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SAZETAK

Svjetsko je trziste 1 roba i1 usluga pogodeno znacajnim brojem trendova. Jedan od najboljih
primjera je razdoblje u posljednjih 5 godina u kojemu su znaCajne stope rasta naglo
obustavljene svjetskom pandemijom, da bi u konacnici iste ponovno nastavile svoj razvoj u
periodu postpandemijskog oporavka. Zahvaljuju¢i povezanosti svih trziSta, 1 razvoj
pomorskog trzista obiljeZzen je globalnim kretanjima 1 to u kontekstu promjena u razinama
vozarina i transportnih troskova, nestabilnosti i kretanja u ponudi i potraznji na kljuénim
pomorskim trziStima, promjenama u ucinkovitosti i performansama svjetske flote, zahtjevima
za izmjenom medunarodnih propisa i1 nacionalnih zakonskih regulativa kao i ugovora o
pomorskom prijevozu robe. S druge strane trziSte ukapljenog plina jednako je pogodeno svim
navedenim kretanjima, no postpandemijski oporavak rezultirao je povecanjem potreba za
obogacivanjem svjetske flote povecanjem broja plovila te ispunjavanjem razlicitih propisa

koji proizlaze iz podrucja zastite okoli$a i smanjenja emisije staklenickih plinova.

Kljuéne rijeci: pomorski prijevoz, pomorsko trziSte, transportni troSkovi, trziste ukapljenog

plina, vozarine



SUMMARY

The world market of both goods and services is affected by a significant number of trends.
One of the best examples is the period in the last 5 years in which significant growth rates
were abruptly stopped by the global pandemic, only to eventually resume their development
in the post-pandemic recovery period. Thanks to the connection of all markets, the
development of the maritime market is also marked by global trends in the context of changes
in the levels of freight rates and transport costs, instability and movements in supply and
demand in key maritime markets, changes in the efficiency and performance of the world
fleet, requests for changes in international regulations and national legal regulations as well as
contracts on maritime transport of goods. On the other hand, the liquefied gas market was
equally affected by all of the aforementioned trends, but the post-pandemic recovery resulted
in an increase in the need to enrich the world fleet by increasing the number of vessels and
fulfilling various regulations arising from the area of environmental protection and reduction

of greenhouse gas emissions.

Keywords: maritime transport, maritime market, transport costs, liquefied gas market, freight

rates
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1. UVOD

1.1. PROBLEM, PREDMET I OBJEKT ISTRAZIVANJA

Pomorsko trziste, kao 1 svi drugi oblici trziSta razvija se sukladno svjetskim trendovima,
prilikama koje diktiraju najvece svjetske gospodarske sile te posebne situacije i
dogadaji, bas kao S$to je to slucaj s nedavnom pojavom globalne pandemije COVID-19
virusa koji je utjecao na sve sfere ljudskog Zivota, aktivnosti i djelovanja. Razvoj
pomorskog trziSta te njegovo trenutno stanje moguce je pratiti kroz nekoliko osnovnih
podrucja. Naime, s obzirom da se radi o prijevozniCkom trziStu prvenstveno je bitno
kretanje ljudi i roba, a koje je nakon naglog rasta dozivjelo znacajne promjene tijekom
posljednjih nekoliko godina, upravo kao posljedicu globalne pandemije.

Nastala situacija rezultirala je i pojavom globalne energetske krize, koja je, s druge
strane, na pomorsku industriju utjecala kroz povecanje troskova energije, prvenstveno
brodskog goriva 1 vozarina, odnosno transportnih troSkova. Takoder, zastoj u obavljanju
gotovo svih aktivnosti koje su pokretale svjetsko gospodarstvo doveo je 1 do
neravnoteze ponude i potraznje na kljuénim pomorskim trziStima povezanima s
mogucnostima najma broda za prijevoz, te raspolozivosti samih brodova. Nadalje,
svjetska pomorska flota kroz vlastite kljucne performanse nije pokazala dodatan razvoj i
ukljuc¢ivanje znacajnog broja inovacija kako bi utjecala na poboljSanje istih. Zapravo,
znacajno je produljeno vrijeme ¢ekanja u lukama, a samim time i u¢inkovitost odnosno
produktivnost pomorskog prijevoza je znatno smanjena. Medutim, post pandemijsko
razdoblje rezultiralo je u povecanju potraznje za prijevozom tereta stoga je uocljivo
kako se nakon kraja iste pretpandemijske brojke polako vracaju na svoja mjesta. Ono
Sto je kljucno istaknuti su i novi zakonski propisi te regulativa koja je u najavi, a
povezuje se s svjetskom flotom i tiCe se smanjenje emisije staklenickih plinova te
smanjenje drugih negativnih ekoloskih utjecaja pomorskog prometa na ljudski okolis. U
izradu ovih okvira sudjeluju sve relevantne svjetske pomorske organizacije, u suradnji s
nacionalnim zakonodavcima svih zemalja, stoga se osim zakonskih okvira, uredbi i
preporuka o¢ekuju i izmjene u ugovorima o pomorskom prijevozu robe kao 1 nove

BIMCO preporuke.



LNG trziste u proteklom je razdoblju bilo takoder izloZzeno zna¢ajnom broju promjena,
od situacijama u kojima je globalna ponuda premasivanja razine potraznje do obrnutog
efekta nakon stabilizacije trziSta u post pandemijskom razdoblju. Razine globalne
trgovine u ovom pogledu su dosegle svoje povijesne maksimume, unato¢ volatilnostima
cijena. Isto je rezultiralo i poveéanjem svjetske LNG flote te povecanjem potrebe za
brodovima u izgradnji, unato¢ najavljenim promjenama u zakonodavnom okviru
povezanim s dekarbonizacijom okoliSa 1 veéim koriStenjem zelene energije i

tehnologije.

Nakon isticanja problematike znanstvenog istrazivanja nuzno je istaknuti i problem
istrazivanja ovog rada, a on se istiCe kao: sukladno kretanjima na svjetskom trzistu te
znacajnim promjenama koje su ostvarene u proteklom razdoblju, razvoj pomorskog
trziSta usporen je i nestabilan zbog manjka zakonske i druge regulative te zbog
nedostatka inovacija.

Pritom, predmet istrazivanja ovog rada je prikaz osnovnog koncepta razvoja pomorskog
trziSta kroz njegove kljuCne sastavnice te poseban osvrt na podrucje transporta i
trgovanja ukapljenim plinom.

Objekt istrazivanja u ovom radu su kretanja na svjetskom pomorskom trzistu koja
utjeCu na njegovu ekspanziju i daljnji rast te kretanja i osnovne karakteristike trziSta

ukapljenog plina u posljednjem razdoblju.

1.2. RADNA HIPOTEZA

Sukladno definiranom problemu, predmetu i objektima istrazivanja moguce je definirati

i radnu hipotezu koja se istic¢e kao:

Volatilnosti na pomorskom trzi§tu izazvane globalnim trendovima u posljednjem su
razdoblju utjecale na nestabilne stope rasta te nedostatak adekvatnih rjeSenja za situacije

izazvane globalnom pandemijom.



1.3. SVRHA I CILJEVI ISTRAZIVANJA

Svrha ovog rada je prikazati globalna trziSna kretanja koja su utjecala na pomorsko
trziSta s posebnim osvrtom na kretanja koja su utjecala na kretanja na trzistu ukapljenog
plina. Osnovni cilj ovog rada je analiza trziSnih kretanja na svjetskom trziStu proizvoda
1 roba te utjecaj koji isti ostvaruje na razvoj pomorskog trzista, prvenstveno u kontekstu

trziSta ukapljenog plina.
Istrazivacka pitanja u ovom radu isticu se kako slijedi:

1. Na koji nacin se kretao svjetski promet roba?

2. Koje su osnovne odrednice trziSnih kretanja?

3. Na koji nadin su se u posljednjem razdoblju kretale razine vozarina i
transportnih troskova?

4. Kakav je utjecaj vozarina i transportnih troskova na kretanje roba u pomorskom
prometu?

5. Koji su klju¢ni pokazatelji performansi svjetske flote 1 na koji nacin utjeCu na
razine pomorskog prometa?

6. Prate li medunarodni propisi i ugovori o prijevozu pomorskim putem svjetska
kretanja?

7. Na koji nacin su svjetski trendovi utjecali na trziste ukapljenog plina?

1.4. ZNANSTVENE METODE

Znanstvene metode koje su koriStene prilikom izrade ovog rada uklju¢uju metodu
analize, metodu sinteze, metodu kompilacije, metodu klasifikacije, metodu deskripcije

te induktivnu i deduktivnu metodu.



1.5. STRUKTURA RADA

Rad se sastoji od nekoliko osnovnih poglavlja. Prvo poglavlje je uvod rada. Drugo
poglavlje prikazuje svjetski promet roba i obujam svjetske trgovine, zajedno s njihovim
pokreta¢ima. Trece poglavlje prikazuje podrucje vozarina i transportnih troskova koji se
povezuju s pomorskim prometom, kao i najvaznije promjene u ponudi i potraznji na
kljuénim pomorskim trzistima. Cetvrto poglavlje rada prikazuje svjetsku pomorsku
flotu te promjene u njezinim obiljeZjima u posljednjem razdoblju i to kroz kljucne
pokazatelje performansi, njezinu produktivnost te aktualne ekoloSke utjecaje, ako i rat u
Ukrajini koji se u prvom redu utjecao na ponudu i1 potraznju za robom i prijevozom te
ograni¢io znacajan broj ¢imbenika od utjecaja na uspjeh ovog podrucja pomorskog
prometa. Peto poglavlje povezuje navedena trziSna kretanja s moguénostima i
djelovanjem u pogledu primjene postojecih i stvaranja novih medunarodnih pomorskih
propisa, ugovora, regulative te preporuka. Sesto poglavlje rada prikazuje trziste
ukapljenog plina te promjene koje su se na istom dogodile uslijed pomicanja svjetskih
trendova, u pogledu rasta koji je prekinut zbog pandemije te postpandemijskih stopa

oporavka istog.



2. PROMET ROBA I SVJETSKA TRGOVINA

Promet roba se odnosi na kretanje dobara ili roba s jednog mjesta na drugo. Ukljucuje
prijevoz 1 distribuciju fizickih proizvoda, bilo kopnenim, morskim, zra¢nim ili drugim
putem. Promet roba je klju¢na komponenta domacih i medunarodnih ekonomija jer
omogucuje razmjenu dobara izmedu proizvodaca, dobavljaca, trgovaca i potrosaca. S
druge strane, pojam ,svjetska trgovina“ se odnosi na razmjenu dobara i usluga na
medunarodnoj razini. Uklju¢uje uvoz i izvoz proizvoda izmedu zemalja i1 regija,
poti€u¢i ekonomsku suradnju i integraciju medu narodima. Svjetska trgovina igra
kljuénu ulogu u globalnom gospodarskom rastu jer omogucuje zemljama da se
specijaliziraju za proizvodnju dobara i usluga u kojima imaju komparativnu prednost,

Sto dovodi do povecane ucinkovitosti i opeg gospodarskog blagostanja [1].
Kljuéni aspekti 1 znacajke svjetske trgovine ukljucuju:

e Uvoziizvoz: Zemlje uvoze robu i usluge koje im nedostaju ili ith ne mogu
ucinkovito proizvesti, dok izvoze robu u kojoj imaju konkurentske
prednosti. Ova razmjena pomaze optimizaciji raspodjele resursa 1 koristi
svim sudjeluju¢im drzavama.

e Carine i trgovinske barijere: Carine su porezi nametnuti na uvoznu robu,
Sto moze povecati troskove uvoza i zastititi domace industrije. Trgovinske
barijere, poput kvota i subvencija, takoder mogu utjecati na protok robe
izmedu zemalja.

e Trgovinski sporazumi: Drzave Cesto sklapaju trgovinske sporazume kako
bi smanjile trgovinske barijere i1 potaknule otvoreniju trgovinu. Primjeri
takvih sporazuma ukljucuju Svjetsku trgovinsku organizaciju (STO),
regionalne trgovinske blokove poput Europske unije (EU) te bilateralne
sporazume o slobodnoj trgovini izmedu pojedina¢nih zemalja.

e Bilanca trgovine: Bilanca trgovine odnosi se na razliku izmedu izvoza i
uvoza neke zemlje. Trgovinski viSak nastaje kada zemlja izvozi viSe nego
Sto uvozi, dok trgovinski deficit nastaje kada zemlja uvozi viSe nego Sto

1Zvozi.



e Globalizacija: Svjetska trgovina je znacajan pokreta¢ globalizacije,
poticu¢i medusobno povezivanje ekonomija 1 kultura diljem svijeta.
Omogucuje Sirenje tehnologije, znanja i ideja preko granica.

e Utjecaj na gospodarski rast: Svjetska trgovina povezana je s gospodarskim
rastom jer omogucéuje pristup veéim trziStima, potice specijalizaciju i
olaksava prijenos tehnologije 1 inovacija.

e [zazovi: Svjetska trgovina takoder se suoCava s izazovima, ukljucujuci
trgovinske sporove, geopoliticke napetosti 1 potencijalno iskoriStavanje

radnika i resursa u nekim zemljama u razvoju [2].

Sveukupno, promet roba i svjetska trgovina su kljuéne komponente modernog
globalnog gospodarstva, poticu¢i gospodarski razvoj, medunarodnu suradnju 1

povezaniji svijet [1].

2.1. PREGLED SVJETSKOG PROMETA ROBE I TRGOVINE

Trgovina robom usporila je u prvom polugodistu 2022. godine dok je svjetsko
gospodarstvo bilo pod utjecajem nekoliko povezanih ¢imbenika, ukljucujuéi rat u
Ukrajini, visoku inflaciju i trajne posljedice pandemije COVID-19. Rast trgovine robom
smanjio se na 4,4% na godiSnjoj razini u drugom tromjesecju 2022. godine, uz
ocekivanje sporijeg rasta u drugoj polovici godine. Medutim, prekidi u lancima opskrbe
sve vise su utjecali na rast tijekom godine. Kako u nominalnim dolarima, tako i u
stvarnim uvjetima, trgovina robom 1 komercijalnim uslugama biljezila je
dvoznamenkasti rast u prvom polugodistu 2022. godine. Ovaj rast potaknut je visSim
cijenama hrane i energije, kao 1 povec¢anim troskovima putovanja i transportnih usluga.
Izvoz robe porastao je 17% u drugom tromjesecju u usporedbi s prethodnom godinom,

dok su izvoz komercijalnih usluga porasle za 18% u prvom tromjesecju [2].

Volumen svjetske trgovine robom pretpostavlja se da ¢e porasti za 1,7% u 2023. godini

prije nego Sto se ubrza na 3,2% u 2024. godini. Rizici za prognozu su nagnuti prema



dolje, ukljucujuéi geopolitiCke tenzije, nesigurnost u opskrbi hranom, mogucéu
financijsku nestabilnost proisteklu iz stezanja monetarne politike i povecanje razine
dugova. Rast volumena trgovine u 2022. godini bio je sporiji od ocekivanog, iznosio je
2,7% nakon pada u Cetvrtom kvartalu, ali 1 dalje je jaci od najgoreg moguceg scenarija
koji se razmatrao na pocetku rata u Ukrajini. Vrijednost svjetske trgovine robom porasla
je za 12% na 25,3 bilijuna americ¢kih dolara u 2022. godini, djelomi¢no potaknuta
visokim globalnim cijenama komoditeta. Vrijednost svjetske trgovine komercijalnim
uslugama povecala se za 15% u 2022. godini, dosegnuvsi 6,8 bilijuna americkih dolara.
Izvoz usluga dostavljenih digitalno vrijedio je 3,82 bilijuna americkih dolara iste
godine. Svjetska trgovina robom, mjerena prosje¢nom vrijednoséu izvoza i uvoza
izrazenih u dolarima, porasla je za 12% u 2022. godini, dosegnuvsi 25,26 bilijuna
americkih dolara. Ovaj rast je sporiji u usporedbi s 2021. godinom, kada je trgovina
robom zabiljezila skok od 27% nakon pada od 5,3% u 2020. godini. Globalna trgovina
robom u 2022. godini takoder je porasla za 32% u usporedbi s razinom prije pandemije

u 2019. godini [1].
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Slika 1. Prikaz godiSnjeg rasta svjetske trgovine u 2021. 1 2022. godini [1]

Najbrze rastuci sektori bili su oni povezani s energijom. U 2022. godini, rast trgovine
gorivom iznosio je 61%. Taj rast je slijedio sli¢no velik povecanje u 2021. godini,
uglavnom zbog rasta cijena energije. Vrijednost trgovine poljoprivrednim proizvodima
porasla je za 11%, dok je trgovina proizvodima od proizvodnje porasla za 7%. Medu
proizvodima od proizvodnje, trgovina automobilskim proizvodima povecala se za 6%,
dok je trgovina odjec¢om skocila za 9%. Unato¢ padovima od 1% i 2% u 2020. godini i
2021. godini, vrijednost svjetske trgovine tekstilom 2022. godine bila je jos uvijek 14%

visa nego 2019. godine zbog velikog povecanja potraznje za medicinskim zaStitnim

maskama u 2020. godini, koje se ukljuc¢uju u ovu kategoriju [1].



2.2. POKRETACI I RAST TRGOVINSKOG OBUJMA

Geopoliticke napetosti, inflacija (i povezane mjere), cijene energije i drugih sirovina, te
dugotrajni u¢inci COVID-19 bili su glavni pokretaci trgovine i proizvodnje u 2022.
godini. ZabiljeZene su i neke od najvisih stopa inflacije od 1980-ih, zajedno s masovnim
oscilacijama cijena sirovina 1 valorizacijom americkog dolara. Budué¢i da snazna
kretanja cijena imaju tendenciju iskriviti statisticke podatke o trgovini, logi¢no je
fokusirati se na obujam trgovine prilikom prognoziranja daljnjih kretanje podrucja

trgovine [3].

Slika 2. prikazuje kvartalne obujme trgovine robama do cetvrtog kvartala 2022. i
projekcije do Cetvrtog kvartala 2024., ukljucujuéi ,,error bands* kako bi se ilustrirao
stupanj povjerenja koji je povezan s razdobljima prognoze. Cijeli sjencani prostor
predstavlja priblizan interval povjerenja od oko 85%, prilagoden prema procjeni

ekonomista WTO-a da su rizici usmjereni prema dolje.
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Slika 2. Kvartalni obujam trgovine robom [3]

Prognoza ukljucuje tehnike mijesanog uzorkovanja podataka (MIDAS) koje koriste
podatke viSe frekvencije za odabrane ekonomije (konkretno, mjeseCne statistike o

protoku kontejnera u lukama SAD-a 1 Kine) kako bi se poboljsala kvaliteta procjena. Od



pandemije, ove informacije su pomogle u obuhvacanju utjecaja guzvi u lukama i
prekida lanaca opskrbe na trgovinu. Ako trenutni pretpostavke o BDP-u ostanu iste, rast
obujma trgovine robama u 2023. godini mozZe biti od -2,8% do +4,7%. Rast trgovine za
2023. godinu takoder moze izaci iz ovog raspona ako se dodatno promijene gospodarski

uvjeti [2].

Promjene cijena sirovina snazno su utjecale na inflaciju i obujam trgovine u 2022.
godini. Ove fluktuacije bile su osobito snazne za cijene prirodnog plina u Europi, koje
su porasle za 48% od sijecnja do kolovoza 2022. godine, prije nego sto su pale za 76%
do veljace 2023. godine. Za razliku od cijena nafte, koje su obi¢no snazno korelirane na
razliitim trziStima, cijene prirodnog plina obi¢no znatno variraju. Povecana trgovina
ukapljenim prirodnim plinom (LNG) moze u buduénosti izjednaditi cijene plina na
regionalnoj razini, ali trenutno je ta konvergencija ograni¢ena infrastrukturom za

prijevoz i plinovodima [1].

Europske zemlje odgovorile su na gubitak isporuka plina iz Rusije uvozom iz drugih
dobavljaéa, ukljucujuéi Sjedinjene Ameri¢ke Drzave, Katar, Norvesku i Alzir. Cini se
da je to povecalo cijene LNG-a drugdje, ukljuc¢uju¢i u Japanu, gdje je cijena LNG-a
udvostrucena od sijecnja 2022. do veljace 2023. godine. Europa je imala srecu da je
imala blagu zimu 2022. godine, Sto je sprijecilo daljnji rast energetskih cijena.
Medutim, ako europske zemlje ne uspiju osigurati dovoljno opskrbe prirodnim plinom

za sljede¢u zimu 1 ako vrijeme bude hladnije, cijene bi opet mogle naglo porasti [4].
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Slika 3. Kretanje prosjecen razine cijena primarnih proizvoda [3]

Cijene prehrambenih sirovina takoder su snazno fluktuirale tijekom 2022. godine,
sko€ivsi za 19% od sije¢nja do svibnja, prije nego Sto su pale za 15% od svibnja do
prosinca. Tijekom godine, cijene hrane su porasle za 18% u usporedbi s 2021. godinom,
ukljucujudi rast cijena zitarica za 21%. Cijene gnojiva zabiljeZile su jo§ veéi godiSnji
porast od 63%. U teoriji, viSe cijene hrane trebale bi potaknuti vecu poljoprivrednu
proizvodnju, $to bi rezultiralo ve¢om dostupnos¢u i nizim cijenama hrane u buduénosti.
S druge strane, manje obradive zemlje i1 visoki troSkovi gnojiva mogli bi dovesti do

smanjenih prinosa usjeva i, posljedi¢no tome, visih cijena hrane [3].

Padajuce cijene hrane i energije doprinijele su smanjenju ukupne inflacije potrosackih
cijena u razvijenim gospodarstvima, ali osnovna inflacija (koja iskljucuje volatilne
stavke poput hrane i goriva) ostaje i dalje visoka. Prema statistikama OECD-a, ukupna
inflacija u Sjedinjenim Americkim Drzavama pala je s 9,1% u lipnju 2022. godine na
6,0% u veljaci 2023. godine, ali osnovna inflacija smanjila se samo s 6,6% u rujnu na
5,5% u veljaci. Slicno za Europsku uniju, ukupna inflacija smanjila se s 11,5% u
listopadu na 9,9% u veljaci, dok je osnovna inflacija nastavila rasti, dosegnuvsi 6,6% u

veljaCi. To sugerira da monetarna politika jo§ nije uspjela suzbiti inflaciju 1 da e
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kamatne stope mozda morati ostati visoke dulje vrijeme kako bi postigle svoj Zeljeni

ucinak [1].
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Slika 4. Kvartalne promjene u obujmu trgovine robom [3]

Opcenito, globalna opskrba hranom manje je ugrozena nego Sto smatralo na pocetku
rata u Ukrajini, ali jo§ uvijek predstavlja razlog za zabrinutost. Naime, prosjecna cijena
pSenice porasla je za 44% u odnosu na prethodnu godinu tijekom tog razdoblja, dok je
vrijednost trgovane pSenice porasla za 31%. To ukazuje na pad od oko 7,5% u obujmu
svjetske trgovine pSenicom. To mozda nece imati katastrofalne posljedice ako potrosaci
u svim zemljama, ukljucujuci najsiromasnije, mogu uvoziti dovoljne koli¢ine pSenice ili
nekog sli¢nog zamjenskog proizvoda. Medutim, postoji malo prostora za pogresku ako
se dogodi neuspjeh u proizvodnji kod velikih proizvodaca ili ako se dogodi klimatska
katastrofa. Takav dogadaj mogao bi izazvati ozbiljniju krizu hrane, koja bi zahtijevala
povecanje u obujmu trgovine. Sreom, Cini se kako su gotovo sve zemlje do sada
pristupile iznalazenju dodatnih i alternativnih izvora opskrbe, u ovom slu¢aju klju¢nom
namirnicom. Primjerice, izmedu sijecnja i listopada prosle godine, uvoz pSenice iz

Rusije i Ukrajine u Etiopiju smanjen je za 75% 1 99,9%, ali je to nadoknadeno
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povecanim poSiljkama koje su uvezene iz Sjedinjenih Americkih Drzava i Argentine

2].

Postoje neki i odredeni znakovi preokreta u trgovini pocetkom 2023. godine. J.P.
Morgan globalni indeks upravitelja nabavke (PMI), koji se temelji na anketama
proizvodaca u velikim gospodarstvima, vratio se u veljaci na svoju osnovnu vrijednost
od 50, Sto sugerira ubrzani rast svjetske proizvodnje. Novi indeks izvoznih narudzbi,
koji je direktnije prediktivan za obujam trgovine, takoder je porastao u posljednjim
mjesecima, ali je i dalje ostao ispod osnovne vrijednosti u veljaci, na 48,3, Sto ukazuje
na nastavak smanjenja trgovine, ali sporijim tempom. Medutim, preliminarni indeksi
PMI-a za Sjedinjene Americke Drzave i euro podru¢je u ozujku ukazuju na jace
oporavke potraznje, §to bi potaknulo trgovinu, ali i potaknulo inflaciju. Cini se da se
globalni inflatorni pritisci smanjuju, $to potvrduju padajuci indeksi cijena ulaznih i
izlaznih proizvoda u PMI-u. Indeksi koji predstavljaju vrijeme isporuke i zalihe gotovih
proizvoda takoder su se vratili u normalu u veljaci, Sto sugerira da su pitanja u lancu

opskrbe uglavnom rijesena [3].
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Slika 5. Kretanje PMI indeksa [3]
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Projicirani rast obujma svjetske trgovine od 1,7% u 2023. godini jaci je od prethodne
procjene od 1,0% iz listopada 2022. godine, ali i dalje je prili¢no slab. Razlika izmedu
ove dvije procjene dijelom je objasnjena malim povecanjem konsenzusne procjene rasta
svjetskog BDP-a u 2023. godini s 2,3% na 2,4%. Ova skromna promjena na globalnoj

razini prikriva vazne promjene u odnosu izmedu regija, posebno izmedu Europe i Azije

[1].

Ocekivani rast BDP-a Europe povecan je za 0,7 postotnih bodova, dok je ocekivani rast
BDP-a Azije smanjen za 0,4 postotna boda. Ja¢i od ocekivanog rast BDP-a Europe
potaknuo bi unutar-EU trgovinu, §to daje Europi dodatnu tezinu u ukupnim svjetskim
brojkama. Izvoz Europe sada se projicira da ¢e rasti za 1,8% u 2023. godini, Sto je vise
od prethodne procjene od 0,8%. Uvoz Europe ocekuje se da ¢e se smanjiti za 0,6%
2022. godine, manje nego prethodna procjena od -0,7%. Valja napomenuti da regija
»Burope® ukljucuje 1 Ukrajinu, €iji su izvoz 1 uvoz naglo pali u 2022. godini (za 33%

odnosno 23%) 1 joS nisu se oporavili [2].

Ocekuje se da ¢e Sjeverna Amerika zabiljeziti najjaci rast izvoza robe od svih WTO
regija u 2023. godini (3,3%), a slijede je Azija (2,5%) i Europa (1,8%). Slabiji rast
izvoza ocekuje se na Bliskom istoku (0,9%) 1 Juznoj Americi (0,3%), dok se ocekuje da
¢e 1zvoz roba Afrike opasti (-1,4%). Ocekuje se da ¢e uvoz Sjeverne Amerike, JuZzne
Amerike 1 Europe se smanjiti u 2023. godini (-0,1%, -1,6% 1 -0,6%), zbog slabije

domace potraznje [5].

U 2024. godini, ocekuje se rast trgovine i BDP-a po stopama od 3,2% 1 2,6%, ali ove se
brojke trebaju tumaciti s oprezom, buduci da su vrlo ovisne o tijeku rata u Ukrajini.
Ostali glavni rizici za prognozu ukljucuju ponovni porast inflacije, nagli uspori u
velikim gospodarstvima zbog monetarne stegnutosti 1 geopoliticke napetosti.
Najozbiljnija bi bila kriza hrane koja bi izazvala Siroko rasprostranjeno gladovanje u
zemljama s niskim prihodima. Bogate zemlje trebaju biti na oprezu za znakove takve

krize 1 poduzeti korake unaprijed kako bi se pripremile za nju [2].

Strucnjaci Svjetske trgovinske organizacije (WTO) sada procjenjuju rast obujma
trgovine robama od 1,7% u 2023. godini, Sto predstavlja porast u odnosu na procjenu iz

listopada 2022. godine od 1,0%, uz pratnju rasta stvarnog BDP-a od 2,4% po trziSnom
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teCaju razmjene. Stope rasta trgovine i proizvodnje ove godine ocekuju se ispod
njihovih prosjecnih vrijednosti od 2,6% 1 2,7% u posljednjih 12 godina od pada trgovine

koji je uslijedio nakon globalne financijske krize [1].

Rast trgovine trebao bi se oporaviti na 3,2% u 2024. godini kako BDP raste na 2,6%, no
ova procjena je neizvjesnija nego obic¢no zbog prisutnosti znacajnih rizika, ukljuc¢ujuci
rastuce geopoliticke napetosti, globalnu nesigurnost u opskrbi hranom, moguce
neocekivane posljedice monetarne stege, rizike za financijsku stabilnost i povecanje

razine javnog duga [4].

-3.3
-5.1
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023P 2024P
mm Merchandise trade volume growth I Real GDP growth at market exchange rates
Average trade growth 2010-2022 Average GDP growth 2010-2022

Slika 6. Obujam svjetske trgovine robom i porast BDP-a [1]

Trgovina robama bila je otpornija nego Sto se ocekivalo veci dio 2022. godine, unato¢
problemima koje je izazvao rat izmedu Rusije 1 Ukrajine. Rast obujma trgovine robama
u odnosu na prethodnu godinu iznosio je prosje¢no 4,2% u prvih tri kvartala 2022.
godine, prije nego Sto je pad od 2,4% u Cetvrtom kvartalu smanjio ukupan rast za tu
godinu na 2,7%. Konacan rezultat za 2022. godinu bio je slabiji od WTO-ove procjene
iz listopada od 3,5%, ali blizu ranije procjene iz travnja od 3,0%, koja se oslanjala na

simulacije za procjenu ekonomskog utjecaja rata [5].
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Povecéanje trgovinskog obujma od 2,7% u 2022. godini u skladu je s pocetnim
izvjestajem WTO-a o krizi u Ukrajini, koji je procijenio da ¢e rast trgovine za tu godinu
iznositi izmedu 2,4% 1 3,0%. Konacna brojka zavrsSila je unutar ovog raspona i znatno
iznad najpesimistiCnijeg scenarija razmatranog u izvjestaju, koji bi predvidio rast
trgovine od samo 0,5% ako bi zemlje bile podijeljene u natjecateljske trgovacke
blokove. Fragmentacija je uglavnom izbjegnuta, ali i dalje predstavlja znacajnu prijetnju
koja moZe ometati ekonomski rast i smanjiti Zivotni standard na duZe staze. Cinjenica
da su najgori scenariji izbjegnuti u 2022. godini ne bi trebala biti razlog za postojanje

zadovoljstva [2].

Zapravo, moze se istaknuti 1 kako je nekoliko osnovnih ¢imbenika doprinijelo padu
trgovine u ¢etvrtom kvartalu 2022. godine, pri ¢emu je najuocljiviji bio rast globalnih
cijena komoditeta. Iako su cijene hrane i energije u Cetvrtom kvartalu bile nize nego
nakon pocetka sukoba, ostale su visoke gledaju¢i prema povijesnim standardima 1 dalje
su smanjivale stvarne prihode i potraznju za uvozom. Utjecaj cijena energije bio je
najjaci tijekom zimskih mjeseci u Europi, gdje su isporuke plina iz Rusije bile
prekinute. Visoke cijene pSenice i drugih Zitarica takoder su snazno utjecale na zemlje
Bliskog istoka 1 Afrike koje su se snazno oslanjale na uvoz iz Ukrajine 1 Rusije prije

rata [6].

U pozitivnom kontekstu, studija WTO-a koja je pratila godinu dana rata u Ukrajini je
otkrila da su ranjive ekonomije bile u mogucnosti pronaéi zamjenske proizvode i
dobavljace kako bi osigurale osnovne prehrambene potrepstine. Ovaj odgovor mozda ne
bi bio mogu¢ bez otvorenog i1 inkluzivnog multilateralnog trgovinskog sustava koji

podrzava globalno gospodarstvo [2].

Porast broja COVID-19 infekcija, s druge strane, je imao znacajan utjecaj na globalno
trziSte, a posebno na kinesko gospodarstvo u cetvrtom kvartalu 2020, godine, gdje je
rast BDP-a pao na 0,0%, a izvoz se smanjio za 6,5%. Taj pad se moze preokrenuti u
korist Kine u 2023. godini, kada su ogranicenja i kontrole pandemije smanjene. Ocekuje
se da ¢e opustanje tih mjera osloboditi nagomilanu potraznju potrosaca u Kini, Sto bi
moglo pruziti poticaj medunarodnoj trgovini, posebno u uslugama povezanim s

putovanjima [1].
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Konacno, povecanje kamatnih stopa u razvijenim gospodarstvima moglo bi uspjesno
utjecati na smanjenje potraznje, ali isto tako je otkrilo slabosti u bankarskim sustavima
koje bi mogle dovesti do Sire financijske nestabilnosti ukoliko se iste ne kontroliraju.
Nakon godina ekspanzivne monetarne politike, srediSnje banke sada se nalaze u teSkoj
poziciji balansiranja izmedu suzbijanja inflacije, odrzavanja ekonomskog rasta i
ocuvanja financijske stabilnosti. Pogresne procjene mogle bi imati negativne posljedice
za globalno gospodarstvo i1 trgovinu. Nedavni bankarski neuspjesi u Sjedinjenim
Drzavama 1 Europi istiCu moguce postojanje daljnjih ranjivosti proizaslih iz
promijenjenog okruzenja kamatnih stopa. Neocekivani porast inflacije moze povecati
izglede za dodatno povecanje kamatnih stopa, ali to bi doslo s rizikom $ire financijske
krize koja bi smanjila 1 proizvodnju 1 trgovinu. Vlade 1 regulatori prvenstveno
monetarne politike moraju biti oprezni u vezi s ovim i drugim financijskim rizicima u

nadolaze¢im razdobljima [2].
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3. VOZARINE

3.1. ANALIZA RAZINE VOZARINA I TRANSPORTNIH TROSKOVA

U 2021. godini doslo je do ogromnog porasta razine globalnih vozarina, i to posebno u
podrucju kontejnerskog prijevoza, a iste su dosegle vrhunac u sije¢nju 2022 godine.
Stope su nakon toga pale, ali su i dalje ostale iznad razina prije 2019. godine [7].

Nagli porast potraznje i ograniceni kapacitet plovila takoder su utjecali na povisenje
cijene najma kontejnerskih brodova na rekordno visoku razinu. Godine 2020. New
ConTex indeks pomocu kojega se prate razine cijena za iznajmljivanje kontejnerskih
brodova u prosjeku je iznosio 432 boda, ali je 2021. godini porastao na iznadprosjecnih
1974 1 dosegao vrhunac pocetkom 2022. godine, odnosno zabiljeZzen je na najvisoj

razini svih vremena [8].
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Slika 7. Vrijednost New ConText Indeksa cijene prijevoza pomorskim putem [7]

U tri mjeseca, do rujna 2021. godine, osam najvecih prijevoznika povecalo je svoje
lezarine 1 naknade za zadrZavanje za 50% u Sjedinjenim DrZavama, u usporedbi s
prethodnim tromjesecnim razdobljima, na ukupno 2,2 milijarde dolara. Globalno, za

standardna plovila te su naknade porasle za 39%, a ponekad su se napla¢ivale ¢ak i kada
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posiljatelji nisu mogli dobiti pristup svojim plovilima kako bi ih premjestili. Naknade su
pale 2022. godine u mnogim lukama, i to kako su se globalni opskrbni lanci poceli
oporavljati, ali su joS§ uvijek bile 12% viSe nego 2020. godine [9].

Medutim, postojala je znaCajna razina zabrinutosti zbog drugih praksi prijevoznika, kao
Sto su prazne plovidbe i otkazivanje mogucnosti zaustavljanja u luci. To nije bilo zbog
nedostatka potraznje, ve¢ zato §to su se prijevoznici koncentrirali na isplativije rute na
relaciji Azija — Sjeverna Amerika i ¢esto su odlucili ne pristajati u lukama u europskoj
ili podsaharskoj Africi ili u Oceaniji gdje su izmedu 2019. i 2021. godine brojke
pristajanja brodova zabiljezile gotovo dvoznamenkasti postotak smanjenja [9].

Prituzbe na ovu praksu dovele su do akcija znacajnog broja vlada. Primjerice, u lipnju
2022. godine, s ciljem promicanja sustava oceanskog prijevoza koji je ucinkovit,
konkurentan i ekonomican, Kongres Sjedinjenih Drzava donio je Zakon o reformi
pomorskog prometa. Takoder 2022. godine, kao odgovor na previsoke vozarine,
Korejska komisija za poStenu trgovinu podnijela je antimonopolske tuzbe protiv
desetaka brodarskih kompanija, velikih i malih. U Europi je deset organizacija koje
zastupaju brodare, Speditere, operatere terminala 1 druge zatrazilo trenutacnu reviziju
Uredbe Europske unije o skupnom izuzecu konzorcija koja izuzima razli¢ite brodarske
linije od mnogih provjera i ravnoteze zakona EU o trziSnom natjecanju i dopusta im
razmjenu komercijalno osjetljivih informacije, a koje im omogucéuju upravljanje
znaCajnim brojem 1 veliC¢inom rasporedenih brodova te ucestaloS¢u i1 vremenom
plovidbe trgovackim rutama diljem svijeta. Uredba je posljednji put obnovljena u
travnju 2020. godine i iste¢i ¢e u travnju 2024. godine. U Kini su, nakon opetovanih
prituzbi, odrzane i konzultacije s brodskim kompanijama kako bi se procijenila
opravdanost uvodenja dodatnih naknada. I brodarske tvrtke na zajednickom trzistu za
isto¢nu 1 juznu Afriku ispitane su o nacinu na koji su podigle vlastite vozarine i nacin na
koji su to ucinile [7].

Od pocetka pandemije COVID — 19 brodski prijevoznici morali su se nositi s
logistickim ograni¢enjima i1 viSim cijenama goriva, ali su imali koristi od golemog
povecanja vozarina §to im je, s druge strane, povecalo profit. Sveukupno u 2021. godini
prijevoznici su prevezli sli¢ne koli¢ine kao 1 prethodnih godina, unato¢ tome cjelokupna
operativna dobit industrije (zarada prije kamata i poreza, (EBIT)) porasla je na oko 240

milijardi USD. Izmedu 2020. i 2021. godine danska brodarska tvrtka AP Moller
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Maersk, primjerice, povecala je svoj obujam za samo 3,6 posto, ali svoje prihode za 56

posto, s 39,7 milijardi dolara na 61,8 milijardi dolara, a svoj EBIT za 370 posto od 4,2
milijarde do 19,7 milijardi dolara [7].
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Slika 8. Prosjecno kretanje cijena brodskog goriva [7]

Izmedu 2020. 1 2021. godine zabiljezene su i1 znacajne varijacije u cijenama vozarina na
razli¢itim rutama. Za dionicu Azija-Europa, ugovorene stope porasle su za vise od 70%,
za rute Azija-Sjeverna Amerika za 41%, a za rute unutar Azije za 46%. Ta su povecanja
potaknuta ve¢om potraznjom prvenstveno za kontejnerskim prijevozom, nedostatkom
nosivog kapaciteta u azijskim lukama te privremenim blokadama Sueskog kanala 1

prekidima u poslovanju u glavnim kineskim lukama povezanima s COVID-19
pandemijom [8].
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Slika 9. Varijacija cijena vozarina [7]

Ove se varijacije takoder odrazavaju u Xeneta indeksu (XSI) koji pokazuje koliko

posiljatelji placaju za dugorocne ugovore [10].
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Slika 10. Varijacija Xeneta indeksa [7]

Veca regulacija i nadzor nad otpremom 1 ponasanjem prijevoznika podrzat ce
transparentnost, pravednost i konkurentnost. No temeljni uzrok visokih vozarina i
troSkova prijevoza je neucinkovitost 1 nedostatak otpornosti zabiljezen duz vecine

opskrbnih lanaca [11].

3.2. PROMJENE PONUDE I POTRAZNJE NA KLJUCNIM POMORSKIM
TRZISTIMA

Tijekom 2021. godine uvjeti potraznje i ponude na trziStu prijevoza tereta u pomorskim
putem bili su neuobicajeni. S jedne strane, doslo je do povecanja globalnog volumena
trgovine u kontejnerima od 11%, $to je skok koji je stavio dodatni pritisak na
prijevoznike 1 luke. Istodobno je doslo do povecanja cijena vozarina, $to je posljedica

niskog rasta ponude flote i poremecaja u opskrbnim lancima, uglavnom uzrokovanih
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pandemijom COVID-19, te veCom zaguSenoS¢u luka i problemima na kopnu koji su
smanjili globalne pomorske i logisticke kapacitete. Kapacitet globalne pomorske flote
pritom, povecao se za samo 4,5%, puno manje od rasta potraznje. Usprkos tome, zbog
raznih poremecaja efektivni kapacitet znac¢ajno se smanjio, u nekim trenucima za vise

od 15% [11].
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Slika 11. Kretanje ponude i potraznje za pomorskim prijevozom od 2007. do 2022. godine [7]

Nastala guzva smanjila je globalni kapacitet pomorskog prijevoza, koji je izmedu
prosinca 2020. i rujna 2021. godine pao za ukupno 16%. Kasnjenja su bila znatno duza i
upornija u nekim dijelovima svijeta nego u drugima. Kineska izvozna sredista kao Sto
su Sangaj, Qingdao i Tianjin bila su iznimno zagusena, uglavnom zbog kineske politike
nulte tolerancije na epidemiju COVID-19. ZaguSenost je takoder bila velika u uvoznim
srediStima Sjedinjenih DrZzava, u Los Angelesu i Long Beachu, koji su glavna vrata na
trgovackom putu zapadne obale i ne mogu se zaobici, za razliku od Azije ili Europe,
gdje prijevoznici mogu preskociti zaustavljanje u zakr¢enim lukama [10].

Budu¢i da pomorski prijevoznici nisu mogli u¢inkovito utovariti i istovariti, njihove
usluge i rasporedi postali su manje pouzdani. Izmedu prvog tromjesecja 2020. i zadnjeg
tromjesecja 2021. prosjecna globalna kasnjenja rasporeda pomorskih prijevoznika

udvostrucila su se. Kasnjenja su znacila da je potrebno vise brodova kako bi se odrzali
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rasporedi i1 kako bi se odgovorilo brodarima koji su htjeli osigurati da njihov teret bude
ukrcan na brodove na vrijeme, za $to su morali platiti dodatne naknade. U srpnju 2021.
godine kapacitet na dva glavna trgovacka pravca istok-zapad predstavljao je 41,4% u
usporedbi s 34,6% u prethodnoj godini. Izmedu srpnja 2020. 1 srpnja 2021. godine
kapacitet trgovine Dalekog istoka i Sjeverne Amerike porastao je za 31%, a trgovine
Dalekog istoka i Europe za 20% [11].

Dodavanje viSe brodova svjetskoj floti dodatno je povecalo zagusenje buduci da se luke
1 skladista, zajedno s vezama sa zaledem, kamionima 1 vlakovima, nisu mogli lako
prilagoditi povecanju prometa. Izmedu prvog tromjesecja 2020. i zadnjeg tromjesecja
2021. godine kasnjenja rasporeda pomorskih prijevoznika na trgovackoj ruti Dalekog
istoka 1 Sjeverne Amerike povecala su se s 2 na 12 dana. Kako bi rijesili probleme u
profitabilnijim rutama, prijevoznici su povukli kapacitete 1 prazne brodove s manjih
trgovackih ruta [7].

Velika potraznja i ogranic¢ena ponuda povecale su cijene prijevoza, prvenstveno rasutog
tereta. Stabilan gospodarski oporavak i fiskalni poticaji potaknuli su industrijsku
aktivnost 1 povecali potraznju za vec¢inom rasutih proizvoda kao §to su Zzitarice, zeljezna
rudaca i ugljen. No dostupnost plovila ograni¢ena je zbog ograni¢enja vezanih uz
COVID-19 i zaguSenja luka. U 2021. godini vrijeme provedeno u luci povecalo se za
2,3% za brodove za suhi rasuti teret i 2,1% za brodove za rasuti teret. Zabiljezen je i pad
od 21% u isporuci novih plovila [9].

Rat u Ukrajini dodatno je utjecao na zaustavljanje luka i modele prijevoza rasutog tereta
te koriStenje i pozicioniranje brodova. Stovise, nabava tereta iz udaljenijih podru¢ja
povecava transportne tonske milje, a sve to, s druge strane, dodatno povecava vozarine

[11].
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4. SVJETSKA FLOTA I BRODOGRADNJA

Pomorski promet ugraden je u slozen globalni sustav opskrbnog lanca u kojem se
poremecaji u jednom dijelu mogu brzo prenijeti i na mnoge druge. Od pocetka
pandemije brodarska se industrija morala boriti sa zatvaranjem luka, nedostatkom radne
snage 1 zaguSenjima, kao 1 nedostatkom kontejnera i skladiSnog prostora te
ogranicenjima u prijevozu u zaledu. Situacija se znatno pogorsala 2021. godine jer je
porasla potraznja za pomorskom trgovinom na glavnim trgovackim pravcima istok-
zapad, bas kao $to su poremecaji na strani opskrbe povecali zaguSenja i smanjili
efektivni kapacitet brodarstva, uzrokujuéi kasnjenja i povecavajuéi vrijeme Cekanja

plovila [7].

4.1. KLJUCNI POKAZATELJI PERFORMANSI

U skladu sa ponovnim usponom globalnog gospodarstva, svjetski brodovi za prijevoz
tereta imali su viSe pristajanja u luke tijekom prvih Sest mjeseci 2021. godine u
usporedbi s odgovaraju¢im razdobljem 2020. godine. Oporavak je bio snazniji u
brodovima za suhi rasuti teret, brodovima za rasuti teret i brodovima za prijevoz
tekuceg tereta. Za brodove za suhi rasuti teret doslo je do povecanja od 6,6%. Za
kontejnerske brodove, medutim, povecanje je bilo samo 1,1%, zbog globalne nestaSice
kontejnera 1 velikih zaguSenja luka. Broj posjeta lukama smanjio se za 1,9% u isto¢noj
Aziji 1 za 1,2% u sjevernoj Americi. U drugoj polovici 2021. godine doslo je do
oporavka pristajanja u luke, koji se nastavio u prvih devet mjeseci 2022. godine u svim
segmentima osim kontejnerskih brodova koji su se suocCavali s neprestanim
zaguSenjima. Udio kontejnerskih brodova u luci porastao je s 31,7% 2019. godine na
34,2% 2020. godine, 34,9% 2021. godine i 35,7% u prvih devet mjeseci 2022. godine.
Pristajanja su smanjena zbog zatvaranja koja su se odvijala u ve¢im kineskim
gradovima 1 utjecaja rata u Ukrajini koji je za sobom povukao i pojacane carinske

provjere [12].
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Slika 12. Prikaz broja pristanaka u luke u razdoblju 2018. - 2021. [12]

Unato¢ manjem broju pristajanja u luku, globalni obujam pomorske trgovine i1 lucka
propusnost su se povecali, Sto djelomi¢no predstavlja rezultat vece tonaze po pristajanju
1 boljeg koriStenja kapaciteta plovila. Izmedu 2020. i 2021. godine udio kontejnerskih
brodova koji su bili potpuno natovareni povecao se s 52 na 60%. Takoder, brodske
linije pocele su preskakati neke luke poput Singapura. Na rutama zapadne obale SAD-a,
neke brodarske sluzbe ukinule su dvostruka pristajanja odnosno utovar i istovar u dvije
luke [13].

Pandemija COVID-19 uzrokovala je ozbiljnu guzvu u luci i povecala vrijeme ¢ekanja za
brodove, prvenstveno one za rasuti teret. Izmedu 2019. 1 prve polovice 2022. godine
prosjecno vrijeme ¢ekanja u 30 velikih gospodarstava koja se bave rukovanjem rasutim
teretom povecalo se s 50 na 67 sati. To je prvenstveno uzrokovano strogim protokolima
povezanim s COVID-19 pandemijom, ukljucujué¢i obvezna karantenska razdoblja i
negativne PCR testove za pomorce. Medu prvih 30 gospodarstava, 12 je zabiljezilo vise
od 50% povecanja vremena ¢ekanja na utovar, s najve¢im povecanjem u Kolumbiji,
Omanu i Norveskoj. U Kolumbiji su ograni¢enja povezana s COVID-19 pandemijom
poremetila ne samo rad luke, ve¢ i rudarstvo ugljena i zeljeznicki prijevoz. U Europi su

2022. godine zagusSenja u lukama za rasuti teret pogorSana posrednim ucincima rata u
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Ukrajini i Sire globalne energetske krize, koji su povecali uvoz ugljena, osobito iz Juzne
Afrike. U Rotterdamu, glavnom terminalu za ugljen u europskoj regiji, vrijeme ¢ekanja
za brodove za rasuti teret povecalo se s 48 na do sada rekordnih 186 sati [13].
Ucinkovitost rukovanja teretom procjenjuje se u tonama po minuti i povecava se s
veli¢inom broda budu¢i da se velikim plovilima moze rukovati velikim dizalicama,
pokretnim trakama i drugom opremom. Godine 2021. globalni prosjek za utovar velikih
brodova za suhi rasuti teret iznosio je 34,9 tona po minuti, ali za brodove male veli¢ine
iznosio je samo 6,3 tone po minuti. Za velike brodove za suhi rasuti teret, zemlje u
isto¢noj Europi (Ukrajina i Poljska), juznoj Aziji (Indija), Bliskom istoku (Katar,
Bahrein i Ujedinjeni Arapski Emirati) i zapadnoj Africi (Gvineja i Siera Leone) imale
su performanse nize od globalnog prosjeka [7].

U razdoblju do pandemije promet tereta rastao je godiSnje 4 do 6%. Pandemija je zatim
uzrokovala strmoglavi pad prije oporavka 2021. godine djelomi¢no zbog visih vozarina
s odredenim povecanjem kapaciteta. U ozujku 2020. godine, kao rezultat pandemije,
cijela svjetska flota prijevoza ljudi, posebno za krstarenja prestala je s radom, s
ozbiljnim posljedicama za tvrtke za krstarenja, njihove posade i njihove upravljacke
timove. Medutim, tijekom viSe od 50 godina povijesti sektor krstarenja pokazao se vrlo

otpornim i ocekuje se da ¢e se vratiti na razine iz 2019. do kraja 2023. godine [12].

4.2. PRODUKTIVNOST SVJETSKE FLOTE I EKOLOSKI UTJECAJI

UNCTAD je procijenio operativnu produktivnost svjetske flote, u smislu prevezenog
tereta po jedinici kapaciteta flote za razdoblje od 1960. do 2022. godine. Tijekom 1970-
ih 1 ranih 1980-ih duboke recesije, ukljucuju¢i naftne Sokove 1973. 1 1979. godine,
smanjile su troskove otpreme, dok je produktivnost flote pala za viSe od jedne tre¢ine na
oko pet tona po tezini kapaciteta. Produktivnost je ozivjela tijekom 1990-ih i ranih
2000-1h, nakon globalnog rasta vodenog izvozom u Aziji, da bi ponovno opala nakon
globalne financijske krize 2008. godine. Nastavio je padati u 2010-ima jer se ponuda
flote godis$nje povecavala za oko 5%, dok je potraznja porasla samo za 2%. Ovaj je pad
bio ocit u sva tri glavna sektora brodarstva, naftnim tankerima, brodovima za rasuti teret

1 kontejnerskim brodovima, iako manje za kontejnerske brodove zbog konsolidacije
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trziSta koja je smanjila prekomjernu ponudu. Trendovi su bili sli¢ni i za tankere za

prijevoz kemikalija i brodove za prijevo

statistikama, prevezeni teret povecao se

z plina. Izmedu 2009. i 2021. godine, prema

sa 678 milijuna na 940 milijuna tona, ali je

kapacitet flote pao s 95,5 milijuna na 92,5 milijuna tona [13].
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Slika 13. Operativna produktivnost svjetske flote [7]
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Izmedu 2020. 1 2021. godine ukupne emisije stakleni¢kih plinova svjetske flote porasle
su za 4,7%, a ve¢ina povecanja dolazi od kontejnerskih brodova, brodova za rasuti teret
1 brodova za op¢i teret. Emisije su takoder porasle iz vozila i Ro/Ro plovila te iz
putnickih plovila. Do povecanja je prvenstveno doslo zbog oporavka rada u pomorskom
prometu, s povecanjem pomorske trgovine od 3,1% u 2021. godini, ali su se emisije u
gramima CO; po tonskoj milji i intenzitet emisije ugljika takoder neznatno povecale.
Medutim, tijekom prethodnog desetljeca doSlo je do stalnog smanjenja intenziteta
ugljika. Izmedu 2012. 1 2022. godine intenzitet emisije ugljika kod kontejnerskih
brodova pao je za 21%, a kod brodova za rasuti teret i opce terete za 18%. Nasuprot
tome, za tankere pad je bio samo 1%. Intenzitet emisije ugljika u tankerima dosegnuo je

dno u kolovozu 2018. godine, a zatim je ponovno dosegao vrhunac u listopadu 2020

godine [7].
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Slika 15. Ukupna emisija CO2 svjetske flote (prema tipu broda, u milijunima tona) [7]

Vedi brodovi troSe manje goriva po volumenu tereta i, buduéi da su opéenito novije
gradeni, imaju ucinkovitiji dizajn. UNCTAD procjenjuje da se otprilike polovica
smanjenja intenziteta emisije za kontejnerske brodove moze objasniti njihovim
povecanjem veli¢ine. U suprotnom scenariju, gdje je intenzitet emisije ugljika fiksan za

svaki segment veli¢ine broda, a pretpostavlja se da ¢e se mijenjati samo sastav veli¢ine
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broda, intenzitet ugljika trebao je pasti za samo 1,7 grama CO; po toni-milji. U drugoj
polovici 2020. godine, kada su glavni brodski prijevoznici preraspodijelili plovila na
rutu SAD-Kina, mali brodski prijevoznici i brodari su se preselili, Sto je dovelo do
blagog povecanja intenziteta emisije ugljika [13].

Cilj Medunarodne pomorske organizacije za razdoblje do 2050. godine je smanjiti
ukupne godiSnje emisije stakleniCkih plinova za najmanje 50%. Tvrtka Marine
Benchmark dodjeljuje ukupni indeks CO; drzavi zastave na temelju automatskog
identifikacijskog sustava (AIS). Tijekom proteklog desetljeca neka od najvecih
povecanja, 33% 1 116%, bila su za Liberiju i Marsalove otoke zbog znatnog povecanja
njihovih registriranih kapaciteta plovila. Nasuprot tome, emisije panamskih brodova
pale su za 14% jer su poboljSanja u ucinkovitosti staklenickih plinova nadmasila

umjereno povecanje registriranog kapaciteta brodova [14].

e ———— — Panama

— Liberia

== Marshall Islands
== Hong Kong, China

= Singapore

- Malta
- Cliina
/ — Bahamas
- JEpan
Denmark
—— _,_Z_‘ — Greece

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Slika 16. Ukupna emisija CO2 svjetske flote, prema drzavama registracije [7]

Godine 2021. drzave zastave koje su emitirale najviSe CO; bile su Panama, Liberija,
Marsalovi Otoci 1 Kina. Medutim, imali su manji udio emisija nego kapaciteta jer su
imali ve¢i udio brodova za rasuti teret koji obi¢no imaju nizi intenzitet emisija. Veci

udio Japana u emisijama djelomicno je rezultat koriStenje veceg broja brodova za op¢i

30



teret koji opéenito imaju najvedi intenzitet emisija. Slicno tome, Danska ima visok udio

kontejnerskih brodova koji takoder imaju ve¢i intenzitet emisije [7].

4.3. UTJECAJI RATA U UKRAJINI

Rat u Ukrajini ozbiljno je utjecao na pomorstvo u svijetu, a posebno u crnomorskoj
regiji. Nakon pocetka rata 24. veljace 2022. godine, tjedni odlasci brodova iz
ukrajinskih luka odmah su pali sa 160 na oko 10. Neznatno su se oporavili na oko 30 do
travnja, a nakon potpisivanja Crnomorske inicijative za zito (BSGI) u srpnju porasli su
na oko 100, ali su jos uvijek bili oko 35% ispod predratnog razdoblja u rujnu 2021.
godine. Odlasci iz crnomorskih luka u Ruskoj Federaciji takoder su se smanjili, s 280 na
oko 150, iako su se do travnja oporavili na 250. Odlasci u luke u Turskoj pali su sa 700—
800 na 600, iako su se do svibnja oporavili na 700-800, od tada su vecinu tjedana bili
oko odgovarajucéeg tjedna 2021. godine [15].

Neki se tereti prevoze iz Ukrajine u Rumunjsku cestom, zeljeznicom ili teglenicama, a
zatim se otpremaju iz rumunjskih luka, posebice Constante. Kao rezultat toga, broj
pristajanja u rumunjskoj luci povecao se s oko 100 na 120-140. S obzirom na zaguSenje
u Constanti, luke u Bugarskoj postale su odrziva opcija za ukrajinske izvoznike i
uvoznike. Drugi prijevoznici iz Ukrajine okrenuli su se sigurnijim trgovackim rutama
duz rijeke Dunav, polaze¢i iz rijecnih luka kao $to su Reni i1 Izmail, ali budu¢i da one ne
mogu primiti velika plovila za rasuti teret,, a pritom prijevoznici opcéenito koriste male
brodove za op¢i teret 1 viSenamjenske brodove. Nakon potpisivanja BSGI, vise brodova
za suhi rasuti teret krenulo je iz glavnih crnomorskih luka — Chornomorsk, Odessa i

Pivdennyi/Yuzhny [7].
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Slika 17. Kretanje broja tjednih isplovljavanja [7]
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Slika 18. Ukupno kretanje broja tjednih isplovljavanja na crnomorskom podrucju [7]
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Rat je takoder smanjio linijsku povezanost u Ukrajini i Ruskoj Federaciji, prvenstveno
zbog zabrinutosti za sigurnost, Ukrajina je potpuno prometno odsjec¢ena, a broj usluga
linijskog prijevoza pao je s 10 u prvom tromjesecju 2022. godine na nulu u drugom
tromjesecju, dok su usluge za Rusku Federaciju pale su za polovicu [15].

Budu¢i da su brodarske tvrtke ograniCile svoje poslovanje u tom podrucju, Ruska
Federacija izgubila je usluge ne samo u lukama Crnog mora, ve¢ i u lukama Baltickog
mora i Dalekog istoka. Broj linijskih usluga u Sankt Peterburgu, najvecoj ruskoj luci na
Baltickom moru, pao je za oko 60%, a u Vladivostoku na Dalekom istoku za oko 30%.
Pad linijske povezanosti s Ruskom Federacijom odnosi se prvenstveno na europske
zemlje. Njemacka je prije rata bila najve¢a zemlja partner s mjesecnim prosjekom od
114 putovanja, ali je taj broj pao na 32. Za Republiku Koreju pad je bio sa 96 na 73. S
druge strane, Turska je zadrzala svoj mjesecni prosjek na oko 70 putovanja, dok je Kina

povecala prosjek s 29 na 50 [16].
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5. MEDUNARODNI PROPISI

5.1. ZAKONSKA REGULATIVA MEDUNARODNOG PRIJEVOZA,
KLIMATSKIH PROMJENA I EKOLOGIJE

S obzirom na to da medunarodni pomorski promet Cini oko 3 posto globalnih emisija
staklenickih plinova, dekarbonizacija postaje sve hitniji prioritet. U jesen 2021. godine,
neposredno prije UNFCCC COP26, vise od 200 organizacija pomorske industrije
potpisalo je ,,Getting to Zero Coalition's Call to Action for Shipping Decarbonization®,
pozivaju¢i na usvajanje cilja od strane cijelog sektora o nultim emisijama do 2050.
godine i komercijalnu primjenu plovila s nultom emisijom do 2030. godine. Medu
rezultatima COP26 bio je poziv upucen prema vise od 50 zemalja u razvoju iz
Deklaracije Dhaka-Glasgow da IMO radi na uspostavljanju obvezne pristojbe na
staklenicke plinove na medunarodnom brodarstvu [17].
Jo§ jedan pozitivan ishod bila je Clydebank deklaracija koju je pokrenulo 19 drzava s
ciljem postavljanja pomorskih ruta s nultom emisijom izmedu dvije ili vise luka.
Nadovezujuéi se na Zero-Emissions Shipping Mission uspostavljenu u srpnju 2021.
godine, inicijativa je osmisljena za pomak prema ciljevima dekarbonizacije koje je
postavio IMO u vezi s odrzivim brodarstvom. Potpisnici su se obvezali uspostaviti Sest
»zelenih koridora” do 2025. godine — potpuno dekarbonizirane pomorske rute
(ukljucujuéi kopnenu infrastrukturu i plovila) izmedu dvije ili viSe luka — kako bi se
ubrzao razvoj prometa s nultom emisijom, infrastrukture s niskim udjelom ugljika 1
ucinkovitog zakonodavstva i regulacija. Plan je i proSiriti se izvan ovih Sest pilot
koridora. Sudjelovanje u Deklaraciji je dobrovoljno, ali drzave potpisnice obvezuju se
suradivati na:

* uspostavi partnerstva sa svim dionicima, ukljuuju¢i luke i1 operatere duz

vrijednosnog lanca kako bi se sektor ubrzao prema buducénosti
» tehnic¢kim i operativnim izazovima zelenih koridora, ukljucujuéi regulatorne
okvire, poticaje, suradnju unutar mreze i infrastrukture
* ukljucenje odredbi o zelenom koridoru u razvoj ili reviziju nacionalnih

akcijskih planova.
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» osiguranje da odrZivost bude na celu planova pri provedbi zelenih koridora
[7].

Od ozujka 2022. godine uspostavljena su dva zelena koridora — jedan izmedu Los
Angelesa i Sangaja, drugi izmedu Antwerpena i Montreala. Osim toga, Pomorska radna
skupina za pravednu tranziciju pokrenuta je na COP26 s Ujedinjenim narodima i
socijalnim partnerima i sada se operacionalizira kako bi potaknula pristup usmjeren na
ljude u dekarbonizaciji brodarstva 1 zastiti radnika 1 njihovih zajednica kroz prijelaz na
zeleni brodarstvo. Pruzit ¢e se 1 politicke preporuke kako bi se osigurala pravedna
tranzicija usmjerena na ljude, s posebnim naglaskom na gospodarstva u razvoju [17].
Dok se globalni napori poduzimaju pod okriljem IMO-a, neki regulatorni prijedlozi
takoder se razmatraju na razini EU, za proSirenje EU sheme trgovanja emisijama (ETS)
na aktivnosti pomorskog prometa, s potencijalno vaznim implikacijama na trgovinu
unutar i izvan EU. EU ETS je mehanizam ogranicenja i trgovine koji djeluje od 2005.
godine i sluzi za promicanje smanjenja staklenickih plinova diljem EU-a. U lipnju 2022.
godine Europski parlament usvojio je svoje stajaliSte o proSirenju opsega EU ETS-a na
pomorski promet. Relevantni zakonski prijedlog izdala je Europska komisija 2021.
godine i on je joS§ uvijek u fazi razmatranja i pregovora. Do sredine 2022. godine tekst
predlozenog zakonodavstva, koji je 1 opsezan i sloZen, proSao je kroz znacajnu reviziju
od strane Vije¢a i Europskog parlamenta, pa stoga jos nije jasan njegov konacni opseg i
sadrzaj. Medutim, najnoviji amandmani koje je predlozio Europski parlament u lipnju
2022. sugeriraju da bi to moglo ukljucivati uklanjanje 100 posto emisija (CO2 1 CHa,
kao 1 dusikov oksid (N20) iz pomorskog prometa unutar Europe, 50 posto emisija iz
pomorskog prometa izmedu EU-a i tre¢ih zemalja od 2024. do 2026. godine i 100 posto
od 2027. godine. Izmijenjeni tekst takoder priznaje medunarodni karakter brodarstva
kao 1 napore za ograni¢avanje globalnih pomorskih emisija kroz IMO 1 potice ubrzanje
tih napora kako bi se napredak u skladu s Pariskim sporazumom [18].
U ovom kontekstu vrijedi spomenuti ugovorne pristupe raspodjeli komercijalnih rizika
povezanih s mjerama kontrole emisija staklenic¢kih plinova i olakSavanje uskladenosti s
regulatornim zahtjevima. U tu svrhu, BIMCO je razvio dvije klauzule standardnog
obrasca za ugradnju u ugovore. Prijelazna klauzula EEXI za ugovorne strane iz 2021.
godine raspodjeljuje odgovornost i troskove izmedu ugovornih strana u sluc¢ajevima

kada su potrebne tehni¢ke izmjene radi uskladivanja s EEXI od sijecnja 2023. godine,
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posebno kada je izlazna snaga brodskog motora ograni¢ena. ETS — klauzula o
emisijskim jedinicama za ugovorne strane 2022. godine dodjeljuje troskove i
odgovornosti za dobivanje, prijenos i predaju emisijskih jedinica za brodove koji rade
prema emisijskoj shemi, kao Sto je EU sustav trgovanja emisijskim jedinicama (ETS).
Ocekuje se da ¢e daljnja klauzula BIMCO biti izdana krajem 2022. godine, kako bi se
olakSala uskladenost s rezimom Indikatora intenziteta ugljika (CII), od sijecnja 2023.

godine [18].

5.2. PREGLED UGOVORA O POMORSKOM PRIJEVOZU ROBE

Od pocetka pandemije COVID-19, koju je WHO proglasio 11. ozujka 2020. godine, i
kao odgovor na pojavu novih varijanti, zemlje su uvele, ublazile, pa i ponovno uvele
razli¢ita ograni¢enja u svakodnevnom zivotu, ukljucujuéi ograni¢enja za ulazak u i izlaz
u lukama. To je rezultiralo prekidom i kaSnjenjem, s implikacijama na izvrSenje
trgovackih ugovora o prijevozu robe [17].

Glavni ucinci pandemije bili su kasnjenja u lukama zbog karantena i drugih ogranicenja
te promjene u radnoj praksi. Osim rutinskih odgoda, daljnje odgode mogu biti
nametnute ako je brod bio u karanteni prije ulaska u luku zbog mjesta na kojem je
prethodno trgovao ili zbog otkri¢a infekcije kod clanova posade. Na primjer, u
Ujedinjenom Kraljevstvu, tijekom razdoblja od deset dana u studenom 2020. godine,
danska su plovila bila pod utjecajem luckih ograni¢enja, nakon otkri¢a novog soja
koronavirusa na farmama nerca u Danskoj. Sli¢na privremena/povremena ograni¢enja
mogla su biti nametnuta tijekom pandemije koja je bila u tijeku u razli¢itim zemljama,
ovisno o promjenjivoj javnozdravstvenoj situaciji [17].

Vrste problema u ugovorima o prijevozu robe koje je pandemija izazvala su u sljede¢im
kategorijama:

* Pravo prijevoznika da preusmjeri teret zbog nesigurnosti iskrcajne luke,
zagusenja na iskrcajnoj luci; ili za odstupanje radi iskrcavanja bolesne
posade radi medicinske pomo¢i i odgovornost prema vremenskim ugovorima
za dodatne potroSene bunkere.

» Ucinak kasnjenja zbog promjena posade.
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Obustava leZze¢eg vremena tijekom promjena posade i tijekom isplovljavanja
sa sidriSta u drugu luku te dok plovilo ¢eka da bude pozvano na vez
Istodobni uzroci kasnjenja, npr. karantene i zagusenja

Otkazivanje ugovora

Ekonomski gubitak zbog kaSnjenja uzrokovanih karantenama i zaguSenjima
u lukama, zbog pandemije

Zadrzavanje plovila zbog prekoracenja maksimalnog razdoblja boravka na
plovilu prema Konvenciji o radu u pomorstvu iz 2006. godine

Fizicke Stete na pokvarljivim teretima zbog kaSnjenja uzrokovanih
karantenama i zaguSenjima u lukama, zbog pandemije

Ucinak klauzula o vi$oj sili na odgovornost za takvo kasnjenje

Potencijalna obustavljanja ugovora o prijevozu zbog kaSnjenja u obavljanju
prijevoza ili nominiranih putovanja koja su posljedica pandemijskih
ograni¢enja u lukama

Kasnjenja na posljednjem putovanju prema ugovoru na vrijeme, zbog
COVID ogranicenja, §to je rezultiralo kasnom ponovnom isporukom od
strane unajmljivaca plovila

Nelikvidnost vlasnika ili unajmljivaca zbog pandemije [19]

Kako bi se osigurala odgovaraju¢a raspodjela komercijalnih rizika povezanih s

pandemijom, ugovorne strane mogu razmotriti nove ugovorne pristupe, posebno razvoj

1 koriStenje odgovarajuc¢ih ugovornih klauzula i uvjeta za uklju¢ivanje u ugovore.

Relevantna razmatranja razlikuju se, medutim, ovisno o vrsti doticnog ugovora o

prijevozu i relativnoj pregovarackoj moci stranaka [17].

5.3. OSTALI PRAVNI I REGULATORNI OKVIRI POMORSKOG
PRIJEVOZA

Godine 2021. Skupstina IMO-a, nakon prethodnog rada na mjerama za sprje¢avanje

lazne registracije broda i registara, ¢emu je pridonio UNCTAD, donijela je povezanu
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Rezoluciju za promicanje mjera za sprjeCavanje i suzbijanje lazne registracije i laznih
registara, te drugih laznih radnji u pomorski sektor. U ozujku 2022. godine Pravni odbor
IMO-a slozio se uspostaviti studijsku skupinu o laznim registracijama 1 laznim
registrima brodova te mogu¢im mjerama za njihovo sprjeCavanje. Studijska skupina
uklju¢uje UNCTAD, Svjetsko pomorsko sveudiliste, IMO Institut za medunarodno
pomorsko pravo i druge zainteresirane strane, a ocekuje se da ¢e svoje konacne nalaze
predstaviti  2024. godine Osim toga, postignut je dogovor o definiciji
,.krivotvorenih/laznih dokumenata“ [7].

Konvencija iz 2010. godine klju¢ni je ugovor IMO-a o naknadama koji pokriva
pomorski prijevoz opasnih i Stetnih tvari brodovima. Njegovim stupanjem na snagu
premostio bi se vazan jaz u medunarodnom okviru odgovornosti i naknada za pomorski
promet. Nakon ratifikacije od strane Estonije 2022. godine, potrebno je joS samo Sest
ratifikacija s potrebnim doprinosnim teretom da bi Konvencija stupila na snagu. Nakon
Sto stupi na snagu, ugovor ¢e osigurati rezim odgovornosti i kompenzacije za Stetu
uzrokovanu prevozenjem Stetnog tereta morem, ukljucujuci ulja 1 kemikalije, te ¢e
pokrivati ne samo Stetu od oneciS¢enja, vec 1 rizike od pozara i eksplozije, ukljucujuci
gubitak zivot ili tjelesne ozljede, kao i gubitak ili oSte¢enje imovine. Osnovat ¢e se
Fond za isplatu odstete nakon §to se iscrpi obveza brodara. Ovaj fond ¢e se financirati iz
doprinosa koje ¢e primatelji tereta uplatiti naknadno. Sve se zemlje, aktivnim
kampanjama poticu da ratificiraju Konvenciju [17].

Odgovaraju¢e zakonodavstvo takoder je usvojeno u Singapuru 2021. godine kako bi se
osiguralo pravno priznavanje elektronickih trgovackih dokumenata. U meduvremenu su
industrijska udruZenja suradivala na razvoju i usvajanju relevantnih standarda za
olakSavanje koriStenja elektronickih teretnica. Na primjer, Digital Container Shipping
Association (DCSA), Baltic and International Maritime Council (BIMCO),
International Federation of Freight Forwarders (FIATA), International Chamber of
Commerce (ICC) i Society for Worldwide Interbank Financial Telecommunication
(SWIFT) u veljaci 2022. godine osnovali Future International Trade Alliance i potpisali
memorandum o razumijevanju za standardizaciju digitalizacije medunarodne trgovine, s
ciljem podizanja svijesti o vaznosti zajednickih i interoperabilnih podatkovnih standarda

1 zajednickih zakonskih uvjeta u medunarodnim jurisdikcijama i platformama [20].
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Upotreba elektronickih trgovackih dokumenata, ukljucujuéi elektronicke teretnice u
brodarskoj industriji, u porastu je kako se povecava povjerenje u platforme i kako sve
vise zemalja pocinje usvajati nacionalno zakonodavstvo, ukljucuju¢i zakonodavstvo
temeljeno na UNCITRAL modelu zakona o elektronickim prenosivim zapisima
(MLETR), ¢ime se osigurava veca medunarodna uskladenost zakona. Prednosti
elektronickih trgovackih dokumenata, ukljucujuéi ekvivalente elektronickih teretnica,
bile su u fokusu tijekom pandemije COVID-19 kada je doSlo do kaSnjenja uzrokovanih
poteskocama u prezentiranju papirnatih dokumenata. Ocekuje se da ¢e njihova uporaba
rezultirati brzim transakcijama, nizim troSkovima prijevoza, boljim financiranjem,
skladistenjem tereta i obradom dokumenata, kao i smanjenim rizicima od prijevare zbog
digitalne autentifikacije te povecanim povjerenjem medu tvrtkama. Medutim, uz sve
vece oslanjanje na elektronicke interakcije, dionici ¢e takoder morati upravljati svim
povezanim kibernetiCkim rizicima 1 poboljSati svoju sigurnost u koriStenju
informatickih sustava [17].

Kako je 1 ranije spomenuto, da bi bilo moguce osigurati odgovaraju¢u raspodjelu
komercijalnih rizika, ugovorne strane razmatraju i nove ugovorne pristupe, a u tom
pogledu mogu se dati sljede¢e ugovorne preporuke.

- Ugovorne strane mogu razmotriti uklju¢ivanje odredenih vrsta klauzula kao dio
svojih ugovora. U idealnom slucaju, rizici od kasnjenja trebaju biti
ravnomjerno raspodijeljeni izmedu ugovornih strana. To se radi pomoc¢u jedne
od opcija u klauzuli o promjeni posade BIMCO-a, iako inace klauzule BIMCO
i1 INTERTANKO prebacuju rizik kaSnjenja na unajmljivaca plovila. Ove
klauzule takoder mogu utjecati na strane teretnica i podzakupa ukljucenih u
charter, budu¢i da klauzule nalazu njihovo uklju¢ivanje u te ugovore trecih
strana. Rezultat moze biti da primatelji 1 indosati podlijezu obvezama odstete
koje su nametnute unajmitelju prema klauzulama, a klauzule bi se trebale
izmijeniti kako bi se osiguralo da klauzula koja namece obveze odStete
unajmiocu ne podlijeze inkorporaciji

- Kako bi se olaksalo u¢inkovito rjeSavanje sporova, strane mogu razmisliti o
ugovornom dogovoru o nadleznosti ili arbitrazi na forumu koji omogucuje
nastavak rasprava putem interneta, primjeri dobre prakse u ovom slucaju su

Velika Britanija, SAD ili Singapur [19].
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Naposljetku, u svjetlu izvanrednih okolnosti izazvanih prvenstveno svjetskom
pandemijom, komercijalne strane u odgovaraju¢im slu€ajevima, takoder mogu
razmotriti 1 pokazivanje odredene suzdrzanosti u ostvarivanju nekih svojih zakonskih
prava 1 zahtjeva, kako bi ograniCili potreba za skupim pravnim sporovima te se

dogovorno rjeSavali nastali nesporazumi ili problemi [7].
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6. TRZISTE UKAPLJENIH PLINOVA

6.1. STANJE U INDUSTRIJI

Globalna trzista LNG-a imala su 2021. godinu punu dogadaja, pri ¢emu je trziSte
prelazilo iz uvjeta u kojima je ponuda premasSivala potraznju za izolacijom zbog
COVID-19 u razdoblje brzog poosStravanja trziSnih uvjeta, pri ¢emu je ponovna
potraznja premasivala povecanje ponude. Kao rezultat toga, 2021. godine je doslo do
gotovo potpunog preokreta mnogih trendova cijena videnih tijekom 2019. i 2020.
godine, s cijenama LNG-a koje su porasle na povijesno visoke razine i ostale iznad
dugoro¢nih ugovornih formula koje koriste i Brent i Henry Hub kao svoju osnovu [21].
lako je to vrijedilo za mnoga robna trziSta u 2021. godini, volatilnost cijena na
globalnom LNG trziStu i europskom trzistu plina takoder se znaCajno povecavala iz
godine u godinu. U zimskoj sezoni cijene su postale toliko visoke i nestabilne da se broj
trziSnih sudionika koji trguju LNG-om smanyjio, a trzi$na aktivnost u klju¢nim regijama
potraznje opala [22].

U 2022. godini uglavnom je zabiljeZena ista dinamika u prvom tromjesecju, iako su
burze takoder povisile zahtjeve za marzom za ugovore o izvedenicama, Sto je otezalo

upravljanje cjenovnim rizikom i dodatno smanjilo moguénosti trgovanja [7].

6.2. OBUJAM I KRETANJE TRGOVINE

Globalna trgovina LNG-om porasla je za 4,5% od 2020. do 2021. godine, dosegnuvsi
najveéu razinu svih vremena od 372,3 MT. Snazan oporavak nakon pandemije
rezultirao je porastom uvoza LNG-a, iako je godiSnja stopa rasta od 4,5% daleko od
razina prije COVID-19 pandemije od 13,0% zabiljezene u 2019. godini [21].

Rast izvoza od 2020. do 2021. godine uglavnom su potaknule Sjedinjene Drzave (+22,3
MT), Egipat (+5,2 MT) i Alzir (+1,2 MT). Australija je zadrzala svoju poziciju najveéeg
izvoznika LNG-a u svijetu u 2021. godini, izvoze¢i 78,5 MT u odnosu na 77,8 MT u
2020. godini. Katar, drugi najveci izvoznik u 2021. godini, izvezao je 77,0 MT u 2021.
godini u usporedbi sa 77,1 MT u 2020. godini. U 2021. godini SAD je ostao treci
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najveci izvoznik LNG-a sa 67,0 MT, a Rusija je zadrzala svoje mjesto kao Cetvrti
najveci izvoznik s 29,6 MT izvoza u 2021. godini. Najveca izvozna regija i dalje je
Azijsko-pacificka regija s ukupno 131,2 MT izvoza u 2021. godini, u usporedbi s onim
Sto je izvezeno u 2020. godini. Neka su trziSta izvezla manje koli¢ine u 2021. godini
nego u 2020. godini §to je rezultat tehnickih problema, smanjenja proizvodnje plina i
nedostatka komercijalnog napretka na pojedinim projektima. Najznacajniji padovi
1zvoza zabiljezeni su u Nigeriji (-4,1 MT), Trinidadu i Tobagu (-3,9 MT), Norveskoj (-
2,9 MT) i Peruu (-1,2 MT). U 2021. godini azijsko-pacificka regija takoder je nastavila
biti najveca regija neto uvoza sa 155,7 MT, S$to je povecanje od 8,6 MT u usporedbi s
2020. godinom. Azija je bila druga najveca regija neto uvoza sa 116,8 MT u 2021.
godini, s povecanjem od 9,5 MT u usporedbi s 2020. godinom. Ovaj rast potaknut je
povecanjem neto uvoza u Kinu (+10,4 MT) 1 Banglades (+0,9 MT). Jedino novo uvozno
trziSte u 2021. godini bila je Hrvatska, koja je u 2021. godini uvezla 1,2 MT LNG-a
[21].
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Slika 19. Udjeli zemalja u ukupnom izvozu LNG-a [21]

U 2021. godini, nijedno novo trziste nije pocelo izvoziti. Australija je ostala najveci
izvoznik dok je Katar zauzeo trzi$ni udio u izvozu od 21%. Povecanje u Australiji moze
se pripisati ponovnom pokretanju Prelude FLNG-a, koji je bio isklju¢en od veljace

2020. do sijecnja 2021. godine, nakon problema s elektri¢nom energijom u pogonima.
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Jo§ jedno znacajno izvozno trziste je SAD, koji je izvezao 67,0 MT u 2021. godini. To
oznacava povecanje izvoza od 50% (+22,3 MT) u odnosu na 2020. godinu (44,8 MT).
Taj je rast potaknut pove¢anom iskoriStenosc¢u u pet velikih pogona za ukapljivanje koji
su zapoceli s komercijalnim radom 2020. godine. Egipat je zabiljezio peterostruko
povecanje svog izvoza s 1,3 MT u 2020. godini na 6,6 MT u 2021. godini, zahvaljujuéi
ponovnom pokretanju LNG tvornice Damietta u pocetkom 2021. godine, Rusija je
ostala na cetvrtom mjestu, s ukupno 29,6 MT u 2021 godini., gotovo nepromijenjeno u
odnosu na 2020. godinu. Malezija je imala koristi od pusStanja u rad PFLNG Dua s
povecanjem izvoza od 1,1 MT u usporedbi s 2020. godinom [23].

U 2022. godini je ukupno 39 trziSta uvezlo koli¢ine LNG-a s 19 izvoznih trzista.
Hrvatska je bila novi dodatak popisu uvoznika LNG-a u 2021. s uvozom od 1,2 MT.
Njezin prvi prihvatni terminal, FSRU LNG Hrvatska, zapoceo je s komercijalnim radom
u sijecnju 2021.godine. Regija Azije i Pacifika i dalje je vodeca uvozna regija, s 41,8%
udjela u globalnom uvozu LNG-a 2022. godine, u odnosu na 41,3% u 2020. Uvoz je
porastao na svim trziStima unutar azijsko-pacifickog podrucja osim u Japanu (-0,1 MT),
Maleziji (-0,6 MT) i1 Singapuru (-0,1 MT). Azija je druga najvea uvozna regija, s
31,4% udjela u globalnom uvozu LNG-a. Indija je bila jedino trziSte s manjim uvozom
2021. godine u usporedbi s 2020. godinom (26,6 MT 2020., 24,0 MT 2021.). Pad uvoza
od 9,8% moze se pripisati povecanoj domacoj proizvodnji plina i visokim promptnim
cijenama LNG-a, zbog Cega su indijski potrosaci uvozili manje LNG-a nakon prvog

tromjesecja 2021. godine [7].
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Slika 20. Udjeli zemalja u ukupnom uvozu LNG-a [21]

Kina je prestigla Japan kao najveci uvoznik LNG-a 2021. godine nakon Sto je dozivjela
najveci rast uvezenih koli¢ina, sa 68,9 MT 2020. godine na 79,3 MT 2021. godine, $to
predstavlja povecanje od 15%. To je potaknuto snaznim gospodarskim oporavkom, kao
1 rastom potraznje za plinom u sektoru proizvodnje elektri¢ne energije. Kineski kupci
kupili su terete LNG-a prije zimske sezone 2021. godine kako bi ispunili zahtjeve
skladiStenja i1 o¢ekivanu veliku potraznju. Uvoz LNG-a u Japan ostaje relativno stabilan
u usporedbi s 2020. godinom, uz samo blagi pad od 0,1 MT (74,4 MT u 2020. u
usporedbi sa 74,3 MT u 2021.). Stagnacija se moZze pripisati stalnim strogim
ogranicenjima vezanim uz COVID-19, kao 1 smanjenju proizvodnje elektri¢ne energije
iz plina zbog povecane proizvodnje iz nuklearnih i obnovljivih izvora. Juzna Koreja
(+6,1 MT, +15%) 1 Kineski Taipei (+1,7 MT, +9,5%) takoder su dozivjeli snazan rast
uvoza LNG-a, zbog povecane potraznje plina u sektoru proizvodnje elektricne energije i

produZzenih razdoblja hladnog vremena [21].

44



Ostala azijsko-pacificka trzista poput Indonezije (+0,6 MT) i Tajlanda (+0,9 MT)
takoder su povecala uvoz LNG-a zbog manje domace proizvodnje plina i poveéane
potraznje kako su ograni¢enja uvedena u vezi s COVID-19 pandemijom popustila.
Indija je doZivjela jedan od najvecih padova uvoza LNG-a (-2,6 MT ili -9,8%) kao
rezultat visokih spot cijena LNG-a i poveéanja domace proizvodnje plina §to je dovelo

do smanjenja uvoza LNG-a tijekom prvih devet mjeseci godine [23].

6.3. CJENOVNI TRENDOVI

Poostravanje globalne bilance trgovine plinom potaknuto je s vise ¢imbenika. Problemi
na mnogim globalnim projektima povezanima s ukapljivanjem doveli su do niske
iskoriStenosti kapaciteta na strani opskrbe, zbog neplaniranih zatvaranja postrojenja i
produljenih razdoblja odrzavanja zbog pandemije COVID-19. Proizvodnja je bila
osjetno niza u odnosu na prethodnu godinu u Nigeriji, Trinidadu i Tobagu, dok je izvoz
LNG-a iz Norveske bio izvan pogona tijekom cijele godina. Sto se ti¢e potraznje, Brazil
se suoCio sa suSom koja je ostavila njegove rezerve hidroelektrana iscrpljenima i
zauzvrat povecala potraznju za LNG-om na licu mjesta za 193%. Kina je u
meduvremenu nastavila svoju politiku smanjenja emisija i oneciS¢enja prelaskom s
ugljena na plin brzim tempom, povecavsi svoju potraznju za LNG-om za 15%. U Aziji i
Pacifiku, nekoliko drugih zemalja i regija takoder je znacajno povecalo uvoz LNG-a u

2021. godini, ukljucujuéi Juznu Koreju (+15,0%) 1 Kineski Taipei (+9,5%) [7].

U Europi je zabiljeZeno smanjenje globalne trgovinske bilance LNG-a 1 kasniji dodatni
pad uvoza LNG-a, koji su uz smanjene isporuke ruskih plinovoda i snazan pad
potraznju, doveli do smanjenja zaliha u skladiStima tijekom ljeta u odnosu na
petogodisnji prosjek. Posljedi¢no, krecuc¢i se prema zimi 2021. godine, Europa je bila
prisiljena odreci se svoje uloge globalnog balansera plina 1 povecati cijenu kako bi se

natjecala s Azijom za fleksibilne, trenutne LNG terete [21].
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Slika 21. Razina europskih podzemnih zaliha plina [21]

Potaknuti nizim cijenama LNG-a na licu mjesta u odnosu na tradicionalne formule
dugoro¢nih ugovornih cijena, mnogi su se uvoznici tijekom 2019. 1 2020. godine poceli
oslanjati na vece koli¢ine isporuka tereta na licu mjesta. Medutim, zbog toga su se neki
uvoznici natjecali s kupcima koji se oslanjaju na trenutne uvjete u atlantskom bazenu za
ogranic¢enu ponudu tereta tijekom zimske sezone, pri cemu se elasticnost azijske strane
potraznje pojavila na prethodno neprovjerenim razinama cijena. Nakon toga, dok je
potraznja LNG-a u Kini izuzetno porasla u prvih devet mjeseci 2021. godine, rast je
znaCajno usporio u Cetvrtom tromjese¢ju iste godine. To je uzrokovalo dislokaciju
izmedu cijena LNG-a za kamione 1 cijena LNG-a na licu mjesta. Cijene LNG-a
kamionima bile su niZze u odnosu na cijene LNG-a na licu mjesta, jer se Kina pocela
povlaciti od uvoza na licu mjesta [24].

Trzista LNG-a u atlantskom bazenu postajala su sve vaznija kako je godina odmicala, s
iscrpljenim skladiStima plina u Europi 1 isporukama ruskim plinovodima nizim od
prosjeka, Sto je potaknulo evoluciju Europe od trzista ,,posljednjeg utocista® do
vrhunskog kupca LNG-a. Medutim, ¢ak i prije toga, zastoji u postrojenjima za

ukapljivanje u atlantskom bazenu i rastuca uloga Brazila kao uvoznika spot LNG tereta
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doveli su do nestabilnosti na trzistu Sto je pridonijelo nemoguénosti Europe da popuni
zalihe putem uvoza LNG-a [25].

Brazil je u 2021. uvezao 7,644 milijuna tona LNG-a, u usporedbi sa samo 2,404
milijuna tona godinu prije. Gotovo sav taj porast bio je kratkoro¢ni ili spot teret, a
tijekom treceg tromjesec¢ja Brazil je postao najve¢i uvoznik LNG-a iz SAD-a. Potrebe
Brazila bile su tolike, zbog akutnog nedostatka hidro rezervi uzrokovanog susom, da su
uvoznici redovito placali premiju na cijenu iznad europske kako bi osigurali dovoljan
teret. Tijekom tre¢eg tromjesec¢ja, obujam uvoza europskog LNG-a ostao je ispod 5
milijuna tona mjese¢no. Budu¢i da Europa 60% ili viSe ovisi o kratkoro¢nim ili spot
koli¢inama LNG-a za svoj uvoz, ova izravna konkurencija s Brazilom, kao i sve ve¢i
uvoz u Kinu, dosli su u nezeljenom trenutku kako bi se osiguralo da dovoljna ponuda

stigne do europskih obala [7].

6.4. GLOBALNA LNG FLOTA I POMORSKI PRIJEVOZ UKAPLJENOG
PLINA

Uz isporuku dodatnih 57 brodova 2021. godine i 7 u prva cCetiri mjeseca 2022. godine,
globalna flota LNG nosaca sastojala se od 641 aktivnog broda od kraja travnja 2022.
godine, ukljucujué¢i 45 plutaju¢ih jedinica za skladiStenje i ponovnu plinofikaciju
(FSRU) i pet plutajucih skladisnih jedinica (FSU). To predstavlja rast veli¢ine flote od
10% od 2020. do 2021. godine, §to je ujedno usporedivo s rastom od 12% u broju
putovanja LNG-om kako se trgovina oporavila od smanjenja potraznje izazvanog
COVID-19 pandemije [7].

Globalna flota LNG-a relativno je mlada zbog brzog porasta trgovine LNG-om u
posljednja dva desetljeca. Plovila mlada od 20 godina ¢ine 90% aktivne flote s tim da su
novija plovila veca i ucinkovitija te imaju daleko bolju ekonomicnost tijekom svog
radnog vijeka. Samo 13 aktivnih plovila staro je 30 ili viSe godina, ukljucujuéi Sest koji
su pretvoreni u FSRU ili FSU. Krajem travnja 2022. godine bilo je otprilike pet
zaustavljenih LNG nosaca, §to je smanjenje od dvije tre¢ine u odnosu na kraj 2020.

godine zbog nekoliko brodova koji su rashodovani [24].
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Globalna knjiga narudzbi LNG brodova imala je 216 brodova u izgradnji do kraja

travnja 2022. godine, §to je jednako trecini trenutne aktivne flote. Ovo ilustrira

ocekivanja brodovlasnika da ¢e trgovina LNG-om nastaviti rasti u skladu s planiranim

povecanjem kapaciteta za ukapljivanje. Ocekivanih 28 dodatnih nosaca isporuceno je do

kraja 2022. godine i ocekuje se dodatnih 40 u 2023. godini. Knjiga narudzbi ukljucuje

21 brod klase ledolomaca koji su vrlo inovativni i1 kapitalno intenzivni brodovi sa

sposobnostima potrebnim za plovidbu arktickom regijom [23].
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Slika 22. Globalna LNG flota i prosjecni kapacitet [21]

Brodarska industrija uskoro ¢e se suociti i s dodatnim valom ekoloSkih propisa na
regionalnoj 1 globalnoj razini kako bi se ogranicilo oneciS¢enje zraka i unaprijedila
dekarbonizacija. Osim toga, institucije se sve vise usredotoCuju na zelene projekte,

odnosno pristup financiranju i osiguranju postupno ¢e postajati lakSi za tvrtke koje
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poduzimaju korake prema smanjenju emisija staklenickih plinova (GHG). Naime, IMO
je 2013. godine u MARPOL uredbi uveo Indeks projektiranja energetske ucinkovitosti
(EEDI) za nove brodove, a zatim 1 propis o podrucjima kontrole emisija (ECA) za NOx 1
SOy, te konacno globalnu gornju granicu od 0,5% udjela sumpora u brodska goriva ili
0,1% u ECA-i 2020. godine. Ubuduce ¢e propisi IMO-a ukljucivati dva stroza zahtjeva
za nove 1 postojeée brodove, 1 to od sijecnja 2023. godine, Indeks energetske
ucinkovitosti postoje¢ih brodova (EEXI) i1 Indeks intenziteta ugljika (CII). Ovi novi
propisi imaju za cilj postupno ograni¢avanje emisija stakleni¢kih plinova u pomorskoj
industriji. Osim toga, Europska unija trenutno raspravlja o jo$ dvije uredbe koje ¢e
potaknuti brodarsku zajednicu da ograni¢i i smanji emisije CO2, direktivi FuelEU i
primjeni ETS-a na brodarstvo. To se radi u sklopu inicijative Fit for 55, ambicije EU-a
da 2030. godine smanji emisije staklenickih plinova za 55% od njihovih trenutnih razina
[25].

Medu dostupnim rjeSenjima za progresivnu dekarbonizaciju, LNG kao pomorsko gorivo
postao je jedna od najboljih opcija u kratkom roku zbog prednosti za okoli§ u usporedbi
s tradicionalnim gorivima kao $to su teSko lozivo ulje ili brodsko dizel ulje. S dugim
iskustvom, globalno podrzan propisima, infrastrukturom i tehnologijom, LNG se
implementira u mnoge projekte, kako novogradnje tako i prenamjene. Osim toga, jos$
jedna prednost LNG-a kao goriva je §to je koriStenje bio ili sintetickog LNG-a moguce
bez ikakvih modifikacija sustava. Jo$ jedan trend koji treba istaknuti je da u nekim
slucajevima brodarske tvrtke takoder traze fleksibilna rjeSenja za pripremu za
energetsku tranziciju, tj. instalacije za LNG gorivo s moguéno$¢u naknadne ugradnje na
amonijak. lako je teSko predvidjeti koriStenje LNG-a kao goriva u horizontu 2050.
godine za globalnu brodsku flotu, ¢ini se vjerojatnim da ¢e ovo gorivo igrati vaznu
ulogu u godinama koje dolaze [21].

Segment brodova za prijevoz plina prednjaci u distribuciji Cistih goriva, s rastu¢om
flotom brodova za prijevoz LNG-a i drugih vrsta projekata kao S$to su plutaju¢i LNG,
brodovi za skladiStenje LNG-a 1 druge vrste prijevoznika plina kao Sto su tekuci naftni
plin (LPG) 1 teku¢i plin etilen (NOGA). Na sve ove brodove utjecat ¢e gore spomenuti
propisi IMO-a i EU-a, ali novi brodovi ve¢ su dobro optimizirani i op¢enito ¢e koristiti
svoj teret kao gorivo (LNG, LPG ili LEG) §to takoder pomaze u smanjenju njihovih

emisija staklenic¢kih plinova. Gotovo svi LPG i LEG brodovi naruceni tijekom 2022.

49



godine opremljeni su motorima koji imaju pogon na dva goriva i koji mogu spaljivati
teret kao gorivo, Sto moze dovesti do smanjenja emisije CO2 za 15-20%. Mnogi novi
projekti takoder istrazuju tehnologije s relativno prihvatljivom razinom tehnoloske
spremnosti (TRL) kao §to su zra¢no podmazivanje ili pogonski sustavi potpomognuti

vjetrom, kao jedni od primjera tehnologija za smanjenje emisija ugljika [24].
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7. ZAKLJUCAK

Svjetska gospodarska kretanja medusobno su povezana na svim podru¢jima. Pa tako
kretanja na podru¢ju ponude i potraznje ta robom i uslugama odnosno proizvodima
imaju izravan utjecaj i na kretanja na pomorskom trziStu te njegov cjelokupan razvoj.
Svjetsko trziste prometa robom, ali 1 sva druga trziSta, kada govorimo o posljednjem
periodu prosli su kroz vrlo bitne promjene te su suoceni s do sad nepoznatim svjetskim
trendovima. Naime, velike stope rasta i kontinuitet u razvoju prekinut je pojavim
svjetske pandemije COVID-19 virusa odnosno ograni¢enjima koja su nastala kao
njegova posljedica 1 to u trajanju od gotovo 3 godine. Trenutno, svjetsko gospodarstvo
je u razdoblju postpandemijskog oporavka te i1 oni najpogodeniji dijelovi trziSta
uglavnom prelaze u ponovne stope rasta i oporavka.

Ovaj oblik kretanja na globalnom robnom trziStu ostavio je i znacajan trag na pomorsko
trziSte 1 njegov razvoj. Naime, ograni¢enja u kretanju ljudi dovela su i do ograni¢enja u
kretanju roba svim oblicima transporta pa tako i u pomorskom. Znacajan broj luka 1
pristaniSta bio je zatvoren za pristajanje i prometovanje, a to je rezultiralo i znacajnim
gubicima kako za proizvodace roba i usluga tako i za brodarske i druge kompanije.
Pomorsko trziste svjetskim je kretanjima pogodeno kroz nekoliko osnovnih segmenata.
Prvenstveno, spomenuta trziSna kretanja, popracena i kasnijim ratom u Ukrajini dovela
su do razvoja svjetske energetske krize pa je prvenstveni nesrazmjer ponude i potraznje
u smislu prekomjerne ponude popracene premalom potraznjom vrlo brzo postao obrnut,
pa su samim time i cijene svih svjetskih energenata porasle. Isti trend pratile su i razine
vozarina 1 transportnih troskova, posebno zbog porasta u cijeni brodskog goriva. Ipak,
postpandemijsko razdoblje i Cinjenica da je svjetsko gospodarstvo u fazi oporavka
rezultira ponovnim rastom potraznje za prijevozom, ali uz dodatne izmjene koje se
povezuju sa zakonskom regulativom, izmjenama u ugovorima o pomorskom prijevozu
te potrebom za novim smjernicama u njihovu kreiranju, a sve to sa svrhom izbjegavanja

povratka na pandemijski period poslovanja.

Nuzno je istaknuti i kako se svjetska kretanja povezana s razvojem pomorskog trzista u
suvremenom svijetu povezuju i s ekoloskim utjecajem pomorstva te zaStitom okolisa i
zelenom energijom. Ispred brodarskih kompanija, a posebno brodogradilista postavljaju

se novi zakonski okviri 1 preporuke koji se povezuju sa smanjenjem emisije staklenickih
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plinova 1 zastitom ljudskog okoliSa, a Sto uvjetuje izmjene i inovacije u proizvodnji
brodova te predstavlja znacajan utjecaj na svjetsku flotu, koja se ionako do sada borila s
poboljsanjem vlastitih performansi, pokazatelja te produktivnosti.

U pogledu LNG sektora, odnosno trzista ukapljenog plina, isto je pod utjecajem
jednakih kretanja u ponudi i potraznji kao i1 znacajan broj drugih pomorskih podrucja,
medutim oporavak trzita rezultirao je zna¢ajnom volatilnosti u cijenama ali i potrebom
za proizvodnjom dodatnih brodova koji ¢e obogacivati svjetsku flotu, te posljedicno
tomu 1 primjenom posebnih propisa i zahtjeva u proizvodnji, sa svrhom povecanja

okoli$nog ucinka i smanjenja emisije staklenickih plinova.
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