlje (-8,3 posto) i zemlje s ekonomijama u
tranziciji (-7,3 posto) dozivjele su najveéi pad otkako je COVID-19 proglasen pandemijom. Sto
se ti¢e zemalja u razvoju, zabiljezile su pad od 5,8 posto u pozivima brodova za rasuti teret. Za
razliku od drugih regija u kojima je doslo do kontrakcije, pristanisSta brodova za rasuti teret

zabiljeZila su rast od 6,6 posto u logistickim distribucijskim centrima [27].

5.2.2.4. LNG i LPG brodovi

Zbirni podaci sugeriraju da je utjecaj na brodove koji prevoze LNG i LPG bio relativno
minimalan. Ipak, blizi pogled ukazuje na velike varijacije diljem svijeta. LNG prijevoznici su
dinami¢no zapoceli 2020. godine, ponajvise zbog povecanog prometa u Sjevernoj Americi,
Europi i Mediteranu, te u Zaljevu i ISC-u. Dolazak pandemije preokrenuo je ovaj trend. U
drugom tromjesecju 2020. Latinska Amerika dozivjela je pad od 3,9 posto u LNG brodovima
u lukama. Tijekom istog razdoblja, pozivi LNG prijevoznika opali su u Australaziji i Oceaniji,

kao i u podsaharskoj Africi [27].

U slabije razvijenim zemljama, broj poziva LNG brodova u drugom tromjesecju 2020. godine
bio je za Cetvrtinu manji nego u istom razdoblju 2019. (-15 posto u drugom tromjesecju 2020.),
dok je razvijen (-3,5 posto) i u razvoju (-1,6 posto) zemlje su doZivjele skroman pad. Pogodene
su 1 zemlje s ekonomijama u tranziciji. Medutim, nakon prva 24 tjedna 2020.godine, ta su
gospodarstva zabiljeZila porast poziva LNG brodova u usporedbi s istim razdobljem 2019.

godine [27].
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6. BUDUCNOST POMORSKE TRGOVINE NAKON PANDEMIJE
COVID -19

Pomorstvo je brzo odgovorilo na razliite izazove izazvane pandemijom. Odgovori na
upravljanje krizom ukljucivali su prilagodbu luckih operacija, povec¢anje komunikacije s
dionicima i porast digitalizacije luckih i logistickih usluga. Kako bi podrzalo ¢lanice u borbi
protiv ovih izazova, Tajnistvo Commonwealtha u partnerstvu s drugim multilateralnim

organizacijama razvilo je repozitorij razli¢itih mjera olakSavanja [28].

Morske luke u Commonwealthu i drugdje prilagodile su svoje poslovanje i promijenile na¢in
upravljanja i komunikacijske prakse kao odgovor na pandemiju. Odredene aktivnosti bile su
prioritetne, poput isporuke osnovnih dobara, nazvane "osnovne lucke aktivnosti". 'Brze trake'
stvorene su za medicinski teret, prehrambene artikle i druge bitne usluge (proizvodnja nafte,
rukovanje gorivom itd.), a davale su prednost brodovima u nizu koji prevoze bitne artikle za
COVID-19 i izdavale su brza ovlaStenja kamionima koji napustaju luku (ili idu u luku) za

isporuku osnovne robe.

Upravljanje krizom takoder je ukljucivalo koordinaciju s kljuénim dionicima i povecéanje
komunikacijskih kanala. Kako bi se osiguralo provodenje nacionalnih mjera hitnog odgovora,
nekoliko je luka ukljucilo aktivan dijalog s javnim tijelima. Povecana je 1 komunikacija medu
klijentima, terminalima i lu¢kom zajednicom u vezi sa statusom operacija, provedenim
mjerama odgovora, mjerama za nepredvidene situacije i sigurnosnim postupcima. Kao odgovor
na pandemiju, luka Mombasa u Keniji, na primjer, u zajednickom pothvatu sa Sjevernim
koridorom 1 Tajnistvom Istocnoafricke zajednice, stvorila je internetsku platformu za klju¢ne
dionike za susrete i raspravu o pitanjima vezanim uz trgovinu i transportnu logistiku u regiju
istocne 1 srediSnje Afrike 1 izraditi rjeSenja o tome kako najbolje olaksati trgovinu. Na
sastancima su sudjelovali dionici iz svih drzava €lanica sjevernog koridora, koji su podijelili

svoja iskustva i razmijenili miSljenja o izazovima i prilikama koje proizlaze iz pandemije.

Biti ¢e potreban dug vremenski period kako bi se pomorska trgovina oporavila od COVID-19
te ¢e se posljedice osjetiti 1 u daljnjoj buduénosti. ,,Globalni oporavak se ne¢e dogoditi tako
brzo, ve¢ je potrebno odredeno vrijeme kako bi se pozitivni poslovni rezultati mogli prepoznati.
Svijet ¢e se u buduénosti usredotociti na sve vec¢em koriStenju tehnologije te ljudski element.
Iz novonastale situacije se uspjelo nauciti, kako itekako postoje slabosti u sveukupnom

dobavnom i operativnom lancu. Ako se ne moze do¢i do broda, ne moze se provesti anketa ili
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inspekcija, onda je to zasigurno slabost trenutnog sustava. Znacajno je istaknuti kako rjesenja
nisu u dalekoj buduénosti, ve¢ se nalaze u sadasnjosti. Potrebno je preispitati nacin poslovanja
u svijetu brodarstva te preseliti taj na¢in poslovanja u svijet digitalizacije. Jo$ jedan znacajan
problem je §to je pandemija COVID-19, mentalno negativno djelovala na pomorstvo i pomorce.
ZakljuCavanje i ograni¢avanje kretanja znacilo bi kako su pomoreci ili prisiljeni ostati na svojim
brodovima ili boraviti na zemlji$tu koje se ne moze pridruziti plovilima. Dakle, pandemija nije
negativno djelovala samo na gospodarstvo i industriju, ve¢ je veoma negativan utjecaj ostavila

1 na mentalno zdravlje pomorca, §to je takoder znacajno istaknuti* [29, p. 58].

Koristenje strojnog ucenja i velikih podataka takoder moze pomo¢i lukama da ucinkovitije
planiraju kretanje robe od broda do obale do kona¢nog odredista. Kontejneri danas provode u
prosjeku 6% svog vremena ¢ekajuéi na sidru, §to odrazava neoptimalne profile brzine. Navi-
Port Wirtsild-ovo rjeSenje za dolazak tocno na vrijeme moglo bi pomo¢i plovilima da
izraCunaju optimalnu brzinu i luku da pronadu najbolji dostupni utor za vez. Kao rezultat,
izraCunavaju se najbolja ruta i brzina, smanjujuéi koli¢inu izgorjelog goriva i vrijeme
¢ekanja. Isti koncept bi se zatim mogao prosiriti na unutraS$njost kako bi se osiguralo da teretni
kamioni i druga vozila budu prisutni za prikupljanje tereta samo kada je potreban, a ni trenutak

prije ili kasnije. Takva je u¢inkovitost postala kriti¢na u danasnjem kontekstu [30].

,,Post Covid donosi nove regulativne promjene, koje ¢e omoguciti napredak u vezi s kontrolom
i certificiranjem drzave luke, osiguranjem te daljinskim istrazivanjima za brodove. Postoje
velike operativne 1 financijske prednosti upotrebljavanja novih tehnoloskih alata koji su
buduénost pomorske plovidbe, tako da je sigurno kako ¢e brodarski sektor i pomorstvo, imati
velike prednosti u prilagodbi i upotrebi novih tehnologija, kao sastavnice suvremenog vremena
te buducnosti koja je sve neizvjesnija, a temelj joj je koristenje digitalnih tehnologija. Sto se
tice razvoja Republike Hrvatske u buducnosti, snazniji razvoj ¢e ovisiti o sposobnosti
prepoznavanja i prilagodbe europskim i globalnim trendovima. Prilike treba prepoznati i
prilagodavati im se. Kroz tu prilagodbu pronalaziti nacine za ostvarivanje vlastitog razvojnog
potencijala i1 unaprjedenje Zivotnog standarda cjelokupnog gradanstva. Temeljne teme koje
dominiraju u raspravama o buduénosti razvitka Hrvatske su teme digitalizacije, demografskih
izazova, teme Kklimatskih promjena te one predstavljaju temelje razvitka u narednim
desetlje¢ima. Svakako se velike prilagodbe o€ekuju i u pomorskom sektoru iz razloga $to
Hrvatska ima mali broj pametnih luka, nedovoljnu digitaliziranost u lukama, zastarjelu lucku

infrastrukturu i drugo. Pandemija Covid-19 je izazvala najvecu zdravstvenu ugrozu od Prvog
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svjetskog rata, najvece gospodarsko smanjenje od Drugog svjetskog rata te u Hrvatskoj najvecu

krizu poslije Domovinskog rata“ [28, p. 58-59].

Unatoc¢ vaznoj medunarodnoj potpori, pomorci se jos uvijek suoc¢avaju s ozbiljnim problemima

kao posljedicom pandemije COVID-19. To zahtijeva hitnu akciju u nizu vaznih podrucja [13]:

« Cijepljenje — Zajednicki napori industrije, vlada i medunarodnih organizacija trebali bi
osigurati da pomorci budu oznaceni kao klju¢ni radnici i da budu cijepljeni kao prioritet.

* Promjene posade — Vlade i industrija trebaju nastaviti raditi zajedno, ukljucujuci kroz
inicijativu Neptunove deklaracije, 1 u suradnji s relevantnim medunarodnim
organizacijama, kako bi se olakSale promjene posade, u skladu s medunarodnim
standardima i u skladu s javnozdravstvenim razmatranjima. Takoder bi trebali osigurati
dostupnost i pristup povezanim podacima o pomorcima.

* Odstupanja od rute — Zakupci i drugi dionici u industriji trebali bi biti fleksibilni u
prihvacanju zahtjeva brodarskih kompanija za odstupanje od rute kako bi se olakSale
promjene posade i trebali bi se suzdrzati od koriStenja klauzula "bez promjene posade"
u ugovorima o najmu.

* Medunarodni pravni okvir — Drzave i drugi relevantni dionici trebaju, u konzultacijama
1 sastancima o pitanjima pomoraca u Medunarodnoj organizaciji rada i Medunarodnoj
pomorskoj organizaciji, drzati pod nadzorom relevantni pravni okvir i osigurati da se
medunarodne obveze postuju i provode.

* Pomorski jedinstveni Salter — sustavi luckih zajednica trebali bi implementirati koncept
jedinstvenog $altera, sli¢no kao jedinstveni Salter usmjeren na carinu, kako bi se pokrile
sve informacije 1 formalnosti koje proizlaze iz Olak$avanja medunarodnog pomorskog
prometa i drugih relevantnih instrumenata.

» Razmjena informacija — Relevantni dionici iz javnog i privatnog sektora trebali bi
nastaviti svoju redovitu razmjenu misljenja i najboljih praksi o situaciji i potrebama
pomoraca te naucenim lekcijama, ukljucujuéi iz pandemije COVID-19, te promicati
daljnje uskladivanje i standardizaciju.

» Epidemije i hitne situacije na moru — u skladu s razvojem znanstvenih uvida, vlade,
medunarodne organizacije 1 svi dionici trebali bi redovito aZurirati posebne smjernice o
mjerama za sprjeCavanje i rjeSavanje COVID-19 i drugih epidemija na moru te osigurati
postojanje mehanizama za smanjenje, i odgovoriti na hitne medicinske slucajeve na

moru.
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Javni i privatni dionici moraju nastaviti raditi zajedno na provedbi relevantnih standarda rada i
rjeSavanju zdravstvenih, sigurnosnih, dobrobitnih i drugih izazova s kojima se suocavaju
pomorci. Svi bi trebali raditi na zastiti ljudskih prava pomoraca i unapredenju ciljeva odrzivog

razvoja dostojanstvenog rada i gospodarskog rasta za odrzivi razvoj [32].

Mnoge od najnovijih inovacija u pomorskom prometu ukljucuju internetske i automatizirane
sustave koji izazivaju zabrinutost oko Kiberneti¢ke sigurnosti. Medutim, brodovlasnici i
operateri takoder mogu iskoristiti nedavno usvojene smjernice o tome kako odrzavati
kiberneticku sigurnost u svojim tvrtkama i na brodovima, uzimaju¢i u obzir zahtjeve
Medunarodne pomorske organizacije i druge relevantne smjernice. Pandemija COVID-19
istaknula je mnoge sustavne slabosti, uklju¢ujuéi kasnjenja u dokumentaciji i povezane
probleme, Sto bi moglo dati poticaj za Siru upotrebu sigurnih elektronickih rjeSenja koja su ve¢
dostupna i prihvacena na trziStu. Povezani rad u tijelima UN-a, ukljuéuju¢i Komisiju
Ujedinjenih naroda za medunarodno trgovacko pravo (UNCITRAL), takoder je u tijeku, kako

bi se istrazila moguénost razvoja prenosive transportne isprave ili elektronickog zapisa [32].

Osim toga, industrija provodi ispitivanja na pomorskim autonomnim povrsinskim brodovima
(MASS). U svibnju 2021. IMO-ov Odbor za pomorsku sigurnost (MSC) dovrsio je vjezbu
regulatornog okvira. Brojna pitanja visokog prioriteta, koja se prozimaju kroz nekoliko pravnih
instrumenata, treba rijesiti na razini politike kako bi se odredio budu¢i rad. U lipnju 2021.
godine IMO je donio izmjene i dopune Dodatka VI. Konvencije MARPOL usmjerene na
smanjenje intenziteta ugljika na brodovima 1 ukljucujuéi ciljeve za energetsku u€inkovitost,
kako bi se dodatno smanjile emisije staklenickih plinova iz pomorskog prometa. Industrija
takoder planira osnivanje Medunarodnog pomorskog odbora za istraZivanje 1 razvoj,
nevladinog tijela koje se financira naplatom od 2 americ¢ka dolara po toni na gorivo za brodove.
Drugi vazni regulatorni razvoj odnosi se na kontrolu oneciS¢enja s brodova i1 mjere zastite
okoliSa, ukljuCuju¢i pomorski promet i ublazavanje klimatskih promjena i prilagodbu;
oneciS¢enje zraka, posebice emisije sumpora; oneiS¢enje uljem s brodova; upravljanje
balastnom vodom; i biolosko obrastanje. Konacno, poglavlje se bavi pomorskom trgovinom i
olaksavanjem transporta. To ukljuuje Sporazum o olakSavanju trgovine Svjetske trgovinske
organizacije i nedavne izmjene i dopune FAL konvencije u vezi s digitalizacijom, zaklju¢no s
odjeljkom o UNCTAD-ovom pomorskom automatiziranom sustavu za integraciju podataka o

carinskim podacima [32].
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7. ZAKLJUCAK

Plavo gospodarstvo je vrlo vazan dio europskog gospodarstva, pruza mnoge resurse i usluge, a
pomorski promet i s njim povezane aktivnosti ¢ine oko 40% ovog sektora. U sadaSnjem
kontekstu ekonomskog i tehnoloskog razvoja, ocekuje se da ¢e prometni sustavi postati
ucinkovitiji, sigurniji i odrziviji. Pomorski promet vrlo je vazan nacin prijevoza koji podrzava
globalnu trgovinu, globalne lance vrijednosti, raspodjelu resursa i ukupni gospodarski rast i

razvoj. UtjeCe na Sirok raspon industrija, izravno i neizravno, te se smatra da ima manji utjecaj

na okoli$ u usporedbi s drugim nacinima prijevoza, poput cestovnog prometa.

Godine 2020. medunarodna pomorska trgovina i globalni opskrbni lanci bili su pogodeni
utjecajem pandemije COVID-19. No opéenito, pomorski je promet uspio prebroditi krizu, a za
neke dijelove opskrbnog lanca ucinak nije bio tako dramati¢an kao Sto se isprva strahovalo.
Prijevoznici su uspjeli ublaziti rani Sok 1 upravljati nizim razinama potraznje. Medutim, lucke i
kopnene operacije tesko su se prilagodile, a svjetski pomorci suocili su se s neizvjesnom

situacijom jer su bili uhvaceni u globalnu krizu promjene posade bez presedana.

Tijekom 2021. godine veliki dio globalnog gospodarskog ozivljavanja bio je voden drzavnom
potroS$njom u velikim gospodarstvima, tako da ¢e obrasci i geografija oporavka biti oblikovani
na¢inima na koje njihove vlade zavrSe ove mjere potpore — u smislu opsega, fokusa, i vremena.
Napredak bi, medutim, jo§ uvijek mogao biti ,izbacen iz tracnica® daljnjim izbijanjem
pandemije, sporom primjenom cjepiva i u mnogim gospodarstvima ograni¢enim opsegom za
politi¢ku podrsku. Postalo je jasno da ¢e opsezan oporavak zahtijevati kraj zdravstvene krize i

pravednu raspodjelu cjepiva u svim regijama, razvijenim i razvojnim.

Na temelju provedene analize, moZe se zakljuciti da je pandemija Covid-19 promijenila nacine
putovanja u svim podrué¢jima djelatnosti, te putovanja nisu vise ista kao prije pojave pandemije
Covid-19. Pomorski opskrbni lanci, poremeceni COVID-om i gospodarskom krizom, sada

moraju odgovoriti na nagli porast globalne gospodarske aktivnosti.

U pocetku je pandemija COVID-a zaustavila ve¢inu izvoza iz Kine. Zatim, kasnije, dok se Kina
oporavljala, Europa je zapravo smanjivala svoju potraznju. Potom je uslijedio svojevrsni udarni
ucinak kada je potraznja u pomorskoj trgovini ponovno porasla. To je dovelo do povecanja
potraznje za kontejnerima, buduci da su se potrosaci prebacili s kupnje usluga na kupnju robe,

s povecanjem potraznje za robom iz Azije.
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Iz aspekta kupnje novih plovila, tvrtke su bile prilicno oprezne s naruc¢ivanjem novih plovila jer
neizvjesno koje ¢e se gorivo koristiti u buduénosti, da brodari nisu spremni u kratkom roku
donositi odluke o znacajnijim kapitalnim ulaganjima. Do sada nije bilo velikog pritiska od
strane IMO-a ili drugih regulatornih tijela, ali u novije vrijeme se to mijenja i propisi se

zaoS$travaju. Pomorski sektor bit ¢e ukljucen u europski sustav trgovanja ugljikom.

Na samom kraju treba re¢i da buducénost donosi nova ulaganja, tehnoloski napredak te
uzajamnim poboljSanjem usluga, pracenjem situacije na trziStu i dodatnim investiranjem u
sredstva za poboljSanje poslovanja, pomorstvo nastoji odrzati efikasno obavljanje prijevoza

ljudi, robe i tereta.
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