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SAZETAK

Pomorsko trziste tekuceg tereta odnosi se na transport tekucih tereta morskim putem, Sto
ukljucuje razli¢ite vrste tekucih tereta poput nafte, naftnih derivata, kemikalija, ukapljenog
prirodnog plina (LNG) i ukapljenog naftnog plina (LPG). Ovo trziste je kljucni segment
globalne trgovine zbog velike potraznje za energentima i kemikalijama diljem svijeta.
Pomorsko trziste tekuceg tereta igra vitalnu ulogu u globalnoj ekonomiji, osiguravajuci
prijevoz kljucnih energenata i kemikalija Sirom svijeta. Stalne promjene u tehnologiji,
regulativi i trziSnim uvjetima zahtijevaju prilagodbu i inovacije od strane svih sudionika na

trzistu kako bi se osigurala odrzivost i efikasnost ovog sektora.

KLJUCNE RIJECI

Energenti, globalna trgovina, nafta, tankeri, transport.

SUMMARY

The maritime liquid cargo market refers to the transportation of liquid cargo by sea, which
includes various types of liquid cargo such as oil, petroleum products, chemicals, liquefied
natural gas (LNG) and liquefied petroleum gas (LPG). This market is a key segment of global
trade due to the high demand for energy and chemicals worldwide. The maritime liquid cargo
market plays a vital role in the global economy, ensuring the transportation of key energy and
chemicals around the world. Constant changes in technology, regulation and market
conditions require adaptation and innovation by all market participants to ensure the

sustainability and efficiency of this sector.

KEY WORDS

Energy, global trade, oil, tankers, transport.
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1. UVOD

Pomorski promet predstavlja klju¢an dio svjetske ekonomije, omogucujuéi prijevoz
velike koliCine tereta izmedu kontinenata i drzava. Medu raznim vrstama tereta koji se
prevoze morem, rijekama ili ostalim plovnim podruc¢jima, tekuéi tereti imaju vaznu ulogu U
pomorskoj industriji. Siroka upotreba raznih proizvoda kao §to su nafta, razne vrste
kemikalija, ukapljeni prirodni plin LNG (engl. liquified natural gas), ukapljeni naftni plin
LPG (engl. liquified petroleum gas) i svi ostali moguc¢i derivati, predstavljaju bitnu ulogu u
raznim industrijskim te energetskim sektorima. Zbog same prirode takvih tereta, postavljeni
su razni standardi prilikom transporta te prilikom rukovanja u pogledu sigurnosti, zastite
ljudskih zivota i okolisa. Iz ovih razloga, pomorsko trziste tekuéeg tereta kompleksan je

sustav razli¢itih grana industrije, koji zahtijeva posebnu paznju, detaljan pristup i analizu.

1.1. Problem, predmet i objekti istrazivanja

Pomorsko trziste tekuceg tereta suoCava se s brojnim izazovima poput fluktuacija u
cijeni nafte, promjenama u globalnoj potraznji za energentima, strozim medunarodnim
regulativama, sigurnosnim rizicima i tehnoloSkim napretkom. Ovi faktori utjecu na efikasnost
i odrzivost transporta tekucéeg tereta, te postoji potreba za detaljnim istrazivanjem kako bi se
razumjele dinamike trziSta 1 identificirali na¢ini za poboljSanje.

Predmet istrazivanja ovog rada je analiza pomorskog trzista tekuceg tereta, ukljucujuci
glavne vrste tereta (nafta, naftni derivati, kemikalije, LNG, LPG), vrste brodova koji se
koriste, te klju¢ne faktore koji utjeCu na trziSne trendove i operativnu efikasnost. Objekti
istrazivanja ovog rada su analiza kompleksnog trziSta, transportne rute, vrste brodova
(tankeri), ugovori vezani u poslovanju i vozarine koje se primjenjuju u pomorskom transportu

tekuceg tereta, te utjecaj ovih elemenata na globalnu ekonomiju i trzi$ne tokove.

1.2. Radna hipoteza
Prva hipoteza naglaSava vaznost fluktuacija cijena nafte u kontekstu profitabilnosti 1
operativnih strategija brodara. Druga hipoteza istice vaznost rasta globalne potraznje za
energentima u poticanju povecanja kapaciteta i modernizacije flote tankera, posebno u
razvijajuéim trzistima. Obje hipoteze su kljuéne za razumijevanje dinamike pomorskog trzista

tekuceg tereta.



1.3. Svrhai ciljevi istrazivanja
Svrha istrazivanja je detaljno analizirati pomorsko trziSte tekuceg tereta kako bi se
identificirali klju¢ni faktori koji utjeu na njegovu efikasnost, sigurnost i odrzivost.
Istrazivanje takoder ima za cilj pruziti uvid u trenutne trendove, izazove i prilike u ovom
sektoru, te predloziti strategije za unapredenje operativnih praksi i prilagodbu budué¢im

trziSnim uvjetima.

Ciljevi istrazivanja:
— Analizirati strukturu i dinamiku pomorskog trzista tekuceg tereta
— Identificirati glavne vrste tekucih tereta i rute transporta.
— Razumjeti ulogu razli¢itih vrsta brodova u prijevozu tekucih tereta.
— Istraziti ekonomske faktore i trziSne uvjete koji oblikuju pomorsko trziste tekuceg

tereta.
— Analizirati kako fluktuacije cijena nafte i energenata utjecu na trziste.
— Razumjeti globalne tokove ponude i potraznje za tekuéim teretima.

— Ocijeniti buduce trendove i izazove

1.4. Znanstvene metode
Prilikom istrazivanja i pisanja rada koriStene su sljedece znanstvene metode: metoda
analize i sinteze, metoda indukcije i dedukcije, metoda apstrakcije i konkretizacije, metoda
specijalizacije i generalizacije, statisticka metoda, povijesna metoda, komparativna metoda,

metoda klasifikacije, matemati¢ka metoda 1 metoda deskripcije.

1.5. Struktura rada

Rad je strukturiran u nekoliko medusobno povezanih cjelina.

U prvom dijelu rada, uvodu, navedeni su problem, predmet i objekt istrazivanja, radna

hipoteza, svrha i ciljevi istrazivanja, znanstvene metode i obrazloZena je struktura rada.

U drugom dijelu rada, svjetsko pomorsko trziste, obradeni su pojmovi sezonalnosti i
cikli¢nosti, navedeni su njihovi elementi i faze, obradena je korelacija cikli¢nosti 1 rizika u
pomorskom poslovanju, zatim je napravljena podjela trziSta morskog brodarstva na trziste

linijskog, slobodnog i tankerskog brodarstva koji su zatim su pojedina¢no razradeni



U tre¢em dijelu rada, tankeri, napravljena je generalna podjela tankera po nosivosti i
dimenzijiama, zatim je napravljena podjela po vrstama tereta (dirty i clean) i na kraju su

obradeni tankeri za prijevoz ukapljenog prirodnog plina LNG i ukapljenog naftnog plina LPG.

U Cetvrom dijelu rada, tankersko trziSte, obradene su glavne organizacije u tankerskom
trzistu kao sto su IMO, BIMCO, Intertanko, IEA, ITOPF, OCIMF i OPEC. Zatim je obraden
pojam vozarina u pomorstvu, vozarinski indeksi, worldscale ljestvice i indeksi Balticke burze
(Baltic Exchange). Zatim, napravljena je podjela ugovora o iskoristavanju brodova, te su dati
primjeri 0 ugovaranju tankera sa primjerima tipiziranih ugovora GASTIME | GASVOY 2005.
Na kraju Cetvrtog dijela rada, obradeni su neki od glavnih pomorskih puteva u trzistu tekuceg

tereta, vezani za ukapljeni prirodni plin, sirovu naftu i naftne derivate.

U petom dijelu rada, analiza trziSta tekuceg tereta u 2023. godini, izvrSena je analiza
kretanja roba, usporedene su vrijednosti izmedu koli¢ine prevezene sirove nafte, LNG-a i

ostalih tekudih tereta te su navedene vodece zemlje uvoznice i izvoznice u ovom segmentu.

U Sestom dijelu rada, analize poslovanja najznacajnih kompanija u 2023. godini,
pojedinacno je analizirano poslovanje navedenih kompanija kao §to su Shell, Chevron, BP 1
ExxonMobil. Usporedeni su godisSnji prihodi, najbolje godine poslovanja, trenutni broj

zaposlenih te njihovi ciljevi u buduénosti.

U sedmom dijelu rada, zakljucak, dana je sinteza rezultata istraZivanja kojima je

dokazana postavljena radna hipoteza.



2. SVJETSKO POMORSKO TRZISTE

TrziSte se moze shvatiti sljedecom definicijom: “ekonomska organizacija nekoga
prostora na temelju diobe rada, suceljavanja ponude i potraznje te razmjene dobara i usluga
samostalnih ponudaca i kupaca po ugovorenim cijenama. Cine ga prostorne, tehnicke, pravne,
sigurnosne, informacijske i druge pogodnosti, koje omoguéuju jeftino, brzo i sigurno
razmjenjivanje dobara i usluga. Nekada se uglavhom sastojalo od uredenoga i lako
dostupnoga prostora trznice ili sajmista, na koji su ponudaci iznosili svoje proizvode ili nudili
usluge™.

Svjetsko pomorsko trziste predstavlja vitalan dio svjetske ekonomije. Prema
statistikama UNCTAD-a (UN Trade and Development), u 2022. vrijednost svjetskog izvoza
robe iznosio je 24.9 triliona $, $to je za 2.5 triliona $ ili 11.4% vise od 2021, dok se za 2023.
predvidao rast od 2.4 %. Na grafikonu 1 prikazan je svjetski izvoz robe od 2008. do 2022.

godine u trilionima $2.

Grafikon 1 — Svjetski izvoz robe od 2008.-2022. u trilionima $
Izvor : UNCTAD 2023, Handbook of statistics , str. 12.

Koli¢ina robe koja je prevezena u 2021. godini iznosila je 12 072 miliona tona, dok je
u 2022. godini iznosila 12 027 miliona tona, $to je za 0.4 % manje. Ovom padu pridonijeli su
slabiji globalni ekonomski rast, visoka inflacija od 8%, rat u Ukrajini te posljedice COVID-19
krize?. U tablici 1 prikazane su projekcije UNCTAD-a za razdoblje od 2024. do 2028. godine

u pogledu tonaZe svjetskog pomorskog trzista®.

! Trziste, pristupljeno 5. 5. 2024, <https://enciklopedija.hr/clanak/trziste>

2 UNCTAD 2023, Handbook of statistics, pristupljeno 5.5. 2024, <https://unctad.org/publication/handbook-
statistics-2023>. ,op. cit. str. 12

¥ UNCTAD 2023, Review of maritime transport, viewed 2 May 2024, <https://unctad.org/publication/review-
maritime-transport-2023>., op. cit. str. 4



Tablica 1 — Projekcija rasta tonaze ukupnog pomorskog prometa

Godina Rast ukupnog pomorskog prometa u %
2024 2.1
2025 2.2
2026 2.2
2027 2.1
2028 2.1

Izvor: izradio autor prema podatcima UNCTAD-a — Review of maritime transport 2023, str. 4.

2.1. Cikli¢cnost pomorskog trzista

U ekonomskom smislu, ciklicnost po opcenitoj definiciji prikazana je na sljedeci
nacin: “gospodarsko kolebanje koje pokazuje odredenu pravilnost smjene povoljnih i
nepovoljnih gospodarskih stanja, tako da se periodi¢no ponavljaju sli¢na stanja i u svojem
slijedu kroz odredeno vrijeme zatvaraju neku vrstu kruga. Ta su kolebanja razlicita
vremenskog trajanja, pa neki dugotrajniji ciklusi ¢esto u sebi sadrze viSe kracih ciklusa. Po
trajanju i vjerojatnom uzroku razlikuju se: Kitchinovi ciklusi — traju oko 3,5 god., povezani s
kolebanjem zaliha, Juglarovi ciklusi — traju od 8 do 10 godina, povezani su s investicijskom
djelatnos¢u, te Kondratjevljevi ciklusi — traju oko 50 godina, a povezani su s velikim
promjenama tehnologije 1 organizacije proizvodnih procesa"4.

Cikli¢nost pomorskog trzista jedna je od najbitnijih stavki u pomorskoj industriji, ne
samo u trziStu tekuceg tereta, nego u svim granama industrije. Za primjer je uzet Panamax
brod koji nakon svih operabilnih troskova, pri prijevozu Zzita iz obale Meksickog zaljeva
Sjedinjenih Drzava, 1986. posluje sa profitom od 1 mil. $ (USD), 1989. bi poslovao sa 3.5
mil. $, dok bi 2007. poslovao sa 48. mil $. S obzirom na koli¢inu novca i sredstava koja se
ulazu u poslovanje raznih firmi, iz razloga kako bi ostala kompetentna, moderna i najbitnije
profitabilna, moze se zakljuciti da cikli¢nost trzista kroji buducnost raznih oosba ukljucenih u

poslovanje®.

* Ciklus, pristupljeno 2.5. 2024, <https://www.enciklopedija.hr/clanak/ciklus>
® Stopford, M 2009, Maritime Economics, Taylor & Francis., op. cit. str. 93-95




2.1.1. Faze tipicnog ciklusa u pomorskom trZistu
Cikli¢nost trziSta moze se prikazati u 3 faze ; kratki ciklus, dugi ciklus i sezonalni
ciklus. Na slici 1, prikazan je dugi ciklus u periodu od 60 godina, te se sastoji od niza kratkih
ciklusa, koji sa svojim usponima i padovima tvore dobro ili loSe trziSno stanje. U ovom
primjeru uzeta je visina vozarina, koja ima direktan utjecaj na pomorsko poslovanje. Druga
komponenta oznaCava kratki ciklus, koji se moze nazvati i poslovni ciklus. Ovaj ciklus vise
odgovara standardnom promisljanju o cikli¢nosti trziSta, iz razloga Sto znacajnije utjeCe na

ljude, zbog kraceg perioda izmedu dva vrha odredenog ciklusa (engl. cycle peak)®.

2. Kratki ciklus, 5-10
godina

1. Dugi ciklus, npr. 60 godina

-
\ ,
N\
£ N / g
’
2 Y ’
~ -
60 godina 60 godina 60 godina

Slika 1 — Cikli¢nost pomorskog trzista

Izvor: Izradio autor prema Stopford, M. (2009) Maritime economics, str. 95

2.1.2. Elementi tipicnog ciklusa u pomorskom trZistu
Tipicni ciklus u pomorskom trZiStu sastoji se od 4 elementa, u kojem svaki oznacava

trenutno stanje na trzistu.

1. Dno trzista. Karakterizirano je sa 3 elementa. U prvom se moze uociti visak brodskih
prostora te smanjenje brzine brodova radi ustede brodskog goriva. U drugom, vozarine
dolaze na razinu operabilnih troskova odredenih brodova, koji zatim idu u raspremu

(na vezu ili usidreni) gdje ¢ekaju vrijeme bolje vozarine'.

® Ibidem
" Ibidem



U tre¢em, zbog niskih vozarina i visokih kamatnih stopa, financijski pritisak znatno
raste. U tom trenutku, mnoge kompanije zbog niske likvidnosti prisiljene su prodavati
novije brodove po cijenama starih brodova, a stare brodove prodavati u rezalista.

2. Oporavak trzista. Kako ponuda i potraznja postepeno biljeze kontinuiran rast,
vozarine se pocinju kretati iznad operabilnih troSkova brodova. Trziste je i dalje
labilno, ali bez obzira na to, ulijeva se optimizam. Poveéanjem likvidnosti, cijene
polovnih brodova polagano rastu, a trziste prosperira.

3. Vrhunac trzi§ta. Punjenjem brodskih prostora smanjuje se koli¢ina dostupnog tereta
koji trazi prijevoz. U tom trenutku, brodovi vrSe operacije pri maksimalnoj brzini.
Vozarine znatno rastu, ¢ak 2 do 3 puta iznad operabilnih troskova, te u rijetkim
trenutcima i do 10 puta. Visoki prihodi imaju direktan utjecaj na pozitivho
razmis$ljanje, grade se novi brodovi dok polovni brodovi dosizu cijene novih brodova
iz razloga $to mogu biti odmah uposleni i stvarati prihod.

4. Kolaps trzista. Zbog nedovoljne ponude tereta, i prevelike potraznje, vozarine
pocinju padati kako bi brodovi ostali uposleni. Postepeno se smanjuje brzina brodskih
operacija i brzina broda, radi ustede u gorivu. Likvidnost je i dalje visoka, ali brodari
odbijaju prodaju brodova, radi nedavnih visokih cijena vozarina. Nakon odredenog
vremena, trziSte ne biljezi oporavak, te uzbudenost 1 optimizam prelaze u strah.
Daljnjim padom vozarina, prihvaca se promjena u trzistu 1 ¢injenica da je vrhunac

gotov®.

2.1.3. Korelacija ciki¢nosti i rizika u pomorskom poslovanju
Rizik u pomorstvu moze se opisati uz moguénost njegova mjerenja. Opcenito, rizici se
mogu mjeriti ozbiljno$¢u posljedica 1 vjerojatnosti pojave dogadaja. Odnos vjerojatnosti
dogadaja 1 ozbiljnosti posljedice je obrnuto proporcionalan iz razloga Sto rjedi dogadaji Cesto

uzrokuju znatnije posljedice 1 obrnuto. Formula za izracun rizika glasi:

gdje R predstavlja rizik, P predstavlja vjerojatnost dogadaja (engl. probability) dok C

predstavlja posljedice (engl. concsequence)®.

8 -
Ibidem
® Mohovi¢, B 2011, Upravljanje rizikom u pomorstvu, Rijeka., op. cit. str 17



Drugim rije¢ima, postavlja se pitanje tko preuzima financijski teret ako ponuda
brodskog prostora ne zadovoljava potraznju. Npr., proizvedeno je mnogo novih brodova
prilikom vrhunca ciklusa, i nakon pada trziSta multi-milijunska investicija ne posluje i ne
stvara prihod. Primarno, brodari i vlasnici tereta su ti koji preuzimaju najve¢i rizik. Ponuda i
potraznja ovisi o njima, iako se nalaze na suprotnim stranama pomorskog poslovanja. U
trenutku disbalansa, kad je potraznja veca od ponude ili obrnuto, jedno od njih gubi novac.
Slika 2 prikazuje kako kretnje vozarina kroz vrijeme utjeCu na brodara ili na vlasnika tereta.
Tocka pokri¢a prikazana je linijomj T, koja bi u idealnim utjetima prikazala operativne
troSkove odredenog broda. S obzirom na to da su ponuda i potraznja rijetko u balansu,
vozarine variraju oko linije T;. U trenutku kada vlasnik tereta posjeduje previse tereta (linija
A), javlja se poviSena potraznja za brodskim prostorom i vozarine idu prema gore. Brodari u
ovom scenariju mogu odrzavati pozitivno poslovanje, naru¢uju nove brodove u
brodogradilistima 1 sl. U drugom slucaju, kada koli¢ina brodova ne prati koli¢inu tereta, tj.
brodskog prostora je znatno vise od koliine tereta koja se treba prevesti, vozarine padaju
kako bi se ostvario bilo kakav prihod. U trenutku kada cijene vozarina padnu ispod
operativnih troSkova (linija B), brodari posluju u negativnom smislu, te stavljaju brodove u

raspremu, prodaju ih ispod trZi$nih cijena ili ih prodaju u rezalista’®.

Novac ide brodarima

Kratki ciklus

Vrhunac
trzista =
Rizik za
vlasnike
tereta

Vozarina

trzista =
Rizik za
brodare

Novac ide vlasnicima tereta

Vrijeme

Slika 2 — Korelacija izmedu Kkretnje vozarina i financijskog rizika

Izvor: Izradio autor prema Stopford, M. (2009) Maritime economics, str. 102

19 Stopford, M 2009, Maritime Economics, Taylor & Francis., op. cit. str. 101.-102



2.2. Sezonalnost pomorskog trzista

Mnogi poljoprivredni proizvodi nalaze se pod utjecajem sezonalnosti, $to definira
odredeni period godisnjeg doba u kojem njihov prijevoz znatno raste, neki od njih su : zito,
Secer, voce i povrée. U pomorskom trzi$tu tekuceg tereta, postoji godisnji period u kojem se
potrosnja nafte i naftnih derivata u sjevernoj hemisferi povecava. To rezultira povecanim
prijevozom u jesenskom i zimskom periodu, a manjem u proljetnom i ljethom, zbog vece
potro$nje nafte u industrijama i ku¢anstvima, prvenstveno radi grijanja.

Na grafikonu 2 prikazan je utjecaj sezonalnosti u periodu od 2019.-2024. Uocljivo je
kako je potraznja nafte u milionima barela po danu (1 barel=119.240471 1) manja kroz drugu
Cetvrtinu, te veca kroz tre¢u i Cetvrtu Cetvrtinu odredenih godina. Sezonalnost se takoder moze
uociti 1 u linijskom trzistu, gdje je znatno veca potraznja za prijevozom prije, za vrijeme i

poslije velikih blagdana i praznika'?.

mb/d Globalna potraznja nafte
106

104
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100
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94
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Grafikon 2 — Globalna potraznja nafte u milionima barela po danu, u razdoblju od

2019.-2024.
Izvor: izradio autor prema International Energy Agency — Oil Market report (14.12.2023.) str 4.

' Ibidem, op. cit. str. 404-405
2 |EA 2023, Oil market report, pristupljeno 2. 5. 2024, <https://www.iea.org/reports/oil-market-report-
december-2023>



2.3. Tipologija trzista morskog brodarstva
Trziste morskog brodarstva moze se podijeliti u nekoliko skupina, ovisno o vrsti tereta
koji se prevozi. Najces¢a podjela odnosi se na trziste teretnog i putni¢kog brodarstva. Ovisno
0 vrsti dobara koje se prevoze, veli€ini, organizacije poslovanja, geografskoj razdvojenosti i

vremenskoj ucestalosti odrzavanja plovidbenih pravaca, teretno brodarstvo dijeli se na :

— Trziste linijskog brodarstva.
— Trziste slobodnog brodarstva.

—  Trziste tankerskog brodarstva®.

Svaka od ovih podjela ima svoje jedinstvene zahtjeve, operativne troSkove i trziSne
dinamike koje zajedno doprinose kompleksnosti i raznolikosti globalnog trzista morskog

brodarstva.

2.4. TrziSte linijskog brodarstva

Po sljedecoj definiciji iz 1933.: "linijski servis safinjava brodove jednog brodara ili
operatera, koji pruza tocno utvrdeni servis, u tocno utvrdenim, redovitim vremenskim
intervalima, izmedu to¢no odredenih luka i nudi prijevoz roba na tim relacijama po unaprijed
utvrdenom redu plovidbe™**. Linijsko brodarstvo karakretizira obveza isplovljenja, bez obzira
na koli¢inu tereta koja se prevozi u odredenom trenutku, Sto ga ¢ini nefleksibilnim. Linijski
brod u odredenoj luci rijetko nudi svoj cjeloviti koli¢inski kapacitet, ve¢ samo odredeni dio.
Takoder, sezonalnost i oscilacije ponude 1 potraZnje utjeCu na neuravnoteZenu potrebu za
prijevozom. Cest problem sezonske oscilacije je kad tereta ima znatno vise u jednoj luci, tj. u
jednom smjeru nego u drugom, pa brod plovi djelomi¢no nakrcan®®.

TehnoloSkim napretkom 1 povecanjem potraznje, 60-ith godina proslog stoljeca,
brodovi za prijevoz generalnog tereta, koji su najcesce bili opremljeni vlastitim uredajima za
manipulaciju tereta, postajali su neucinkoviti zbog velikog boravka u lukama. Godinama se
tezilo univerzalnom rjesenju radi Sto vece ucinkovitosti. Prvi pokuSaji bili su paletiziranje

tereta, koji se pokazao dosta neuspjeSnim zbog pratece infrastrukture 1 suprastrukture.

3 Mencer, I & Frangigkovié, V 2000, 'Znacajke svjetskog trzista morskog brodarstva', Ekonomski pregled., op.
cit. str. 434

Y Fayle, CE 2005, A Short History of the World's Shipping Industry, Routledge, London., op. cit. str. 434

> Domijan-Arneri, | 2014, Poslovanje u morskom brodarstvu, Redak, Split., op. cit. str. 28
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Taj problem rijeSio se standardizacijom i ujednacavanjem jedinice tereta u obliku
kontejnera. Standardizirani kontejner (TEU™), postaje globalno mijerilo u prijevoznom
sustavu linijskog brodarstva i prijevoza tereta. Brzim i lakim rukovanjem postepeno se
smanjuje boravak broda u lukama, te se omogucuje prijevoz gotovih proizvoda,
poluproizvoda i sirovina u zaSti¢enim kontejnerima. Samim time, razina troskova koja je isla

. . - 17
osiguravaju¢im drustvima znatno pada™.

2.5. Trziste slobodnog brodarstva

Slobodno brodarstvo ili tramp brodarstvo, najstariji je oblik morskog brodarstva.
Bazira se na konceptu jedan teret na jedan brod, tj. najcesce se prevozi jedna vrsta tereta na
jednom brodu. Drugim rije¢ima, brodovi prevoze homogenu vrstu tereta koja je uglavnom u
rasutom stanju. U 19. stoljecu, radi velike potraznje ugljena Velike Britanije radi razvoja
industrije, omogucuje se brodovima punjenje cijelog brodskog prostora. Nekoliko je
¢imbenika koji su uzrokovali proSirenje slobodnog brodarstva a to su : procesi globalizacije
industrije, medunarodna povezanost, tehnoloski razvoj, modernizacija, brodogradnja,
potraznja za sirovinama i energentima. Ova vrsta brodarstva, za razliku od linijskog
brodarstva, nema plovidbeni red, te isplovljava tamo gdje ima tereta te se zbog toga moze
smatrati fleksibilnim. Medutim, takvi brodovi prilikom plovidbe prema luci ukrcaja plove u
balastu, zatim u luci ukrcavaju odredeni teret, plove prema luci iskrcaja 1 zatim traze novi
teret. Najcesce brodovi obavljaju sljedeci ukrcaj u drugoj najblizoj luci od luke iskrcaja, kako
bi se smanjio plovidbeni put u balastu. U slobodnom brodarstvu troskove ukrcaja 1 iskrcaja
snosi narucitelj tereta, gdje kod linijskog brodarstva te troskove snosi brodar, s obzirom na to
da je u prijevoznom ugovoru uobiGajeno unesena FIO (free in and out) klauzula'® Trziste
slobodnog brodarstva moZe se smatrati kao visoko konkurentno trziSte izmedu ponude 1
potraznje. Mnogi mikro 1 makro ekonomski ¢imbenici utjeCu na formiranje vozarina u
odredenom trenutku. Npr., vozarine za Capesize brodove obi¢no porastu u travnju, dok

: v , v . . .1
vozarine za panamax brodove porastu u ozujku, a za handymax su vece u ozujku i u travnju °,

' TEU ili teu (akronim od engl. twenty-foot equivalent unit), nepotpuno pouzdana jedinica teretnoga kapaciteta
kontejnerskih brodova i terminala. Osniva se na izmjerama kontejnera prema ISO normama kakve se
upotrebljavaju za prijevoz tereta brodovima, kamionima i Zeljeznicom. Osnovna je duljina takva kontejnera 6,1
m (20 ft), Sirina 2,4 m (8 ft), te visina 2,6 m (8,5 ft), obujam je 39 m?, a dopustena bruto masa obi¢no 24 t, ;.
neto 21,6 t. Upotrebljavaju se i kontejneri dulji za faktore 2; 2,25; 2,4 1 2,6, a oznacuju se 2 TEU; 2,25 TEU itd.
Visine kontejnera mogu biti razlicite, od tzv. poluvisine 1,3 m (4,25 ft) do visoke kocke 2,9 m (9,5 ft), ¢ime je i
obujam za 1 TEU u rasponu od 19 do 43 m

Y Domijan-Arneri, | 2014, Poslovanje u morskom brodarstvu, Redak, Split., op. cit. str. 28-38

'8 |bidem, op. cit. str. 45-50

9 Ibidem, op. cit. str. 52
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Razlog tomu je nedovoljan kapacitet brodskih prostora, te struktura odredenih luka, pa
su zemlje koje izvoze npr. Zitarice iz manjih luka, prisiljene uposliti manje brodove te samim
time cijena vozarina istih ide prema gore.

Prijevoz odredene robe izvrSava se uz ispunjenje odredenih ugovora. Prema autoru D.
Pavi¢® brodarski ugovori su ugovori kojima se brodar obvezuje prevesti stvari i da ¢e za taj
prijevoz staviti na raspolaganje odredeni brod ili brodski prostor. Prema tome, dijele se u
dvije kategorije, na ugovore prema brodskom prostoru i ugovore prema trajanju.

Prema brodskom prostoru, ugovori se mogu podijeliti na ugovore za prijevoz cijelim
brodom, odredenim brodskim prostorom (za jedno, dva ili viSe skladiSta) te razmjernim
dijelom broda (npr. '%).

Uz spomenuto, brodari u slobodnom brodarstvu mogu birati izmedu ugovora na jedno
putovanje (engl. voyage charter), ugovora na viSe uzastopnih putovanja (engl. consecutive
voyage charter) ili ugovora na vrijeme (engl. time charter). U kasnijem dijelu rada detaljnije
¢e se obraditi ugovori i vrste, sa ve¢im osvrtom na ugovore u tankerskom brodarstvu, njihovo

formiranje i sl.

2.6. Trziste tankerskog brodarstva
Tankersko brodarstvo predstavlja specifican tip morskog brodarstva u kojem se
prijevoz tekuceg tereta odvija specijaliziranim brodovima — tankerima. Teku¢i tereti mogu se

podijeliti u tri glavne skupine:

1. nafta i naftni derivati, u koje se ubraja LNG i LPG
2. biljno ulje

3. tekuce kemikalije (npr. amonijak)21

Uz navedene tri skupine, postoji jo§ manjih specijaliziranih segmenata tankerskog
brodarstva kao manji tankeri za prijevoz sokova ili vina.

Po vrijednosti tereta i koli€ini, nafta 1 naftni derivati smatraju se najvaznijim teretom u
tankerskom brodarstvu. Buduéi da naftna industrija zahtijeva velika financijska ulaganja,
kroz povijest razvijala se na bazi integriranih struktura koje objedinjuju viSe grana industrije
kao : vadenje nafte, skladiStenje, preradu i distribuciju. Drugim rije¢ima, pojava snaznih

naftnih kompanija, kao Sto su Shell, Texaco, Exxon, Gulf, BP, Mobil i Socal, svojim

20 pavi¢, D 2006, Pomorsko imovinsko pravo, Knjizevni krug, Split., op. cit. str. 77-78
2! Domijan-Arneri, | 2014, Poslovanje u morskom brodarstvu, Redak, Split., op. cit. str. 56
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ulaganjima u sve grane industrije omogucuju efikasno djelovanje unutar kompanije. Ovih 7

kompanija, 1970. godine su omoguéile preko 50% svjetske proizvodnje i distribucije?.

3. TANKERI

Prvi jedrenjak koji je prevezao naftu iz Sjevernog Atlantika zvao se Elizabeth Watts i
to se dogodilo 1862. godine. Nafta se cuvala u hrastovim bac¢vama (engl. barrel) dimenzija
33x25 in€a (1 in¢ = 2.54 cm), i od tada industrija koristi naziv barela za glavnu mjernu
jedinicu pri transportu nafte. S porastom potraznje, ovakvi brodovi pokazali su se
neadekvatni, §to je dovelo do potrebe za brzim i ve¢im brodovima. Razvoj parnih brodova
upravo je omogucio je vecu brzinu i nosivost. Prvi "pravi" metalni brod namijenjen za
prijevoz nafte imena “Zoroaster”, sagraden je 1878. godine u Gothenburgu u Svedskoj.
Dimenzije broda iznosile su 54.86 m duZzine i 10.67 m Sirine, te je mogao prevesti do 400 tona
nafte. Takoder, Zoroaster je bio prvi parni brod Koji je svoje parne motore pokretao energijom
iz nafte, a ne ugljena, ¢ime je oznacen znacajan tehnoloski napredak u pomorskom transportu
nafte. Uvodenje metalnih brodova za prijevoz nafte bilo je revolucionarno. Oni su pruzili veéu
sigurnost i efikasnost u transportu, smanjujuci rizik od curenja i gubitka tereta, §to je bilo
uobicajeno kod drvenih bacvi. Osim toga, metalni brodovi su omogucili ve¢i kapacitet za
transport tekuceg tereta, Sto je bilo klju¢no za rastucu industriju nafte koja je pocela
dominirati globalnim energetskim sektorom krajem 19. i po¢etkom 20. stolje¢a®®.

Napredak u dizajnu brodova i tehnologiji pogona znafajno je utjecao na pomorsku
industriju, postavljaju¢i temelje za moderni transport tekucih tereta. S razvojem sve vecih 1
efikasnijih tankera, industrija nafte mogla je odgovoriti na rastu¢u globalnu potraznju za
energijom, ¢inec¢i pomorski transport kljuénim segmentom svjetske trgovine.

Na slici 3 prikazana je veliCina svjetske flote u 2022. godini. Ukupni broj brodova
iznosio je impresivnih 126,947, $to ukazuje na opsezan opseg pomorskog transporta tekuceg
tereta Sirom svijeta. Medutim, od posebnog interesa je segment tankera, €iji je ukupni broj

iznosio 18,166. Ova brojka predstavlja udio od 14.31% u svjetskoj floti*.

22 H

Ibidem
% Solly, R 2022, The Development of Crude Oil Tankers: A Historical Miscellany, Pen & Sword Books., op. cit.
str. 2-1
2 Statista 2024, Growth of the global crude oil tanker fleet capacity from 2012 to 2021, with a forecast through
2024, pristupljeno 2. 5. 2024, <https://www.statista.com/statistics/1347913/growth-of-global-crude-oil-tanker-
fleet/>.

13



Tablica 2 — Svjetska flota brodova > 100 BT (2022.)

vrsta broda Mali (1) Srednji(2) veliki (3) lako veliki (&) Ukupno
Brodovi ij it
terety | PrUGHORrESLRR 979 0.5% 3,001 8.1% 7,103 52.7% 1,937 26.6% 13,220 10.4%
Brodovi za pri]

e C{‘":raa prijevoz 19 0.0% 2,409 5.0% 1,684 12.5% 1,624 22.3% 5,736 4.5%
Ribarski brodovi 20,124 34.5% 5,806 12.1% 4 0.0% 1 0.0% 25,935 20.4%
Brodovi za prijevoz plina 34 0.1% 1,182 2.5% 475 3.5% 619 8.5% 2,310 1.8%
[eroaov s prieves
generalnog tereta 4,105 7.0% 12,181 25.4% 288 2.1% 0 0.0% 16,574 13.1%
Offshore brodovi 2,871 4.9% 5,097 10.6% 122 0.9% 319 4.4% 8,409 6.6%
Brodovi za prijevoz
sirove nafte i kemikalija 1,985 3.4% 7,513 15.7% 2,827 21.0% 2,291 31.4% 14,616 11.5%
Ostali tankeri 448 0.8% 776 1.6% 16 0.1% 0 0.0% 1,240 1.0%
Putnitki brodovi 4,417 7.6% 2,945 6.1% 299 2.2% 205 2.8% 7,866 6.2%
RO-RO teretni brodovi 1,025 1.8% 1,111 2.3% 553 4.1% 277 3.8% 2,966 2.3%
Pomoéni brodovi 3,801 6.5% 3,810 7.9% 38 0.3% 8 0.1% 7,657 6.0%
Specijalizirani teretni 8 0.0% 287 0.6% 63 0.5% 9 0.1% 367 0.3%
brodovi
Tegljati 19,131 32.8% 920 1.9% 0 0.0% 0 0.0% 20,051 15.8%
Ukupno 58,247 100% 47,938 100% 13,472 100% 7,290 100% | 126,947 100%

T GT=500 - © 500sGT<25,000 - ' 25,000=GT<60,000 - * GT=60,000

Izvor: Izradio autor prema Equasis Statistics -The world merchant fleet in 2022. str. 6.

Broj tankera u svjetskoj floti odraZzava dinamiku trZiSta nafte i drugih tekucih tereta, s

obzirom na fluktuacije u potraznji, cijenama energenata i geopolitiCkim faktorima. Osim toga,

povecanje broja tankera moze ukazivati na rastuéu globalnu potraznju za energentima,

posebno u razvijaju¢im trzi§tima, $to moze potaknuti investicije u ovaj sektor i modernizaciju

flote tankera. Predvideno kretanje za 2023. i 2024. godinu prikazano je na grafikonu 3.

Rast kapaciteta

Rast globalne tankerske flote u razdoblju od 2012.-2022,, sa predvidanjima za 2023. | 2024. godinu.

Grafikon 3 — Rast globalne tankerske flote (2012. — 2022.)

Izvor: izradio autor prema Statista — Growth of the global crude oil tanker fleet capacity from 2012 to 2022, with

forecast through 2023 and 2024
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3.1. Generalna podjela tankera za prijevoz sirove nafte i naftnih
derivata po nosivosti i dimenzijama

Prema U.S. Energy Information Administration (EiA), globalna flota tankera za sirovu
naftu i rafinirane terete koristi sustav klasifikacije kako bi se standardizirali operativni
postupci, odredili troskovi 1 utvrdila sposobnost brodova za ulazak u luke ili prolazak kroz
odredene tjesnace i kanale. Ovaj sustav, poznat kao sustav procjene prosjeéne vozarine
(Average Freight Rate Assessment - AFRA), uspostavila je kompanija Royal Dutch Shell
prije viSe od Sest desetljeca. AFRA sustav nadzire London Tanker Brokers Panel (LTBP),
neovisna organizacija sastavljena od pomorskih posrednika. AFRA sustav Koristi ljestvicu
koja klasificira tankere prema njihovoj nosivosti, izrazenoj u tonama nosivosti (Deadweight
Tonnage - DWT), sto je mjera ukupnog kapaciteta broda za prijevoz tereta, goriva, posade i
drugih potrepstina. Priblizan kapacitet broda u barelima nafte odreduje se koristenjem 90%
procijenjene tonaze nosivosti broda. Ovaj procijenjeni kapacitet mnozi se s faktorom
konverzije barela po metrickoj toni, koji varira ovisno o vrsti naftnih derivata i sirove nafte,
buduéi da gustoéa tekuéih goriva moZe zna¢ajno varirati®.

Sustav AFRA omogucuje transparentnost i standardizaciju u industriji, olakSavajuci
brodovlasnicima i1 operaterima procjenu troskova prijevoza i logisti¢ke sposobnosti svojih
brodova. Klasifikacija prema sustavu obuhvaca razli¢ite kategorije tankera, od manjih MR
tankera (Medium Range), koji prevoze rafinirane proizvode, do velikin VLCC (Very Large
Crude Carriers) i ULCC (Ultra Large Crude Carriers) tankera, koji su sposobni prevoziti
ogromne koli¢ine sirove nafte. Ova standardizacija omogucuje preciznije planiranje i
optimizaciju logisti¢kih operacija, uklju¢uju¢i procjenu ruta, utovarnih 1 istovarnih
mogucnosti te optimizaciju trosSkova. Takoder, AFRA sustav pruza osnovu za pregovaranje o
cijenama i sklapanje ugovora izmedu brodarskih kompanija, naftnih kompanija i drugih
sudionika u lancu opskrbe energijom. Na slici 3 prikazana je podjela po DWT koja iznosi
sljedece:

— GP (general purpose) = 10 000 — 25 000 DWT
— MR (medium range) = 25 000 — 45 000 DWT
— LR1 (long range 1) = 45 000 — 80 000 DWT

— AFRA (AFRAMAX) =80 000 — 120 000 DWT
— LR2 (long range 2) =80 000 — 160 000 DWT

% E|A 2014, Oil tanker sizes range from general purpose to ultra-large crude carriers on AFRA scale, viewed 2
May 2024, <https://www.eia.gov/todayinenergy/detail.php?id=17991#>.
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— VLCC (very large crude carrier) = 160 000 — 320 000 DWT
— ULCC (ultra large crude carrier) = 320 000 — 550 000 DWT%

‘rsta broda, kapacitet ( x 1000 DWT )
Vrsta tereta

Rafinirani
tereti

Rafinirani
tereti ili

nafta
AFRA [AFRAMAX)* 80-120DWT

Nafta

Slika 3 — Generalna podjela tankera po nosivosti (sirova nafta i rafinirani teret)
Izvor : izradio autor prema U.S. Energy Information Administration

(https://www.eia.gov/todayinenergy/detail.php?id=17991#)

Osim navedenog, postoji podjela koja je ogranicila brodove po njihovim dimenzijama
Sirine, gaza i duljine (detaljnije u tablici 3). Suezmax tankeri dizajnirani su tako da mogu
prevesti 1 milion barela sirove nafte. Ime su dobili po kanalu Suez, koji moraju sigurno proci
u nakrcanom stanju. Dubina kanala iznosi 20.1 m, iako se kroz godine kanal postepeno
produbljivao. Neki od glavnih ukrcajnih podru¢ja za ove tankere su Bliski istok, Crveno i

Crno more, Istocni Mediteran, Sjeverna Afrika, Zapadna Afrika, Australia i Sjeverno more?’.

Tablica 3 — Tipi¢ne dimenzije Suezmax tankera

DWT 155 000
Duljina 288 m
Sirina 50m
Kapacitet 1 000 000 barela
Gaz 20m

Izvor: izradio autor prema Tanker Chartering, Institute of Chartered Shipbrokers (2016). London: ICS., str. 7.

% Ibidem
27 |CS 2016, Tanker chartering, 3rd edn, London., op. cit. str. 6-10
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Panamax tankeri ogranic¢eni su dimenzijama Panamskog kanala. Vecina prevezenog

tereta odvija se u ovom podrudju, a tipi¢ne dimenzije Panamax broda prikazane su u tablici

428

Tablica 4 — Tipi¢ne dimenzije Panamax tankera

DWT 65 000 — 75 000
Duljina 229 m
Sirina 32.2m

Gaz 14 m

Izvor: izradio autor prema Tanker Chartering, Institute of Chartered Shipbrokers (2016). London: ICS., str. 9.

Aframax tankeri su tankeri nosivosti od 80 000 do 120 000 DWT, tipi¢nih ukrcajnih

mjesta kao Venezuela, Meksiko, Sjeverno more, Baltik, Sjeverna RUSIJA, Sjeverna Afrika,

Bliski Istok, Mediteran i Indonezija. Tipi¢ne dimenzije prikazane su u tablici 5 29,

Tablica 5 — Tipi¢ne dimenzije Aframax tankera

DWT 80 000 — 120 000
Duljina 250 m
Sirina 44 m

Gaz 14.6 m

Izvor: izradio autor prema ICS 2016, Tanker chartering, 3rd edn, London, str. 10.

3.2. Podjela tankerske flote po teretu (dirty/clean)

Podjela globalne tankerske flote najceSce se radi prema veli¢ini opsega 1 vrsti tekuceg
tereta. Homogenost tereta karakterizira ovu vrstu brodarstva, jer mogu prevoziti mali broj
vrsta tereta, te najéeS¢e samo jednu. Tankerska flota moze se podijeliti na tankere za prijevoz
sirove nafte (engl. crude oil carriers — dirty) i na tankere za prijevoz naftnih derivata (product
tankers — clean). Tehnoloska obiljezja ovih dvaju vrsta tankera, dosta su razli¢iti. U tankerima
za prijevoz derivata moze se prepoznati kompleksniji sistem pumi za manipulaciju tereta od
tankera za prijevoz sirove nafte. Takoder, na takvim brodovima koriste se posebni premazi u
tankovima, kako bi se smanjilo nagrizanje stijenki tankova zbog agresivnijih kemijskih

svojstava tereta. U teoriji, brodovi za prijevoz derivata mogu prevoziti i sirovu naftu, ali cak i

2 |bidem
2 |bidem
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nakon detaljnog pranja tanka, postoji velika Sansa za kontaminaciju sljede¢eg ukrcanog tereta.
Iz tog razloga, podjela na dirty i clean tereta zapravo su dva razliCita trziSta u tankerskom
brodarstvu.

Tankeri za prijevoz sirove nafte (dirty tankers), ve¢inom su velikih kapaciteta, kao npr.

aframax, suezmax, VLCC, ULCC, dok su tankeri za prijevoz derivata znatno manjih
dimenzija, npr. handysize brodovi od 25 000 DWT ili handymax do 45 000 DWT.
Zbog tehnoloskog napretka omogucdila se gradnja velikih brodovi, tzv. giganata. Godisnjim
porastom za potraznjom nafte od 10%, dalo je poticaj brodarima za narudzbe sve vecih
brodova. Pove¢anom tonazom, smanjivao se operativni troSak broda i pruzio se pristup
izmedu udaljenijih luka ukrcaja i iskrcaja. Takvi brodovi su dozivjeli svoj vrhunac nakon
zatvaranja Sueskog kanala nakon tre¢eg Arapsko-lzraelskog rata u periodu od 6. lipnja 1967.
sve do sredine lipnja 1975.. Da bi se rijeSio problem znatno duZzeg puta preko Afrike,
gradnjom velikih brodova kao S$to su npr. Seawise Giant od 555 843 DWT ili Pierre
Guillaumat od 546 264 DWT omogudilo se pruzanje nizih vozarina za razliku od znatno
manjih brodova®.

Nakon otvaranja Sueskog kanala, takvi brodovi zbog enormnih dimenzija, visokih
troskova odrZavanja, visokih troSkova remonta, znatno velike opasnosti za okoli§ (primjer —

Exxon Valdez), izgubili su svoju svrhu u novoj trziSnoj utakmici.

3.3. Tankeri za prijevoz ukapljenog prirodnog plina (LNG)

Prirodni plin jedan je od vodec¢ih energetskih resursa u vecini svijeta zbog niskih
emisija 1 visoke energetske iskoristivosti. Njegova Siroka primjena obuhvaca proizvodnju
elektricne energije, industrijske procese, grijanje i kao gorivo za vozila. Kemijski sastav
ukapljenog prirodnog plina (LNG) uglavnom ¢ini metan, koji je bezbojan, proziran i
nekorozivan pri normalnom atmosferskom tlaku. Uz metan, LNG moze sadrzavati i male
koli¢ine drugih ugljikovodika poput etana, propana i butana, kao i1 tragove dusika, uglji¢nog
dioksida, sumporovodika i vode.

Izgaranjem LNG-a proizvodi se minimalna koli¢ina sumpornih i dusikovih oksida, sto
napora za smanjenje emisija staklenickih plinova i borbu protiv klimatskih promjena. Osim

toga, LNG ne sadrzi Cestice ili pepeo, ¢ime dodatno doprinosi smanjenju zagadenja zraka.

% Domijan-Arneri, | 2014, Poslovanje u morskom brodarstvu, Redak, Split., op. cit. str. 59-61
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LNG se prevozi specijaliziranim tankerima s dvostrukim trupom Kkoji osiguravaju
maksimalnu sigurnost tijekom transporta. Nakon dostave, LNG se ponovno regasificira i
distribuira krajnjim korisnicima putem plinovoda. Ova fleksibilnost u skladiStenju i transportu
¢ini LNG klju¢nim elementom globalnog energetskog trziSta i vaznim korakom prema
odrzivijoj buduénosti.

Temperatura ukapljivanja LNG-a varira ovisno o sastavu, ali je tipicno oko -162 °C, s
prosje¢nom gusto¢om izmedu 430 i 470 kg/m?. Ovaj proces ukapljivanja omogucava
skladiStenje i transport prirodnog plina u teku¢em stanju, smanjujuci njegov volumen do 600
velikih koli¢ina plina, osobito u podru&ja koja nisu povezana plinovodnom mrezom>'. Shema

tipicnog LNG sustava ponude i potraznje prikazana je na slici 3.

Postrojenje za } \ Distribucijska mreza

kapljivanje pli )
ukapljivanje pna‘/ \

Potraznja

NG ottt I\ Generatori
LNG iskrcajni termina i3
LNG ukrcajni terminal ! energije
3 Industrijski
T—_ kerisnici
NG /4
e ; 27 Postrojenje za N~
~« _ Plovidbena ruta - S -
G e =y - regasifikaciju

JaaeSy

Prijevoz tereta brodom

Offshore plinsko polje

Slika 4 — Shema ponude i potraznje LNG-a
Izvor : izradio autor Mokhatab, S, Mak, J, Valappil, J & Wood, 2013, Handbook of Liquefied Natural Gas, Gulf

Professional Publishing, Amsterdam.

LNG brodovi variraju po kapacitetu od 30 000 m*® do 265 000 m°. Veliki Q-Flex
(Qatar and flexibility) brodovi kapaciteta do 216 000 m® i Q-Max (Qatar and the maximum
vessel size) kapaciteta do 265 000 m® izgradeni su kako bi zadovoljile velike potrebe Qatra u
izvozu ukapljenog plina®. LNG brodovi mogu se klasificirati po tipovima spremnika u glavne
dvije kategorije, a to su samonosivi i membranski spremnici. Neki od uvjeta spremnika za

prijevoz ukapljenog plina su sljedeci:

*Mokhatab, S, Mak, J, Valappil, J & Wood, 2013, Handbook of Liquefied Natural Gas, Gulf Professional
Publishing, Amsterdam., op. cit. str. 3-7
%2 Ibidem, op. cit. str. 17-19
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— Spremnik mora biti plinotijesan kako bi sprijecio gubitak ukapljenog plina i mijeSanja
zraka

— Mora biti toplinski izoliran kako bi se sprijecilo zagrijavanje, tj. hladenje brodskog
trupa, kako bi se smanjila krtost ¢elika

— Spremnik mora biti ¢vrst kako bi podnio hidrostatski tlak i podnio eventualna

oStecenja tijekom kolizije s drugim brodom ili obalom

Samonosivi spremnici su izgradeni tako da mogu izdrzati velike tlakove pri prijevozu
tereta. Mogu biti okruglog ili prizmati¢nog oblika. Stijenke tih spremnika preuzimaju sva
opterecenja koja se javljaju zbog tlakova i dijele se na Tip A i Tip B spremnike®.

Danas u u uporabi su spremnici tipa B, zbog konstrukcijskih mana tipa A, tj. istjecanja
ukapljenog plina. Spremnici tipa B mogu se podijeliti na kuglaste (Moss spremnike) i
prizmatske.

Membranski spremnici dijele se na izvedbe : Gaz Transport (GT) No. 96, Technigaz

Mark I1l, GTT CS1i GTT spremnike®*. Shematska podjela prikazana je na slici 4.

[ Tipa | |  TipB | |

I_{ Gaz Transport | [ Technigaz Mark i | [ GTT st |

(GT) No. 96

L Prizmatski ] L Prizmatski ] [Kugluﬂ(Mon)I

Conch (prekinuta
proizvodnga)

Slika 5 — Shematski prikaz vrste takova za prirodni ukapljeni plin
Izvor : Posavec, D, Simon, K & Malnar, M 2010, '‘Brodovi za ukapljeni prirodni plin', Rudarsko-geolosko-naftni

zbornik

% posavec, D, Simon, K & Malnar, M 2010, ‘Brodovi za ukapljeni prirodni plin', Rudarsko-geolosko-naftni
zbornik., op. cit. str. 56
** Ibidem
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Grafikon 4 — LNG flota u 2023.
Izvor: GIIGNL. 2024. The LNG industry - GIIGNL Annual Report

Prema grafikonu 4 iz izvje$¢a medunarodnog udruzenja uvoznika LNG-a (GIIGNL), u
2023. godini broj brodova za prijevoz ukapljenog prirodnog plina iznosio je 772, a najvise od
njih je spadalo u kategoriju od 170 000 m® do 210 000 m®. Prema vrsti tankova, najvise
brodova koristi membranske izvedbe tankova, sveukupno njih 576 (74,61%), dok je samo 122

koristilo Moss tankove. Ostali brodovi, sveukupno 74, koristilo je ostale vrste tankova.
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Grafikon 5 — Starost LNG flote u 2023.
Izvor: GIIGNL. 2024. The LNG industry - GIIGNL Annual Report

Prema grafikonu 5, starost LNG flote relativno je novija, u usporedbi sa ostalim
brodovima za prijevoz tekucéeg tereta. Tomu moze pridonijeti visoka tehnoloska zahtijevnost,
visoki sigurnosni standardi prilikom prijevoza tereta i sl. Najvise brodova staro je do 5

godina, i to ¢ak 290 brodova, $to iznosi 37,56 % sveukupne LNG flote.
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Grafikon 6 — Kapacitet LNG flote u m®
Izvor: GIIGNL. 2024. The LNG industry - GIIGNL Annual Report

Na grafikonu 5 vidljivo je kako brodovi do 5 godina starosti imaju i najveci kapacitet
sveukupne flote. Ti brodovi su kapaciteta od 170 000 m® do 210 000 m?, §to im omoguéuje
vrSenje operacija u vecini svjetskih luka u kojima se vrSe operacije ukrcaja ili iskrcaja
prirodnog ukapljenog plina. 1z posljednja 3 grafikona moze se zakljuciti kako vecina brodara
ulaze u svoju LNG flotu, redovitom obnovom tj. naru¢ivanjem novih brodova. Takoder,
zasigurno je da i ti brodari posjeduju dugoro¢no potpisane ugovore o prijevozu na vrijeme, tj.
dugogodisnje time chartere (10-12 godina), $to im osigurava konzistentan prihod.

U prvom kvartalu 2024. godine naruceno je novih 50 LNG brodova, koji ¢e biti
pogonjeni motorima na dvojno gorivo (LNG 1 klasi¢na brodska goriva). ZavrSetak narucenih
brodova predviden je za 2030. i 2031. godinu. Takoder, 97% novih narudzbi su brodovi istih

kapaciteta kao i prevladavajuci brodovi u floti, Sto ¢e povecati jednolikost35.

3.4. Tankeri za prijevoz ukapljenog naftnog plina (LPG)

Ukapljenim prirodnim plinom (LPG) moze se smatrati butan, propan, mjesavina ovih
dvaju plinova i amonijak. Ostali teret koji se prevozi morem je butadin, butilen, etilen,
propilen i vinil klorid. Postoji kriti¢na temperatura iznad koje se plin ne moze transformirati u
tekucine pod bilo kojim tlakom i stoga se moraju ohladiti za brodski prijevoz. Primjer tih

plinova su etilen i metan®. Uvjeti za ukapljivanje plinova su prikazani u tablici 6.

% Danish Ship Finance - Shipping Market Review, May 2024., op. cit. str 40
% Misra, SC 2016, Design Principles of Ships and Marine Structures, CRC Press/Taylor & Francis Group., op.
cit. str. 318.
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Tablica 6 — Fizi¢ke karakteristike LPG tereta

Temperatura ukapljivanja pri Potreban pritisak za
Plin atmosferskom tlaku od 1013.25 | ukapljivanje pri 45 °C Nacin prijevoza
hPA (u °C) (u barima)
Polovi¢no
Propan -43 15.5 tlaceno/potpuno
hladeno
Butan -12 5.2 Tlaceno
Polovi¢no
Amonijak -33 17.8 tlaceno/potpuno
hladeno

Izvor: izradio autor prema Misra, SC 2016, Design Principles of Ships and Marine Structures, CRC Press/Taylor

& Francis Group, str. 317

LPG se prevozi u sljede¢im brodovima posebnih karakteristika navedenim u sljede¢im
podpoglavljima 3.3.1., 3.3.2. 1 3.3.3.

3.4.1. Brodovi s potpuno tlacenim tankovima

Brodovi s potpuno tlatenim tankovima za prijevoz ukapljenog plina (LPG) su
specijalizirani brodovi koji koriste jednostavniju tehnologiju za rukovanje teretom i
skladiStenje plina37.

Ovi brodovi su Cesto opremljeni tankovima tipa C (slika 5), koji su specifi¢ni po
Svojoj sposobnosti da izdrze visoke tlakove i1 jednostavnoj konstrukciji bez potrebe za
sekundarnom barijerom. Tipi€no su izradeni od ugljicnog celika koji moZe izdrzati visoke
tlakove do 17.5 bara, $to ih ¢ini pogodnima za skladistenje ukapljenog plina bez potrebe za

hladenjem na niskim temperaturama.

3.4.2. Brodovi s polovicno tlacenim/polovi¢no hladenim tankovima
Ovi brodovi su slicni brodovima s potpuno tlacenim tankovima zbog izvedbi C
tankova, ali njihov maksimalni radni tlak iznosi od 5 do 7 bara, dok temperatura iznosi do —
10 °C.. Zbog manjeg tlaka, omogucuje se tanja izvedba membrane tanka, $to utjeCe na

smanjenje mase samog broda. Ovi brodovi najées¢e imaju kapacitet do 7 500 m®.

3 1bidem
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Slika 6 — LPG brod sa tankovima tipa C

Izvor: https://livebunkers.com/16jan2019-news-hainan-zhaogang-marine-places-order-construction-lpg-carrier-

cssc-guangxi (pristupljeno 5.6.2024.)

3.4.3. Brodovi s polovicno tlacenim/potpuno hladenim tankovima
Ovi brodovi takoder koriste tankove tipa C, te prevoze teret na -48 °C, $to odgovara za
vecini LPG tereta. Ovaj dizajn broda omogucuje ukrcajne 1 iskrcajne operacije u stlacenim ili
hladenim postrojenjima, te se pokazao kao najoptimalniji brod za prijevoz LPG-a®. Kapacitet
ovih brodova iznosi od 1 500 m* do 30 000 m®,

3.5. Tankeri za prijevoz kemikalija
Kemikalije pokviraju Siroki spektar od otrovnih sve do tesko opasnih kemikalija kao
Sto su sumporna kiselina, fosforna kiselina, duSi¢na kiselina, amonijak, benzen, prehrambeni
proizvodi kao §to su melasa (nusprodukt pri proizvodnji Secera), suncokretovo ulje, kokosovo
ulje, palmino ulje, te razne masti i ostalo.
Prema svjetskoj pomorskoj organizaciji (IMO), postoje 4 kategorije za prijevoz

opasnih tekuc¢ih tereta.

— Kategorija X : tereti koji prilikom ispustanja u more predstavljaju veliku opasnost za
okolis, ljude ili Zivotinjski svijet, te su samim time zabranjeni za ispuStanje.
— Kategorija Y : tereti koji prilikom ispustanja u more predstavljaju opasnost za okolis,

ljude ili Zivotinjski svijet, te su samim time ogranic¢eni koli¢inom za ispuétanjesg.

%8 Ibidem, op. cit. str. 315
% Ibidem
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— Kategorija Z : tereti koji svojim ispustanjem u more predstavljaju manju opasnost za
okolis, ljude ili zivotinjski svijet, 1 s time opravdavaju manje restrikcijske mjere
— Ostalo: sve ostale kemikalije koje ne spadaju u kategorije X, Y ili Z, iz razloga $to ne

predstavljaju opasnost za okolis, ljude ili Zivotinjski svijet.
Prema IMO-u, brodovi za prijevoz kemikalija svrstavaju se u 3 kategorije:

— Brodovi tipa I: brodovi za prijevoz kemikalija koje prestavljaju najvecu opasnost.
Koli¢ina tereta u pojedina¢nim tankovima ne smije iznositi preko 1250 m*. Na ovim
brodovima, kemikalije se prevoze u prostorima odvojenim od oplate broda minimalno
760 mm, a brod mora biti u stanju pretrpjeti znatna oste¢enja od sudara ili udara na
bilo kojem mjestu njegove duzine.

— Brodovi tipa Il: namijenjeni su za prijevoz tereta koji predstavljaju ekoloSku i
sigurnosnu opasnost, te zahtijevaju visoke preventivne mjere. Pojedina¢ni tankovi na
ovom brodu ne smiju biti veéi od 3000 m>. Dimenzije dvodna na ovim brodovima ne
smiju biti manje od B/15 (B=Sirina broda), ili manje od 6 m. Tankovi za prijevoz
tereta ne smiju biti udaljeni manje od 760 mm od oplate, amoraju se nalaziti izvan
podrucja gdje je moguce znatnije oStecenje broda.

— Brodovi tipa I11: namijenjeni su za prijevoz tereta srednjih ekoloskih i sigurnosnih
opasnosti. Moraju biti u stanju izdrzati manja konstrukcijska oSteéenja cijelom
duZinom broda, koja su posljedica sudara ili udara, osim ako se radi o oStecenju u
prostoru strojarnice. Ovi brodovi nemaju posebne zahtjeve u pogledu dimenzija

tankova.

Brodovi za prijevoz kemikalija izuzetno su kompleksni u pogledu sustava ukrcaja i
iskrcaja, te kontrole i sigurnosti, sa velikim brojem tankova i vrstama tereta koji su detaljno
propisani u MARPOL IGC kodeksu (The International Code of the Construction and
Equipment of Ships Carrying Liquefied Gases in Bulk (IGC Code)*’. Neki od tereta prikazani

su u tablici 6.

0 1bidem
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Tablica 6 — Kategorizacija kemikalija i tipa brodova za prijevoz kemikalija

Vrsta tereta Kategorija tereta Tip broda

Octena kiselina Z 1l

Sumporna kiselina I

Y
Fenol Y |
Y

Maslinovo ulje

1,2,3 triklorobenzen X |
(rastaljen)

Dusic¢na kiselina Y |

Izvor: izradio autor prema Misra, SC 2016, Design Principles of Ships and Marine Structures, CRC Press/Taylor

& Francis Group, str. 316

4. TANKERSKO TRZISTE

Prijevoz tekucih tereta morem predstavlja kompleksan sustav koji zahtijeva poseban
pristup. U sustavu postoji raznolika flota tankera koji prevoze sirovu naftu, naftne proizvode,
derivate, kemikalije, ukapljene plinove i ostale specijalizirane vrste tekucih tereta. Ovi
brodovi opsluzuju cijeli sustav energetskih tvrtki, kemijskih tvrtki i raznih poljoprivrednih
tvrtki, bez kojih ne mozemo zamisliti svakodnevni Zivot.

U prvom stupcu slike 6, prikazana je proizvodnja sirovina iz razli¢itih izvora kao $to
su plinska 1 naftna polja. Sirovine se potom ukrcavaju na razli¢ite vrste brodova za primarni
transport morem. U drugom stupcu, razlicite vrste tankera i brodova za rasuti teret prevoze
sirovine do odredista, ¢esto do velikih industrijskih postrojenja gdje se sirovine preraduju. U
treCem stupcu prikazana je industrijska prerada u raznim postrojenjima. Tu dolazi do
transformacije sirovina u razne proizvode. Na primjer, sirova nafta se preraduje u benzine,
dizel, maziva i druge naftne derivate. Cetvrti stupac slike 6 prikazuje sekundarni transport.
Preradeni proizvodi ponovno se ukrcavaju na specijalizirane brodove za daljnju distribuciju.
LNG i LPG tankeri, kao i brodovi za rasuti teret, igraju klju¢nu ulogu u ovoj fazi. Ova
sofisticirana transportna mreza omogucuje ucinkovit prijenos tekucih tereta i odrzava
kontinuitet u opskrbi energetskih i kemijskih proizvoda, $to je klju¢no za svakodnevni zivot 1
globalnu ekonomiju. Tankeri, neovisno o svojoj veli¢ini, znacajno utjeu na trziste tekucih

ot ~ ~ 41
tereta, demonstriraju¢i vaznost pomorskog transporta u modernom drustvu™.

*! Stopford, M 2009, Maritime Economics, Taylor & Francis., op. cit. str.432-435
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i) (2) 3) 4
Industrijska prerada

Proizvadnja  Primarni Postrojenje Proizvod Sekundarni
sirovina transport irensport
marem merem
1.LNG iz e Struja
plinskih AL
polja
1. Elektrane
) Olefini (etilen,
2. LF'(_E iz propile, butadin)
naftnih i
pllrl_sklh Aromatici
polja {benzen, toluen,
2. Organske | ksilol)
kemikalije
Anorganske ¢
fa. S:cumpor, kemikalije,
kE;S at, | Sumpaorna kiselina,
men, SO Fosforna kiselina

3. Anorganske
kemikalije

LPG, lubrikanti,

4, Sirova nafta naﬂa,_benzm,

kerozin, preostalo
ulje, petrol-koks,
dizel...

4, Rafinerije

5. Uljarice

1 1§ 1 11

ulja, wing,

Biljna ulja, riblja }
sokovi, melasa..

3. Procesna
postrojen)a

Slika 7 — Glavni izvori potraznje za tankerima

Izvor: izradio autor prema Stopford, M. (2009) Maritime economics, str. 433

4.1. Organizacije u tankerskom trzistu
Pomorsko tankersko trziste, zbog svog velikog opsega djelovanja i kljuéne uloge u
globalnoj ekonomiji i svakodnevnom zivotu, mora biti strogo regulirano u pogledu operacija,
sigurnosti, standardizacije i pravnih okvira. Ove regulacije osiguravaju da prijevoz tekucih

tereta morem bude siguran, ucinkovit i ekoloski prihvatljiv, te da se postuju medunarodni 1
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nacionalni zakoni i propisi. U sljede¢im podpoglavljima bit ¢e navedene neke od bitnijih

organizacija u pomorskom tankerskom trzistu te njihova uloga i znaca;.

4.1.1. Medunarodna pomorska organizacija — IMO

Medunarodna pomorska organizacija ili IMO (International Maritime Organisation)

specijalizirana je agencija Ujedinjenih Naroda (UN) koja se bavi pomorskim poslovanjem.

Koordiniranjem individualnih drzava ¢lanica, IMO osigurava efikasno djelovanje njihovih

ciljeva kroz medunarodne konvencije, protokole, kodekse i preporuke.

Po ¢lanku 1 IMO konvencije (Vol.1, 2023.) svrha IMO-a je:

Osigurati mehanizam suradnje izmedu vlada u podrucju regulative i dobre prakse koje
se bave tehni¢kim pitanjima svih vrsta, usvajanje najvisih izvedivih standarda u cilju
pomorske sigurnosti, u¢inkovitosti plovidbe, sprjecavanju i kontrole oneciSéenja mora
s brodova.

Uklanjanje diskriminiraju¢ih radnji i nepotrebnih vladinih ograni¢enja vezanih uz
pomorstvo, ukljucenje u medunarodnu trgovinu u cilju promicanja dostupnosti usluga
kupcima.

Osigurati razmjenu informacija izmedu vlada o pitanjima kojima se bavi IMO.

Neke od klju¢nih konvencija Medunarodne pomorske organizacije su :

Medunarodna konvencija o zastiti ljudskog zivota na moru 1974 (engl. International
Convention for the Safety of Life at Sea — SOLAS 1974).

Medunarodna konvencija o sprjecavanju oneciS¢enja s brodova 1973 (engl.
International Convention for the Prevention of Pollution from Ships — MARPOL
1973)%.

Medunarodne konvencije o standardima izobrazbe, izdavanju svjedodzbi i drZanju
straze pomoraca 1978 (engl. International Convention on Standards of Training,
Certification and Watchkeeping for Seafarers 1978 — STCW)

Konvencija 0 medunarodnim pravilima o izbjegavanju sudara na moru 1972 (engl.
Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea —
COLREG 1972)

2 IMO 2023, Basic Documents, Volume 1.
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— Medunarodna konvencija o nadzoru $tetnih sustava protiv obrastanja brodova 2001
(engl. International Convention on the Control of Harmful Anti-fouling Systems on
Ships — AFS 2001)*%.

Priroda tekucih tereta predstavlja opasnost za okoli$ i dokazano je kroz povijest kako
slucajevi kao $to su Amoco Cadiz, Exxon Valdez, Erika i dr. mogu ostaviti dugogodisnje
posljedice na okolis. Zbog toga MARPOL konvencija ima vrlo bitnu ulogu u pomorskom

poslovanju i operacijama s tekuc¢im teretima.

4.1.2. The Baltic and International Maritime Council (BIMCO)

Clanovi BIMCO-a pokrivaju 62% svjetske tonaZe te se sastoji od globalnih, lokalnih,
malih i velikih kompanija. Organizacija sadrzi preko 2 000 ¢lanova u 130 drzava ¢lanica. Ova
organizacija nudi preko 300 vrsta ugovora i klauzula, koji pokrivaju cijeli zivotni i operacijski
ciklus jednog broda, pruzaju tehnicke informacije za preko 1 800 svjetskih luka i pomazu u
planiranju sigurnih putovanja. Takoder, BIMCO pruza usluge analize svjetskog trZista

. .. N vey . 44
osiguravajuci redovna izvjescéa o trziSnom stanju” .

4.1.3. International Association of Independent Tanker Owners (Intertanko)
Intertanko trgovacka je udruga koja sluzi kao “glas” nezavisnih vlasnika tankera od
1970. godine, zastupajuci njihove interese na nacionalnoj, regionalnoj i medunarodnoj razini.
Intertanko aktivno radi na Sirokom spektru operativnih, tehnickih, pravnih i komercijalnih
pitanja koja utjeCu na vlasnike 1 operatere tankere diljem svijeta. Ciljevi Intertanka su
pruzanje vodstva u tankerskoj industriji, ekoloSki sigurnim, prihvatljivim 1 ucinkovitim

prijevozom nafte, plina i ostalih kemikalija®.

4.1.4. International Energy Agency
IEA osnovana je kao odgovor na naftnu krizu 1973. godine, a danas ostaje fokusirana

na energetskoj sigursnosti. Danas IEA ima razli¢iti spektar djelovanja, od tema klimatskih
promjena, dekarbonizacije, energetske ucinkovitosti, investiranja, inovacija i sl. IEA se sastoji
od 31 drZzave €lanice dok je 13 drZava u procesu pridruZivanja. Njeni ¢lanovi predstavljaju
75% ukupne svkjetske potraznje za energijom. Uzimajuci U obzir sva goriva i tehnologiju,

IEA preporucuje politike koje povecavaju pouzdanost, pristupacnost i odrzivost energije.

* Ibidem
“ BIMCO, pristupljeno 10. 6. 2024., <https://www.bhimco.org/>
* INTERTANKO, pristupljeno 10. 6. 2024., <https://www.intertanko.com/>
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Takoder ispituje cijeli spektar pitanja ukljucujuéi obnovljive izvore energije, ponudu i
potraznju nafte, plina i ugljena, energetsku ucinkovitost, tehnologije Ciste energije, sustave i

trzista elektri¢ne energije, pristup energiji, upravljanje potraznjom i jo§ mnogo toga“®.

4.1.5. The International Tanker Owners Pollution Federation (ITOPF)

ITOPF je osnovan 1967. kao rezultat izlijevanja nafte iz tankera Torrey Canyon .
Procjenjuje se da je 25-36 milijuna galona sirove nafte proliveno kada se jedan od prvih
svjetskih super-tankera nasukao na greben u blizini jugozapadne obale Ujedinjenog
Kraljevstva. ITOPF djeluje na neprofitnoj osnovi. Pruzju Sirok raspon tehnickih usluga kako
bi poduprli njihobu glavnu ulogu kao odgovor na izlijevanja ulja s brodova. Pet klju¢nih
usluga koje nude su odgovor na izlijevanje, analiza zahtjeva i procjena Stete, planiranje za
nepredvidene situacije i savjetodavni rad, obuka, obrazovanje i informacije.

Njihove usluge pruzaju se ¢lanovima (vlasnicima tankera) ili suradnicima (drugim vlasnicima
brodova) i1 njihovim osiguravateljima od oneciS¢enja uljem (obi¢no jednom od P&I klubova),
a takoder nude usluge na zahtjev vlada i meduvladinih organizacija kao Sto su IMO i
Medunarodni fondovi za naknadu Stete od onecis¢enja uljem (IOPC fondovi). ITOPF je

reagirao na 850 incidenata koji su uklju&ivali izlijevanje nafte ili kemikalija diljem svijeta®’.

4.1.6. Oil Companies’ International Marine Forum (OCIMF)
Udruga je osnovana u travnju 1970. kao odgovor na sve vecu zabrinutost javnosti o
onecis¢enju mora, posebice naftom, nakon incidenta Torrey Canyon 1967. OCIMF je od tada
narastao i postao vodec¢i autoritet za sigurnost za globalnu pomorsku industriju, a danas ima

111 ¢lanica i konzultantski status pri Medunarodnoj pomorskoj organizaciji (IMO)*,

Kako bi ostvario svoju viziju 'Globalne pomorske industrije koja ne nanosi Stetu
ljudima ili okolisu', OCIMF se usredotocuje isklju¢ivo na sprjeavanje Stete vezano uz ljude i
okolis, promicanjem najbolje prakse u dizajnu, izgradnji i radu tankera, teglenica i odobalnih
plovila te njihove interakcije s terminalima na kopnu i moru. To ¢ini pruZzanjem neovisnog
foruma za okupljanje svojih €lanova 1 vanjskih dionika kako bi iskoristili svoju stru¢nost u
stvaranju publikacija, zagovaranju 1 programima koji poboljSavaju sigurnost i ekolosku

ucinkovitost pomorske industrije.

“® |EA, pristupljeno 10. 6. 2024., <https://www.iea.org/>
" ITOPF, pristupljeno 10. 6. 2024., <https://www.itopf.org/>
8 OCIMF, pristupljeno 10. 6. 2024., <https://www.ocimf.org/>
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Uz opseznu biblioteku publikacija, OCIMF nudi portfelj alata i programa inspekcije
koje koriste tisuce vlasnika plovila, operatera, upravitelja i unajmljivaca Sirom svijeta kako bi
poboljsali sigurnost svojih operacija. To ukljucuje program izvjesca o inspekcijskom pregledu
broda (SIRE), bazu podataka o pregledu brodova na moru (OVID) i program samoprocjene

upravljanja tankerima (TMSA)®.

4.1.7. Organization of Petroleum Exporting Countries (OPEC)

Organizacija zemalja izvoznica nafte (OPEC) stalna je meduvladina organizacija koju
su na Bagdadskoj konferenciji 10. i 14. rujna 1960. godine osnovali Iran, Irak, Kuvaijt,
Saudijska Arabija i Venezuela. Petorici osnivaca kasnije su se pridruzili: Katar (1961.) —
prekinuo svoje ¢lanstvo u sije¢nju 2019.; Indonezija (1962.) — suspendirala ¢lanstvo u sije¢nju
2009., ponovno ga aktivirala u sijecnju 2016., ali ga je ponovno odlucila suspendirati u
studenom 2016.; Libija (1962.); Ujedinjeni Arapski Emirati (1967.); Alzir (1969.); Nigerija
(1971.); Ekvador (1973.) — suspendirao svoje ¢lanstvo u prosincu 1992., ponovno ga aktivirao
u listopadu 2007., ali je odlucio povuéi svoje ¢lanstvo od 1. sije¢nja 2020.; Angola (2007.) —
povukla svoje Clanstvo 1. sije¢nja 2024.; Gabon (1975.) - prekinuo ¢lanstvo u sijecnju 1995.,
ali se ponovno pridruzio u srpnju 2016.; Ekvatorijalna Gvineja (2017.); 1 Kongo (2018.).
OPEC je u prvih pet godina postojanja imao sjediste u Zenevi u Svicarskoj a zatim je
preseljeno u Be¢ u Austriji 1. rujna 1965.

OPEC-ov cilj je koordinirati i ujediniti naftne politike medu zemljama clanicama,
kako bi se osigurale pravedne i stabilne cijene za proizvodace nafte; u¢inkovita, ekonomicna i
redovita opskrba naftom nacija potroSaca; i pravi¢an povrat kapitala onima koji ulazu u

industriju.

4.2. Vozarine
Kao $to je spomenuto u prijasnjim poglavljima, vozarine su indikator trziSnog stanja,
tj. glavni pokazatelj kretanja na pomorskom trziStu. Vozarine su naknada koja se placa
brodaru za prijevoz tereta do ugovorene destinacije, ili za koristenje broda u svrhu izvrSenja
prijevoza. Visinu vozarine, narucitelj (koji se moZe nazvati i korisnik pomorskog prijevoza)
placa brodaru. Prosjek vozarina se moZe shvatiti na nacin; koliko je trZiSte prihvatilo
brodskog prostora u danom trenutku. Kljuéni element strateSkog upravljanja je predvidanje

kretanje vozarina u budu¢nosti. Stalnim pra¢enjem odredenih indikatora trziSnog stanja, moze

“ Ibidem
%0 OPEC, pristupljeno 10. 6. 2024., <https://www.opec.org/opec_web/en/>
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se donekle predvidjeti kretnja u budué¢nosti. S obzirom da su vozarine produkt slozenog
trziSnog sustava, koji ukljucuje razne vrste brodova (te samim time i razliite vozarine za
iste), potrebno ih je ujednaciti na dnevnoj bazi i izraziti reprezentativnim prosjekom. Kad se
govori o slozenom trziSnom sustavu, moze se zakljuciti da na svjetskoj razini, svakodnevno
zakljucuju ugovori o prijevozu izmedu luka. Samim time svaki pojedinacni zakljuceni ugovor
ima svoju vozarinu kao i koli¢inu tereta koji je uzet na prijevoz. Iz ovog razloga vozarine se

izrazavaju u vozarinskim indeksima®".

4.2.1. Vozarinski indeksi

Vozarinski indeksi zajednicki su nazivnik svim ostvarenim dnevnim vozarinama u
nekome od vozarinskih trziSta i za neki tip broda izraZzen u jednom broju. Ovakav nacin
oznacavanja uvelike olakSava pracenje tijeka kretanja na razliCitim trziStima morskog
brodarstva. Prosjek razine vozarina u nekom baznom vremenu iskazuje se kao bazna
vrijednost (za odredeno vrijeme, dan ili godina), a odreduje se indeksnim brojem od 100
indeksnih poena. Sve prosjecne vozarine nakon baznog vremena odreduju se indeksnim
brojem, koji pokazuje promjenu u odnosu na indeks baznog vremena. Pri odredivanju
prosjecne razine vozarina, za neki vremenski period, uzimaju se u obzir sve koli¢ine
pojedinacnih tereta, s kojima se ponderiraju vozarinski indeksi. Prilikom pondera odredenog
vozarinskog trZiSta, uzimaju se u obzir uvijeti prijevoza, tipovi brodova, veli¢ina brodova,

prijevozni smjerovi i ostali reprezentativne vrste tereta®.

4.2.2. Worldscale

Jedan od kompleksnijih nacina formiranja vozarina je "Worldscale” (Worldwide
Tanker Nominal Freight Scale). U tankerskoj industriji koriste se vozarinski indeksi zbog
prikladnijeg naina pregovaranja vozarine po prevezenom barelu po razli¢itim svjetskim
plovidbenim rutama. Ovaj koncept se razvio tijekom Drugog svjetskog rata kad su Britanci
uveli raspored sluzbene baze vozarina za plac¢anje vlasnicima tankera. Raspored se sastojao od
cijene transporta nafte, za pojedinu plovidbenu rutu koriste¢i standardne tankere od 12 000
DWT. Vlasnicima tereta isplacivalo se po cijeni vozarine koja je bila upisana taj dan u
rasporedu. Ovaj nacin formiranja vozarina prihvacen je u tankerskoj industriji poslije rata te je

progresivno revidiran kroz godine, sa zadnjim amandmanom u sije¢nju 1989. kad je

*! Domijan-Arneri, | 2014, Poslovanje u morskom brodarstvu, Redak, Split., op. cit. str. 145-146
52 H
Ibidem
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predstavljen "New Worldscale”. New Worldscale indeks je objavljen u knjizi koja se koristi
kao baza za ratunanje tankerskih “spot”cijena®.

Svi izracuni indeksa, koji se rade u USD, odnose se na tonu tereta za puni brod, za
standarne dimenzije plovila temeljene na kruznom putovanju od luke za utovar do luke za
iskrcaj i povratka u prvu luku za utovar koriste¢i faktore navedene u tablici 8.

Svi prikazani faktori su nominalni i prikazani samo za izracun indeksa. Konkretno, fiksni
element najma iznosi 16 000 $ po danu, ali nije namijenjen predstavljanu stvarne razine
troSkova, niti stvaranju stope koje osiguravaju odredenu razinu prihoda, bilo za standardno
plovilo ili bilo koje drugo, pod bilo kojom zastavom®. Vozarine se izra¢unavaju uzimajuéi u
obzir specificne luke ukrcaja i iskrcaja, ¢ime se osigurava preciznost u odredivanju troskova
prijevoza. Ovisno o potrebama, vozarine za bilo koju kombinaciju luka ili podruéja prekrcaja
mogu se izracunati s do pet luka ukrcaja 1 deset luka iskrcaja. Vazno je napomenuti da
najkrac¢a ruta ne mora uvijek rezultirati najnizom vozarinom zbog razlicitih faktora poput
operativnih troSkova, sigurnosnih rizika i dostupnosti brodskih kapaciteta. Svake godine
vozarine se revidiraju kako bi odrazavale aktualne trziSne uvjete. Ove revizije ukljucuju
aZuriranje cijena goriva, luckih troSkova i1 valutnih tecajeva. Na taj nacin, izrauni ostaju
relevantni 1 prilagodeni trenutnim ekonomskim okolnostima, osiguravajuéi tocnost i
pouzdanost u odredivanju troskova. Worldscale sustav znacajno olakSava proces ugovaranja
tankera jer se vozarine izrazavaju u postotku worldscale-a. Ovo standardizirano mjerenje
smanjuje potrebu za sloZenim izraCunima troSkova putovanja, ubrzava proces pregovaranja i
donosi vecu transparentnost. USteda vremena 1 resursa omogucuje brodarima i ¢arterima da se
fokusiraju na druge aspekte poslovanja. KoriStenje worldscale ekvivalenta ne samo da
pojednostavljuje proces ugovaranja vec¢ 1 poboljSava usporedbu trZista tereta. Na ovaj nacin,
brodari mogu brzo 1 efikasno usporediti razliCite opcije prijevoza i odabrati najisplativije
rjeSenje. Ova standardizacija omogucuje bolju analizu trzi$nih trendova, lakSe donoSenje

strateSkih odluka i optimizaciju operativnih aktivnosti u sektoru prijevoza nafte®.

%% Stopford, M 2009, Maritime Economics, Taylor & Francis., op. cit. str. 192
* WORLDSCALE. 2024. Preamble Part A. , pristupljeno 14.6.2024.
<https://www.worldscale.co.uk/book/preamble>

% HESS, Mirano. 2024. Ugovaranje u pomorstvu. Rijeka, op. cit. str. 11-12
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Tablica 7 — Worldscale bazna tablica za izra¢un indeksa

Ukupni kapacitet

75 000 tona

Potro$nja goriva u

luci

5 tona

Prosjecna brzina

12.5 ¢vorova

Vrsta goriva

VLSFO (fiksna
cijena od 651.40 $),
LSMGO

Potrosnja brodskog

Provedeno vrijeme u

4 dana za putovanje

od luke ukrcaja do

] 30 tona ) luke iskrcaja, uz
goriva po danu luci _ )
dodatnih 12 sati za
svaku luku ticanja
Potrosnja goriva za
ostale svrhe pri 100 tona Fiksni troSak najma | 16 000 $

cijelom putovanju

Izvor: izradio autor prema WORLDSCALE. 2024. Preamble Part A

Route

Dirty Tankers - YLCC
EMEA

Basrah-Las Angeles
Bonny-Hingbo

Ras Tanura-LOOP

Ras Tanura-Mingbo
Ras Tanura-Rotterdam
Americas

Corpus Christi-Mingbo
Dirty Tankers - Suezmax
EMEA

Basrah-Trieste
Bonny-Rotterdam
Movorossiysk-Mingbo
Ras Tanura-Qingdac
Ras Tanura-Singapore
Americas
Houston-Rotterdam
Dirty Tankers - Aframax
EMEA

Arzew-Trieste
Fujairah to Singapore
Americas

Dos Bocas-Houston
Houston-Rotterdam
Asia-Pacific

Bukit Tua-Kikuma
Kimanis-Geelong
Kozmina-Longkou

Dirty tanker time charter equivalent rates

WS/LS

46.00
&7.00
48.00
£6.00
51.50

9,500,000

125.00
105.00
8,500,000
120.00
120.00

52.50
160.00
200.00

212.50
200.00

160.00
155.00
1,800,000

TCE {non-scrubber) USD/day 3
11,088 +1,561
37,608 +2,024
29,865 42,118
37.700 +B07
19,189 +2,141
39,729 +29%8
30,293 -3,275
22,597 +1,274
B0,%12 -267
41,565 -7
39,186 -305
18,382 +1,3B6
32,120 -4.452
43,655 +625
38,460 1,158
36,598 +2,392
34,046 -255
33,026 -231
96,563 -6

TCE (scrubber) USD/day 2
31,049 +1,135
46,959 +2,088
36,756 12,179
46,457 +BET
37,669 +2,199
49,136 23,062
36,911 -3,330
16,489 +1,323
87,985 219
48,699 222
45,818 260
32 947 +1,555

Tablica 8 — Dirty tanker rute, WS i TCE
Izvor: Argus Tanker Freight. 2024
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Prema podatcima Argus Media-e, koji se smatraju jednim od vodecih neovisnih
pruzatelja globalnih podataka o energetskom i robnom trzistu, iz izvjeS¢a za veljacu u tablici 8
prikazani su odnosi nekih od svjetskih plovnih puteva (ruta), veliine tankera za prijevoz
sirove nafte (dirty) i odnosi worldscale indeksa i vozarine na vrijeme (time charter equivalent
— TCE). Ovi podatci pruzaju uvid u financijsku isplativost razli¢itih kombinacija ruta i vrsta
tankera, te omogucuju dublje razumijevanje trziSnih dinamika u sektoru prijevoza sirove
nafte. Primjerice, za VLCC tanker koji koristi rutu Basrah — Los Angeles, worldscale indeks
iznosio je 46 poena. Za taj isti VLCC prikazane su dvije razli¢ite cijene time charter
equivalent-a u dolarima na dan. Prvi stupac prikazuje TCE vrijednosti za brodove koji nemaju
ugraden scrubber (sustav za smanjenje koli¢ine sumpora u ispusnim plinovima) i on iznosi 21
088 dolara na dan, dok za brodove koji imaju ugraden scrubber, TCE je iznosio 31 049 dolara
na dan. Ove razlike u TCE vrijednostima ukazuju na utjecaj ekoloskih tehnologija na
profitabilnost brodova. Brodovi s ugradenim scrubberima, koji smanjuju emisije sumpora i
omogucuju koristenje jeftinijeg goriva s visSim udjelom sumpora, ostvaruju vece dnevne
prihode, $to nadoknaduje pocetne troskove instalacije scrubbera.

Dalje, Aframax tanker (Average Freight Rate Assessment) na ruti Fujairah —
Singapore imao je 200 poena na worldscale ljestvici, a TCE je iznosio 43 655 dolara na dan,
Sto spada medu vecim iznosima vozarina. Ova ruta je vrlo profitabilna iz nekoliko razloga.
Prvo, Ujedinjeni Arapski Emirati (UAE) su jedni od najvecih izvoznika nafte u svijetu, dok je
Singapore jedan od najvecih uvoznika nafte. Velika potraznja za prijevozom nafte izmedu ove
dvije destinacije osigurava stabilan teret za tankere. Drugo, znacajna razlika u TCE
vrijednostima medu razli¢itim vrstama tankera i njihovim rutama odrazava specifi¢ne trziSne
uvjete i logisticke izazove povezane S tim rutama. Primjerice, ruta Basrah — Los Angeles za
VLCC tankere ukljucuje dug put kroz nekoliko strateski vaznih i potencijalno nestabilnih
regija, §to moze povecati rizik i operativne troSkove. S druge strane, ruta Fujairah — Singapore
je kraca 1 mozda logisticki manje slozena, ali visoka potraznja za naftom izmedu UAE i
Singapura rezultira visim TCE vrijednostima.

Ovi podaci omogucuju brodarima i analiti¢arima da bolje razumiju ekonomske aspekte
razli¢itih ruta i da optimiziraju svoje poslovne odluke. Uzimajuéi u obzir faktore kao §to su
worldscale indeks, TCE vrijednosti, i prisutnost ekoloskih tehnologija kao §to su scrubberi,
mogu se donositi informirane odluke koje povecavaju profitabilnost 1 smanjuju rizik u

transportu sirove nafte.
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Tablica 9 — Clean tanker rute, WS i TCE

Route WSILS TCE {non-scrubber) USDYday ES
Clean Tankers-Long Range 2

EMEA

Arzew-(ita 5,900,000 42,168 210
Ras Tanura-Chiba 175.00 68,142 -215
Ras Tanura-Rotterdam 7.500,000 T AT -156
Yanbu-Rotterdam 4 800,000 87085 AT
Asia-Pacific

Sikka-Rotterdam 7,400,000 97,901 -158
Clean Tankers-Long Range 1

EMEA

Arrew-Oita 5,300,000 40,772 -163
Ras Tanura-Chiba 305.00 55,821 -5,114
Ras Tanura-Singapore 320.00 57,608 4993
Ras Tanura-Rotterdam &, 500,000 85,929 120
fanbu-Rotterdam 4,050,000 71,811 -136
Asia-Pacific

Sikka-Rotterdam 6,400,000 86,383 -122
Clean Tankers-Medium Range

EMEA

Ras Tanura-Chiba 325.00 47,716 -140
Ras Tanura-Singapore 365.00 40, 443 -145
Ras Tanura-Dar es Salaam 415.00 49,230 972
Rotterdam-Mew York 190.00 17.455 2,639
Americas

Houston-Coronel 2,700,000 24 552 Th4
Houston-Pozos &85 000 13,506 -14&
Asia-Pacific

Dassan-Port Botany 3%0.00 47 048 -636
Singapore-Port Botany 345.00 40,189 962
Weosu-Los Angeles 3,300,000 57,621 -355
Yeosu-Singapore 1,530,000 G4 D49 -1,225
Clean Tankers-Handysize

Arzew-Trieste 170.00 24 347 42,324
Brofjordan-Rotterdam 205.00 13,062 -198

Izvor: Argus Tanker Freight. 2024

Takoder prema podatcima Argus Media-e, u tablici 9 prikazani su podatci o rutama,
vrstama tankera za prijevoz naftnih derivata (clean) i odnos worldscale poena i TCE iznosa u
dolarima na dan. Ova tablica daje detaljan pregled ekonomske isplativosti razli¢itih ruta i
vrsta tankera, $to omogucéuje bolju procjenu operativnih troSkova i prihoda u industriji
prijevoza nafte. Na primjer, LR2 tanker koji plovi na ruti Ras Tanura — Chiba ima 275
worldscale poena, a TCE najam iznosi 68 142 dolara na dan. Ovaj podatak pokazuje
profitabilnost koriStenja velikih tankera na dugim relacijama, gdje je veci broj worldscale
poena povezan s viSim dnevnim prihodima, unato¢ potencijalno veéim operativnim
troskovima. S druge strane, LR1 tanker na ruti Ras Tanura — Rotterdam ima ¢ak 6 500 000
worldscale poena, a TCE najam iznosi 85 929 dolara na dan. Ovaj drasticno veéi broj
worldscale poena u usporedbi s LR2 tankerom ukazuje na razli¢itu metodologiju izratuna za
specificne rute i1 tipove tankera. Vecéi broj poena moze biti rezultat duze ili logisticki
zahtjevnije rute koja ukljuCuje vise faktora rizika 1 troskova, ali istovremeno nudi i veci
prihod po danu, Sto moZe biti atraktivno za brodare. Usporedivanjem ovih podataka,

stru¢njaci u industriji mogu donijeti informirane odluke o optimalnom koriStenju resursa,
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odabiru ruta i planiranju operacija kako bi maksimizirali profitabilnost svojih flota. Detaljna

analiza ovih informacija takoder pomaZze u razumijevanju trziSnih trendova i prilagodbi

strategija u skladu s promjenama u globalnoj ekonomiji i potraznji za naftnim derivatima.

4.2.3. Analiza kretnje Baltic Exchange Dirty Tanker Indeksa (BDTI)

Baltic Exchange Dirty Tanker Index (BDTI) je kompozitni indeks troSka prijevoza

sirove nafte, na bazi prosje¢nog troSka prijevoza preko 18 odredenih ruta prikazanih u tablici

9, dok je sama kretnja indeksa prikazana na grafikonu 4. Prosjecna stopa (engl. average rate —

AV)) izra¢unata je u Baltic Exchange-u u suradnji sa brojnim pomorskim brokerskim

kompanijama. BDTI je definiran kao zbroj umnozaka prosje¢nih stopa (AVi) svake rute s

faktorom ponderiranja (engl. weighing factor — WF; ) odredene rute®®. Izraun se moze

prikazati sljedecom funkcijom:

BDTI = 7 (AV; - WF))

gdje je:
AV, = Prosjecna stopa

WEF; = Faktor ponderiranja
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|
¥y
IJ'JL\':‘.'._
ran
/ A 1
p ,lf,-’ /t \ 7 “n\
0 prdlPgred S 'L,\:\\J,;{;,\. N
e i J \ -
£ =~
L H\.-'Pt\:f‘\';\
3 ]
— Price  —— MA20

— M&1H

Grafikon 7 — Kretnja indeksa BDT]I (Baltic Exchange Dirty Tanker Index) od

14.6.2022-14.6.2024.

Izvor: https://en.stockg.org/index/BDTI.php (pristupljeno 14.6.2024.)

% Fan, S, Tingyun, J, Wilmsmeier, G & Bergqvist, R 2013, 'Forecasting Baltic Dirty Tanker Index by Applying
Wavelet Neural Networks', Journal of Transportation Technologies.
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Tablica 10 — Odredene rute Baltic Exchange-a za dirty tankere (14.6.2024.)

Dirty tanker )
kodna ruta Opis rute
TD2 Bliski istok — Singapur
TD3C Bliski istok — Kina
TD6 Crno more — Mediteran
TD7 Sjeverno more — kontinent
TD8 Kuvajt — Singapur (Sirova nafta)
TD9 Karibi — Obala SAD-a
TD12 Amsterdam-Rotterdam-Antwerpen — obala SAD-a
TD14 JI Azija — isto¢na obala Australije
TD15 Zapadna Afrika — Kina
TD17 Baltik — UK
TD18 Baltik — UK
TD19 Mediteran
TD20 Zapadna Afrika — UK
TD21 Karibi — obala SAD-a (50,000 t lozivih ulja)
TD22 TD22 — Obala SAD-a — Kina
TD23 TD23 — Bliski Istok — Mediteran (Lako gorivo)
TD24 TD24 — Rusija (Pacifik) — Kina
TD25 TD25 — Obala SAD-a — Antwerpen-Rotterdam-Amesterdam

VLCC koristi kodnu rutu: TD3C, TD15 & TD22

Suezmax koristi kodnu rutu: TD6 & TD20

Aframax koristi kodnu rutu: TD7, TD8, TD14, TD19, TD25 & TD26

Izvor : izradio autor prema Baltic Exchange dostupno na: https://www.balticexchange.com/en/data-

services/market-information0/indices.html (pristupljeno 14.6.2024.)

Grafikon 4 prikazuje dvogodisnju kretnju BDTI-a (Baltic Dirty Tanker Index) kroz 4

linije. Plavom linijjom prikazana je trenuta¢na cijena u odredenim razdobljima, dok su

crvenom, zutom i zelenom linijom prikazane kretnje u pokretnom prosjeku (engl. moving

average — MA).
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— Crvena linija predstavlja pokretni prosjek u zadnjih 20 tjedana.
— Zauta linija predstavlja pokretni prosjek u zadnjih 60 tjedana.

— Zelena linija predstavlja pokretni prosjek u zadnjih 120 tjedana.

Najvisi iznos indeksa zabiljezen je 22. studenog 2022. godine kada je iznosio 2 496
indeksnih poena. Na datum 14. lipnja 2024. godine, indeks je iznosio 1 253 indeksna poena,
Sto predstavlja pad od 49.78%. Ovaj pad odrazava znacCajne promjene na trziStu tijekom

promatranog razdoblja®’.

Kroz 2024. godinu, indeks biljezi blagi negativni trend, S$to sugerira kontinuirane
izazove na trziStu. Dok su razdoblja stabilnosti prisutna, op¢i trend je negativan, $to moze biti
posljedica varijabilnosti u potraznji za brodskim kapacitetima, fluktuacija cijena nafte, te

geopolitickih ¢imbenika koji utjecu na globalnu trgovinu naftom.

Detaljnijom analizom pokretnih prosjeka daje se dodatni uvid u trendove:

— 20-tjedni pokretni prosjek (crvena linija) pokazuje brze reakcije na kratkoro¢ne
promjene na trzistu.

— 60-tjedni pokretni prosjek (zuta linija) pruza srednjoro¢nu perspektivu, pokazajuci
umjerene promjene.

— 120-tjedni pokretni prosjek (zelena linija) daje dugoroc¢niji pregled, otkrivajuci

stabilnost ili trajne trendove tijekom duzih vremenskih razdoblja.

Kombinirana analiza ovih linija omogucava dublje razumijevanje trZiSnih dinamika 1

pomaze u predvidanju buducih kretanja na trzi$tu brodskog teretnog prostora za sirovu naftu.

4.2.4. Analiza kretnje Baltic Exchange Clean Tanker Indeksa (BCTI)
Mnogo faktora u Sirem smislu utjeCe na kretnje BCTI-a, a mogu se kategorizirati po
vrsti industrije, trenutnoj ekonomiji, ponudi i potraznji naftnih derivata, ponudi i potraznji

brodova, operabilnim troskovima i troskovima prijevoza. U uzem smislu, BCTI takoder kao i

%" StockQ, BDTI , pristupljeno 14. 6. 2024., <https://en.stockg.org/index/BDTI.php>
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BDTI se definira kao kompozitni indeks koji ovisi o vrsti broda i 15 plovidenih ruta

prikazanih u tablici 10, a izraunava se na sljedeéi nadin™:;
BCTI = Srednja vrijednost ruta (TC1, TC2 37, TC5, TC6, TC9, TC16) - 4.54072288

Tablica 11 — Odredene rute Baltic Exchange-a za clean tankere (14.6.2024.)

Clean tanker _
kodna ruta Opis rte

TC1 Bliski istok — Japan

TC2 37 Baltik - SAD
TC5 Bliski istok — Japan
TC6 Alzir — Mediteran
TC7 Singapur — isto¢na obala Australije
TC8 Bliski istok — UK
TC9 Baltik — UK
TC10 Juzna Koreja — SAD
TC11 Juzna Koreja — Singapur
TC12 Sikka — Japan
TC14 SAD - Baltik
TC15 Mediteran — Daleki istok
TC16 Amsterdam — Lome
TC17 Bliski istok — Afrika
TC18 USA — Brazil

MR (Atlantik) koristi rute: TC2 TCE & TC14 TCE
MR (Pacifik) koristi rute: TC11 TCE & TC12 TCE
Baltic Clean Tanker Index (BCT]I): Srednja vrijednost ruta (TC1, TC2_37, TC5, TC6, TC9,
TC16)*4.54072288

Izvor : izradio autor prema Baltic Exchange dostupno na: https://www.balticexchange.com/en/data-

services/market-information0/indices.html (pristupljeno 14.6.2024.)

%8 Baltic Exchange, Indices, pristupljeno 14.6.2024., <https://www.balticexchange.com/en/data-services/market-
information0/indices.htmI>
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Grafikon 5 takoder prikazuje dvogodis$nju kretnju indeksa kroz 4 pokretna prosjeka za
20, 40, 60 1 120 tjedana. Najvisi iznos indeksa zabiljezen je 22. prosinca 2022. godine, kada je
iznosio 2 143 indeksna poena, dok je 14. lipnja 2024. godine iznosio 828 poena, S$to
predstavlja pad od 61.36%°. Ovaj znacajan pad ukazuje na izrazito negativan trend indeksa
tijekom razdoblja od godinu i pol dana. Kao i kod BDTI-a, BCTI takoder pokazuje blagi
negativni trend kroz 2024. godinu. Ovo sugerira da su trziSni uvjeti i dalje izazovni za
brodare, no nije zabiljezen isti drasti¢ni pad kao u prethodnom razdoblju. Dirty teret, odnosno
brodovi za prijevoz sirove nafte, u svakom su trenutku imali visi iznos indeksnih poena. Iz
ovoga se moze zakljuciti da su brodovi za prijevoz sirove nafte bolje poslovali u usporedbi s
brodovima za prijevoz Cistih tereta, Sto moze biti posljedica veéih potraznih i ponuda na

trziStu sirove nafte te relativno stabilnijih cijena u odnosu na ostale terete.

Index Price Chart

2,500

A S O N 2023 MAMUJ J A S ON 2024 M A M J

MA20 MABO

MA120

—— Price MA240

Grafikon 8 — Kretnja indeksa BCTI (Baltic Exchange Clean Tanker Index) od

14.6.2022-14.6.2024.
Izvor: https://en.stockg.org/index/BCTl.php (pristupljeno 14.6.2024.)

4.3. Podjela ugovora o iskoristavanju brodova
Odredivanjem trziSta na kojem ¢e se uposliti brod, tj. potpisivanjem odredenog
ugovora, prijevoznik zakljucuje ugovor s naruciteljem 1 obvezuje se prevesti odredeni teret na

odredenoj ugovorenoj ruti. Ovaj proces ukljucuje odabir optimalnog trzista za pruzanje usluga

% StockQ, BCT], pristupljeno 14. 6. 2024., <https://en.stockg.org/index/BCT1.php>
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prijevoza tereta, kao 1 pazljivo pregovaranje i1 definiranje uvjeta ugovora kako bi se
zadovoljile potrebe svih ukljuCenih strana. Pomorski zakonik Republike Hrvatske (RH)
kategorizira ugovore o pomorskom prijevozu tereta prema razliCitim kriterijima, a ti se
ugovori mogu podijeliti na sljedeée vrste prikazanim u shemi 1. Svaka od ovih vrsta ugovora
ima specificne karakteristike 1 primjene, ovisno o potrebama narucitelja i moguénostima
prijevoznika. Detaljno razmatranje i poznavanje ovih ugovora kljuéno je za efikasno

upravljanje i optimalno koristenje brodova u pomorskom prometu.

Ugovori o iskoristavanju brodova

Ugovori o pomorsko Ugovor o zakupu
plovidbenom poslu broda

Ugovori o

" . Pomorsko- Cijelim
priievozu stvari

prijevoznicki brodom

Ugovori o ] .
prijevozu putnika i Brodarski Razmjernim

ugovori dijelom
broda

prtljage

Ugovor o tegljenju Na vrijeme AP,

Najedno ili prostorom
vise
Ostali ugovori putovanja

Shema 1 — Podjela ugovora o iskoristavanju brodova

Izvor: izradio autor prema Pomorski zakonik NN 181/04, 76/07, 146/08, 61/11, 56/13, 26/15, 17/19

4.4. Ugovaranje tankera
Vecina ugovora vezanih uz naftnu industriju zakljucuje se sa worldscale skalom.
Worldscale ukljucuje i troskove prekostojnica (engl. demurrage) koje pocinju nakon 72 sata
ukupnog vremena stojnica SHINC (saturdays, sundays and holidays included), koje je
dopusteno za ukrcaj i iskrcaj tereta. Takoder je vazno da se dispe¢ (dispatch money ne placa u

tankerskom prijevozu. Ugovori koji ukljucuju tankere su sli¢ni ugovorima koji se korise na
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trziStu suhih tereta. Glavni elementi ugovora ostaju isti (vozarina, definicija broda, teret,
stojnice, prekostojnice, luka ukrcaja i iskrcaja). Posebnost ugovora kod tankerskog prijevoza
ukljucuje standardizirane obrasce organizacije ASBA-e (Association of Ship Brokers &
Agents, USA) skupa u suradnji sa BIMCO-m®. Neki od standardiziranih ugovora koristeni za
prijevoz nafte i sirove nafte i naftnih derivata prikazani su u sljede¢im podpoglavljima. Ovi
standardizirani obrasci osiguravaju konzistentnost i jasnocu u ugovorima, §to pomaze svim
stranama ukljuenima u proces transporta. KoriStenje ovih obrazaca smanjuje rizik
nesporazuma i olakSava brze i uCinkovitije zakljucivanje ugovora. Koristenje standardiziranih
obrazaca postalo je uobiCajena praksa u industriji zbog njihove prakti¢nosti i Siroke
prihvacenosti medu brodarima i Spediterima. Neki od postoje¢ih ugovora su BPTIME3,
BIMCHEMTIME 2005, BIMCHEMVOY, TANKERVOY,INTERTANKTIME, GASTIME i
GASVOY

4.5. GASTIME ugovor

BIMCO GASTIME® (prikazan u prilogu 1) je specijalizirani ugovor za najam brodova na
vrijeme, namijenjenih za prijevoz ukapljenog plina, koji je razvila organizacija BIMCO
(Baltic and International Maritime Council), vode¢e medunarodno udruzenje brodara. Ovaj
ugovor pruza standardizirane uvjete 1 odredbe specificne za industriju prijevoza ukapljenog
plina, §to pomaze u smanjenju rizika i nejasnoca za sve uklju¢ene dionike. Standardizacija
uvjeta omogucava konzistentnost i jasno¢u u ugovornim odnosima, olakSava pregovore i
smanjuje pravne nejasnoce, ¢ime se doprinosi efikasnosti poslovanja. U ugovoru su ukljuc¢ene
detaljne tehnicke specifikacije brodova koje osiguravaju da su plovila prikladna za siguran i
efikasan prijevoz ukapljenog plina. Operativne procedure definirane ugovorom pruzaju
smjernice za optimalno i sigurno upravljanje brodovima, dok sigurnosni standardi osiguravaju
visok nivo zastite ljudi, imovine i1 okoli$a. Jedna od prednosti BIMCO GASTIME ugovora je
fleksibilnost, koja omogucuje prilagodbu odredenih klauzula specifiénim potrebama
unajmitelja i vlasnika brodova. To ukljucuje moguénost dogovaranja posebnih uvjeta koji
odgovaraju specificnim poslovnim zahtjevima i okolnostima. Jasno definirane obveze i
odgovornosti unajmitelja i vlasnika broda, ukljucuju¢i uvjete za isporuku, period najma,
plovidbene rute, i druge klju¢ne aspekte, pridonose transparentnosti i povjerenju medu
strankama. BIMCO GASTIME ugovor osmisljen je kako bi se olakSala trgovina ukapljenim

plinom na globalnoj razini, pruZajuc¢i pravni okvir koji osigurava uc¢inkovitost 1 sigurnost u

% HESS, Mirano. 2024. Ugovaranje u pomorstvu. Rijeka, op. cit. str. 102
8 https://www.bimco.org/contracts-and-clauses/bimco-contracts/gastime (pristupljeno 20.6.2024.)
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transportu ovog klju¢nog energetskog resursa. Na taj nacin, BIMCO GASTIME ugovor
doprinosi stabilnosti u logistickom lancu ukapljenog plina, omoguéujuci svim sudionicima u
industriji da se usredotoce na svoje osnovne poslovne aktivnosti, znajué¢i da su njihovi

ugovorni odnosi jasno definirani i zasti¢eni.

4.6. GASVOY 2005 ugovor

GASVOY 2005% (prikazan u prilogu 2) je standardizirani obrazac ugovora na
putovanje, koji je razvijen od strane BIMCO-a, i sluzi za ugovaranje prijevoza ukapljenog
naftnog plina (LPG), amonijaka i ostalih ukapljenih petrokemikalija.

Ovaj ugovor ima klju¢nu ulogu u medunarodnoj trgovini ovim specifi¢nim teretima,
omogucujuéi standardizaciju i olakSavanje pregovora izmedu brodara i vlasnika tereta.
Ugovor sadrzi dva dijela: Part I 1 Part II.

U prvom dijelu ugovora, sli¢no kao 1 kod GASTIME, ispunjavaju se nuzni podatci o
brodaru, vlasniku tereta, detaljima o brodu, iznosu vozarina, stojnice i prekostojnice,
ukrcajnim i iskrcajnim lukama, karakteristikama tereta i sl. Ovaj dio ugovora osigurava da su
sve osnovne informacije i uvjeti prijevoza jasno definirani i dogovoreni izmedu strana.

Drugi dio ugovora detaljno opisuje situacije vezane uz putovanje, ukljucujuci
odbijanje ukrcaja ili iskrcaja, zakaSnjenja, stojnice, pismo spremnosti i slicne scenarije. Ovaj
dio je napisan na osam stranica i pruza sveobuhvatan okvir za rjeSavanje potencijalnih
problema koji se mogu pojaviti tijekom prijevoza.

Precizno definirani uvjeti 1 postupci pomazu u smanjenju pravnih nesporazuma
izmedu stranki, ¢ime se osigurava veca pravna sigurnost i predvidljivost u poslovanju. Osim
toga, ovaj dio ugovora omogucuje strankama viSe vremena za obavljanje drugih poslova, jer
su mnogi potencijalni problemi ve¢ unaprijed razradeni i rijeSeni u ugovoru.

Na taj nacin, GASVOY 2005 doprinosi u¢inkovitosti i pouzdanosti u medunarodnom
transportu ukapljenih plinova 1 petrokemikalija, olakSavaju¢i logisticke operacije i

minimizirajuéi rizike vezane uz pravne nesporazume.

82 https://www.bimco.org/contracts-and-clauses/bimco-contracts/gasvoy-2005 (pristupljeno 20.6.2024.)
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4.7.

Pomorski putevi tankerskog trzista

539.56/mt

pe, /Uxt $30.37/mt $4.28/61

851378l

Slika 8 — Glavni pomorski putevi tankera za prijevoz sirove nafte (dirty)
Izvor : Argus Tanker Freight 2024., str. 6

Na slici 8 su prikazane kljucne svjetske pomorske rute za prijevoz sirove nafte, koje su

od vitalnog znacaja za globalnu trgovinu energentima. Te rute omogucuju efikasan transport

sirove nafte iz proizvodnih jezgri do klju¢nih potrosackih trzista diljem svijeta. Tablica 12

detaljno analizira nekoliko vaznih ruta, kao §to su zaljev SAD-a — Rotterdam, Nigeria —

Rotterdam, Iraq — Singapore, Oman — Shandong, pruzajuéi specificne informacije o

vozarinama za svako putovanje. Vozarine se obraCunavaju na osnovu koliine tereta i1

prikazane su u dolarima po barelu i dolarima po toni tereta. Na primjer, za prijevoz sirove

nafte iz zaljeva SAD-a do Rotterdama, s tankerima nosivosti do 70 000 t, vozarina za 1 tonu

tereta iznosi 39,56 dolara®®.

8 Argus Tanker Freight. 2024., op.cit. str. 3-6
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Tablica 12 — Glavne rute i vozarine kod tankera za prijevoz sirove nafte

Crude Origin FOB Price Destination Freight Delivered price

5kl Skl St /bl
WTI US Gulf TB.04 Rotterdam 5.13 39.56 E5.90
WTI US Gulf TE.O4 China 4.30 33.52 8173
Tupi Brazil 81.07 Shandong 3.25 23.24 84.32
Johan Sverdrup Horway B1.34 Shandong 478 3037 B5.62
Bonny Light Higeria B5.67 Rotterdam 2.58 19.04 88.25
Bonny Light Higeria B5.67 India 2.22 16.35 87.89
Djeno Rep. Congo B1.33 Shandong 3.00 1.09 84.37
Urals, Baltic Primarsk 65.62 WC India 11.63 83.50 T9.57
Urals, Black Sea Mowvorassiysk 65.80 WC India T.48 55.36 79.57
Basrah Medium Irag B0.82 Singapore 1.27 9.07 82.10
ESPO Blend Hozmina T7.84 Shandong 2.43 18.00 8077
Oman Oman BO.BT Shandong 1.84 13.48 T4.89

Izvor : Argus Tanker Freight. 2024

Benzin je jedan od najvaznijih goriva koje se koristi u svijetu, posebice za pogon

motornih vozila. Dobiva se preradom sirove nafte i koristi se zbog svoje visoke energetske

uc¢inkovitosti i relativne Cistoce izgaranja. Na slici 9 prikazane su glavne svjetske rute koje se

koriste za prijevoz benzina, od proizvodnih centara do krajnjih potroSackih trzista diljem

svijeta. Primjerice, vozarina za 1 tonu benzina iznosi 843,94 dolara za putovanje od zaljeva

SAD-a do Perua, pri &emu se koriste tankeri nosivosti do 38 000 tona®.

e

FOB NW Ewvope
S784.75/mt  $94.20/%%|

$29.98/mt
s

FOB USGC

SR — S783.41/mt  591.08/b

FOB ﬁw&f

$819.09/mt  595.37/bl

Slika 9 — Neki od pomorskih puteva tankera za prijevoz benzina
Izvor : Argus Tanker Freight. 2024

® Ibidem, op. cit. str. 11
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Tablica 13 — Neke od ruta i vozarina pri prijevozu benzina

lzvoz benzina iz SAD-a

$/mt $/bl
_ Zapadna obala
Zaljev SAD-a ] 809,19 96,30
Meksika
Zaljev SAD-a Cile 854,46 99,49
Zaljev SAD-a Brazil 822,41 95,70
_ Isto¢na obala
Zaljev SAD-a ] 797,00 92,69
Meksika

Izvor : Argus Tanker Freight. 2024

UISWIC-WCM, 38kt 530.04/mt 54_|‘_1_€_:b[] Baltic-UKC, 30kt 525.77/mt  53.45/bl

[uscouke, 38 S3z22/mt S4.32/bl

& 49days

® 5.8 days = .
*er | Bsea-Med, 30kt 332.20/mt $4.32/bl

USGC-ECM, 38kt $13.59/mt  $1.82/bl

17.6 days

:" *

.
4.8 days F daysl

[ usGE-N Brazil, 38kt 55.23/bL |

53%/mt

*

[ MEGSpore, S5kt S53/mt SZ.u/bl

[ MEGE Africa, 35kt S50.01/mt_ S6.7/bL |

[ usGc-Chile, 38 kt ST105/me_$9.52/61 | [usGCarg, 38kt $59.62/mt  $7.99/bL |

Slika 10 — Neki od pomorskih puteva tankera za prijevoz ostalih naftnih derivata
Izvor : Argus Tanker Freight. 2024

Na slici 10 prikazane su neke od ruta za prijevoz ostalih naftnih derivata, zajedno s
pripadaju¢im vozarinama i dimenzijama brodova. Ove rute obuhvacdaju prijevoz razliitih
vrsta naftnih proizvoda, $to je kljucno za zadovoljenje globalne potraznje za energentima. Na
primjer, za prijevoz plinskog ulja (engl. gas oil) iz Perzijskog zaljeva do Singapura, vozarina
iznosi 53 dolara po toni tereta, pri cemu se koriste tankeri nosivosti do 55 000 tona. Za rutu
Baltik — UK, vozarina za prijevoz dizela iznosi 25,77 dolara po toni tereta, koristeci tankere

nosivosti do 30 000 tona. Ove informacije isticu sloZzenost 1 varijabilnost troskova u logistici
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naftnih derivata, Sto ovisi o udaljenosti, vrsti tercta i kapacitetu brodova. Prikazane rute i
vozarine odrazavaju klju¢nu ulogu pomorskog prijevoza u globalnoj distribuciji naftnih
proizvoda, osiguravajuéi da energetski resursi budu dostupni tri§tima §irom svijeta®.

Slika 11 prikazuje glavne pomorske puteve pri prijevozu ukapljenog prirodnog plina
(LNG). Debljinom crta oznacene su koli¢ine izvoza LNG-a. Najtanja crta prikazuje koli¢inu
tereta od 3-5 milijuna tona LNG-a, srednja debljina crte oznacava koli¢inu tereta do 10
milijuna tona, dok najdeblja crta oznacava koli¢inu tereta preko 10 milijuna tona. Prema slici,
vidljivo je da SAD i Rusija spadaju medu najvaznije izvoznike prirodnog plina za Europu i
dio Azije. SAD, s obilnim zalihama i rastu¢om proizvodnjom, pruZaju znacajan dio LNG-a
Europi putem Atlantika, dok Rusija svoj LNG isporucuje Europi preko sjevernog pomorskog
puta. Australija, s velikim prirodnim plinskim poljima, opskrbljuje dio Azije preko razlicitih
pomorskih ruta. Ove pomorske rute odrazavaju globalnu prirodu trgovine LNG-om i klju¢nu
ulogu koju imaju razliite zemlje u zadovoljavanju rastuce globalne potraznje za prirodnim

plinom®,

e
= -;a-—'
e o - -
/'-f{// s <
£

Major
LNG flows
in 2023

Slika 11 — Zna¢ajne LNG pomorske rute u 2023. godini
Izvor : GIIGNL. 2024. The LNG industry - GIIGNL Annual Report

% Ibidem, op. cit. str. 12-13
% GIIGNL. 2024. The LNG industry - GIIGNL Annual Report, op.cit. str. 19-21
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U tablici 14 prikazane su neke od klju¢nih ruta pri prijevozu LNG-a morem,
ukljucujuci rute poput Australija — Sjevernoistocna Azija, zaljev SAD-a — Sjevernozapadna
Europa i zaljev SAD-a — Sjevernoisto¢na Azija. Ove rute igraju vaznu ulogu u globalnoj
trgovini LNG-om, povezuju¢i glavne proizvodne regije s klju¢nim potrosackim trziStima. Na
primjer, ruta Australija — Sjevernoisto¢na Azija je od velikog znacaja jer Australija kao jedan
od najvecih izvoznika LNG-a opskrbljuje energetski intenzivna trzista Japana, Juzne Koreje,
Tajvana i1 Kine. U svibnju 2024. dnevni najam broda za ovu rutu iznosio je 40.000 dolara, $to
predstavlja relativno nisku cijenu u usporedbi s prethodnim razdobljem. S druge strane, u
studenome 2023., dnevni najam broda na istoj ruti iznosio je visokih 130.000 dolara na dan.
Ova velika razlika u cijenama najma broda moze se pripisati sezonalnosti, povec¢anoj potraznji
za LNG-om tijekom jeseni i zime, te fluktuacijama u dostupnosti brodova za prijevoz LNG-a.
Ruta zaljev SAD-a — Sjevernozapadna Europa takoder je klju¢na zbog sve vece uloge SAD-a
kao izvoznika LNG-a, posebice nakon §to su znaéajna ulaganja u infrastrukturu za izvoz
omogucila SAD-u da postane jedan od glavnih dobavljaca LNG-a za europsko trziste. Ova
ruta je posebno vazna za Europu koja nastoji diversificirati svoje izvore energije i smanjiti
ovisnost o ruskom plinu. Sli¢no tome, ruta zaljev SAD-a — Sjevernoistocna Azija omogucava
ameri¢ki LNG pristup velikim azijskim trziStima, gdje je potraznja za prirodnim plinom u

. G .. 67
stalnom porastu zbog gospodarskog rasta i prelaska na ¢iSc¢e izvore energlje6 .

Tablica 14 — Neki od pomorskih puteva brodova za prijevoz LNG-a (kruzno putovanje)

i vozarine za neke od tih puteva

FREIGHT RATES
ARW1: Australia-Hortheast Asia ARY2: USGC-Morthwest Europe ARW3: USGC-Mortheast Asia
Month Siday +f- 1% Apr Siday +- 1% Apr Sfday +/- 19 Apr
Jun 37,000 -3,000 38,000 -2,000 45,000 -1.000
Jul 51,000 nC 51,500 nc 59,000 nc
Aug 59,500 nC 60,000 nC 66,000
Sep 69,000 nC 70,000 nC 73,000
Oct 101,000 nC 102,000 nc 105,000
Mo 130,000 nC 132,000 nc 140,000
Dec 128,000 nC 130,000 nC 137,000
Jan 105,000 nC 108,000 nc 115,000
Feb 75,000 nC 77,000 nc 80,000
ar 50,000 nC 52,000 nC 55,000
Apr 40,000 nC 40,000 nC 43,000
May 40,000 nC 40,000 nC 43,000

Izvor: Argus LNG Daily. 2024., str. 11

87 Argus LNG Daily. 2024., op. cit. str. 10-11
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5. ANALIZA TRZISTA TEKUCEG TERETA U 2023. GODINI

Nafta, kao klju¢ni izvor energije, igra vitalnu ulogu u globalnoj ekonomiji i
svakodnevnom Zzivotu, pruzaju¢i gorivo za transport, industriju i proizvodnju elektricne
energije. Vadenje nafte preko platformi, posebno onih smjeStenih na otvorenom moru,
predstavlja kompleksan i tehnicki zahtjevan proces. Ove naftne platforme su impresivne
inZenjerske strukture koje mogu biti pricvr§¢ene za morsko dno ili plutaju na povrsini oceana,
omogucujuci busenje i eksploataciju naftnih leziSta ispod morskog dna. Proces vadenja nafte
zapocinje s geoloskim istrazivanjima kako bi se identificirala potencijalna lezista. Nakon toga,
specijalizirana oprema za buSenje spusta se kroz vodu do morskog dna, probijajuci slojeve
sedimenta i stijena kako bi dosegnula rezerve nafte. Nakon uspjeSnog busSenja, uspostavljaju
se cijevni sustavi kroz koje se nafta crpi na povrSinu. Ta se nafta zatim transportira do
kopnenih rafinerija putem tankera ili podmorskih cjevovoda, gdje se dalje preraduje u razlicite
proizvode poput benzina, dizela i drugih derivata. Naftne platforme omogucavaju pristup
ogromnim koli¢inama resursa koji bi inace bili nedostupni, ali istovremeno nose znacajne
rizike po okoliS. Mogucnost izlijevanja nafte predstavlja ozbiljnu prijetnju morskim
ekosustavima, $to moze dovesti do dugorocnih ekoloskih katastrofa. Zbog toga je vazno da se
operacije na naftnim platformama provode uz stroge mjere sigurnosti i1 zaStite okoliSa.
Inovacije u tehnologiji vadenja, kao i stroge regulative, nastoje minimizirati ove rizike i
osigurati da eksploatacija nafte bude Sto je moguce sigurnija i odrzivija. Unato¢ izazovima,
vadenje nafte s platformi ostaje kriti¢ni aspekt globalne energetske potrebe,te je neophodno za

zadovoljavanje rastu¢ih potreba za energijom diljem svijeta.

Number of oil and gas rigs worldwide as of February 2024, by region and
type

Grafikon 9 — Broj svjetskih kopnenih i odobalnih naftnih platformi podijeljen po
regijama
Izvor: STATISTA. 2023. Qil rigs worldwide
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Grafikon 9 prikazuje svjetski broj kopnenih i odobalnih platformi u velja¢i 2024.
Vidljivo je kako Sjeverna Amerika prednjaci u broju naftnih platformi, s vec¢inskim brojem
kopnenih platformi. Sjeverna Amerika je dugo bila vodeca regija u eksploataciji nafte,
zahvaljuju¢i velikim zalihama 1 razvijenoj infrastrukturi koja omogucéava ucinkovito vadenje i
transport nafte. Zatim, druge po redu su zemlje Bliskog istoka, koje imaju priblizno 40%
manje sveukupnih platformi u usporedbi sa Sjevernom Amerikom. Bliski istok, poznat po
svojim bogatim naftnim rezervama, takoder ima znacajan broj platformi, ali je viSe fokusiran
na izvozni aspekt zbog ogromnih naftnih polja u regiji. Regija Azija-Pacifik broji najvise
odobalnih platformi, §to odrazava rastu¢i interes za eksploataciju morskih resursa u toj regiji.
Uz napredak tehnologije i poveéane investicija, Azija-Pacifik postaje klju¢ni igra¢ u offshore
vadenju nafte. Sveukupan broj svjetskih odobalnih platformi iznosi 240, dok kopnenih
platformi ima 1 337. Ovi podaci naglasavaju razlike u pristupima i mogucnostima razli¢itih
regija kada je rije¢ o eksploataciji nafte. Dok Sjeverna Amerika 1 Bliski istok dominiraju u
kopnenim operacijama, Azija-Pacifik vodi u offshore aktivnostima, §to ukazuje na regionalne
strategije i tehnoloSke kapacitete. Sveukupno, globalna raspodjela naftnih platformi odrazava

ekonomske prioritete, tehnoloSke moguénosti i geopoliticke strategije svake regije68.

ClarkSea Index, USD per Day

100,000

Grafikon 10 — ClarkSea indeks u dolarima na dan

Izvor: Clarksons

8 STATISTA. 2023. Qil rigs worldwide

51



ClarkSea® indeks prikazan na grafikonu 11 definiran je kao ponderirani prosjecni
indeks zarade za glavne vrste plovila, gdje se ponderiranje temelji na broju plovila u svakom
sektoru flote. Ovaj indeks pruza sveobuhvatan pregled zarada razli¢itih vrsta plovila u
pomorskoj industriji, $to je korisno za analize trziSta i donoSenje poslovnih odluka. 1z
grafikona moze se uociti kako najvecu zaradu ostvaruju brodovi za prijevoz kontejnera, $to se
moze pripisati visokoj potraznji za transportom robe u kontejnerima i relativno visokim
vozarinama za ovu vrstu plovila. Kontejnerski brodovi igraju kljuénu ulogu u globalnoj
trgovini, posebno s obzirom na rast e-trgovine i potrebu za brzom i efikasnom dostavom robe.
Slijede ih brodovi za prijevoz tekuceg tereta, kao $to su tankeri za naftu i kemikalije, koji
takoder biljeze znacajne prihode. Ovi brodovi prevoze velike koli¢ine tekuéeg tereta,
ukljucujuéi sirovu naftu, naftne derivate i druge kemikalije, $to je od klju¢ne vaznosti za
globalnu energetsku industriju. Medutim, po brodskim kapacitetima u milijunima DWT
(deadweight tonnage), brodovi za prijevoz tekuéeg tereta posjeduju znatno vise kapaciteta od
brodova za prijevoz suhog rasutog tereta ili ¢ak brodova za prijevoz kontejnera. Ova razlika
isti¢e vaznost tankera u pomorskom transportu, s obzirom na njihove ogromne kapacitete i
klju¢nu ulogu u opskrbi energetskim resursima. Brodovi za prijevoz suhog rasutog tereta, koji
prevoze robu poput ugljena, rude 1 Zitarica, takoder igraju vaznu ulogu u globalnoj trgovini,
ali njihovi prihodi 1 zarade €esto variraju ovisno o trZiSnim uvjetima i potraznji za specifi¢nim
robama. lako koli¢inski prevoze znacajne terete, njihovi prihodi su obi¢no nizi u usporedbi s

kontejnerskim brodovima i tankerima zbog razli¢itih trZiSnih dinamika i struktura cijena.

e Figure 1. World fleet by principal vessel type
(Millions of dead weight tons)
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Grafikon 11 — Svjetska flota brodova po DWT-u

lzvor: UNCTAD. 2023. Handbook of statistics, str. 70

% https://www.clarksons.com/glossary/
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5.1. Svjetski promet - nafta

Iako brodovi za prijevoz tekuéeg tereta prednjace sa svojim kapacitetima, brodovi za
prijevoz suhog rasutog tereta su prevezli znatno viSe tereta, kao $to je vidljivo na grafikonu
11. Suhi rasuti teret, koji ukljucuje proizvode poput ugljena, rude i Zzitarica, ¢ini najveci udio
ukupno prevezenog tereta. Drugi na ljestvici su tankeri za prijevoz sirove nafte, koji su u
2023. godini prevezli nesto vise od 3 milijarde tona tereta, $to ih ¢ini kljuénim igra¢ima u
medunarodnoj trgovini energentima. Brodovi za prijevoz kemikalija i ukapljenog plina
takoder su zabiljezili znaCajan promet, prevezavsi ukupno oko 1 milijardu tereta u 2023.
godini. Ovaj segment ukljuCuje specijalizirane brodove poput kemijskih tankera i LNG
(ukapljeni prirodni plin) brodova, koji igraju vitalnu ulogu u globalnoj distribuciji kemikalija i
plina. Njihova vaznost u industriji proizlazi iz potrebe za sigurnim i efikasnim transportom
opasnih materijala te iz rastu¢e potraznje za plinom kao €iS¢im izvorom energije7°. Sve ove
kategorije brodova zajedno ¢ine okosnicu globalne pomorske trgovine, omogucujuci prijenos
ogromnih koli¢ina tereta preko oceana i doprinoseéi gospodarskom rastu i razvoju. Njihova
medusobna koordinacija i specijalizacija osiguravaju da razliciti tipovi tereta budu prevezeni
na najucinkovitiji 1 najsigurniji nacin, prilagodavajuci se specifi¢nim zahtjevima i izazovima

koji se javljaju u medunarodnoj pomorskoj industriji.

Figure 1.1 International maritime trade, 2003-2024
(Million tons loaded)
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Grafikon 12 — Koli¢ina ukrcanog tereta od 2003. do 2024.
Izvor: UNCTAD. 2023. Review of maritime transport

" UNCTAD. 2023. Handbook of statistics,op.cit. str. 70-71
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Ubrzani industrijski razvoj doveo je do postepenog povecanja potraZznje za sirovom
naftom i njenim derivatima. Ovaj trend je posebno izraZzen u zemljama u razvoju, gdje
ekonomski rast i urbanizacija zahtijevaju sve vece koli¢ine energije. Na grafikonu 12 vidljivo
je kako je svjetska potraznja za sirovom naftom u 2023. presla 100 milijuna barela po danu,
Sto predstavlja blagi ali konstantan porast u odnosu na prethodne godine. Taj rast je potaknut
rastué¢im transportnim sektorom, pove¢anom proizvodnjom plastike i drugih petrokemijskih
proizvoda, kao i rastuéim potrebama za energijom u industrijskim procesima. Predvida se da
¢e u 2024. potraznja jo§ viSe narasti, uz ocekivanja da ¢e dosti¢i nove rekorde. Ova povecana
potraznja za naftom donosi sa sobom i brojne izazove, ukljucujuéi pritisak na globalne zalihe,
volatilnost cijena, te ekoloske i klimatske implikacije zbog poveéanih emisija staklenickih
plinova. Takoder, dodatno opterecuje medunarodne napore za tranziciju prema odrzivijim
izvorima energije i smanjenje ovisnosti o fosilnim gorivima. Sve to ukazuje na potrebu za
pazljivim upravljanjem energetskim resursima i promicanjem inovacija u alternativnim

izvorima energije kako bi se osigurao odrzivi razvoj u buducnosti.

Demand for crude oil worldwide from 2005 to 2023, with a forecast for 2024 (in million
barrels per day)
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Grafikon 13 — Globalna potraznja za sirovom naftom od 2005. do 2023. sa predvidenom

vrijednosti za 2024. godinu
Izvor: STATISTA. 2024. Global Oil & Gas — Industry Insights & Data Analysis
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Brent’! oznadava vrstu nafte koja je izvadena u Sjevernom moru i koristi se kao temelj
za odredivanje cijene nafte na globalnom trzistu. Zbog svoje kvalitete — karakteristike lakog
goriva i niskog sadrzaja sumpora — Brent nafta je vrlo trazena i sluzi kao referentna tocka za
cijene nafte u Europi i Sire. Osim Brent nafte, postoje i druge klju¢ne vrste referentnih cijena
nafte, kao §to su West Texas Intermediate (WTI'%) i OPEC"® Reference Basket. West Texas
Intermediate (WTI) predstavlja vrstu lako obradive nafte koja sadrzi ispod 0,50% koli¢ine
sumpora. WTI je poznata kao jedna od najkvalitetnijih vrsta nafte zbog svoje Cistoce i1 lagane
strukture, Sto je Cini idealnom za rafiniranje u benzine 1 dizel goriva. Ova nafta se uglavnom
vadi iz unutra$njosti Texasa u Sjedinjenim Americkim Drzavama, a cijena WTI-a cesto se
koristi kao referentna cijena za naftu na ameriCkom trzistu. OPEC-ova koSarica (OPEC
Reference Basket) je ponderirani prosjek cijena nafte iz razliCitih zemalja ¢lanica OPEC-a
sirom svijeta. Clanice Organizacije zemalja izvoznica nafte (OPEC) dostavljaju podatke koji
¢ine osnovu za odredivanje cijene ove koSarice. OPEC-ova koSarica sluzi kao mjerilo, ili
referentna toc¢ka, za one koji prate cijenu nafte i stabilnost globalnog naftnog trzista. Cijena
koSarice odrazava raznovrsnost i specifi¢nosti nafte iz razlicitih regija, ukljucujuci Bliski
istok, Afriku i Latinsku Ameriku.

Grafikon 13 prikazuje tjednu cijenu sirove nafte u periodu od 23.5.2022. do 20.5.2024.
u dolarima po barelu. Iz grafikona je vidljivo da cijena nafte biljezi blagi negativni trend, s
prosje¢nom cijenom od oko 80 dolara po barelu™. Ovaj trend moze biti posljedica raznih
faktora, ukljucujuci promjene u globalnoj potraznji, geopoliticke dogadaje, kao i promjene u
proizvodnji i zalihama nafte. Pracenje ovih cijena je klju¢no za analizu trzi$nih kretanja i

donos$enje poslovnih odluka u industriji nafte i1 energetike.

™ https://www.nasdag.com/glossary/b/brent-crude

"2 https://www.investopedia.com/terms/w/wti.asp

" https://www.investopedia.com/terms/o/opecbasket.asp
" STATISTA. 2024. Global oil industry and market
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Closing price of Brent, OPEC basket, and WTI crude oil at the beginning of each week
from May 23, 2022 to May 20, 2024 (in U.S. dollars per barrel)

Grafikon 14 — Cijena sirove nafte od 23.5.2022. do 20.5.2024. u dolarima po barelu
Izvor: STATISTA. 2024. Global oil industry and market

Velika potraznja za naftom, gotovo polovina ukupne potrosnje, proizlazi iz potreba
cestovnih motornih vozila kao Sto su automobili, kamioni 1 sli€éno. Ova se potros$nja koristi za
pokretanje milijuna vozila diljem svijeta, §to ¢ini cestovni transport jednim od najveéih
potroSaca nafte. Industrija petrokemikalija takoder znacajno doprinosi potraznji naftom, ¢ineci
oko 12,12% ukupne potrosnje’. Petrokemikalije se koriste za proizvodnju razligitih
kemikalija, plastike, guma, boja, i drugih proizvoda od kojih mnogi svakodnevno koristimo.
Brodska goriva ¢ine manji, ali znacajan udio u ukupnoj distribuciji nafte, oko 3,2%. Ovaj
transporta dobara. Brodovi koriste goriva na bazi nafte za pokretanje motora, §to omogucuje
prijevoz velikih koli¢ina robe preko mora uz relativno manje emisije po toni prevezenog
tereta u usporedbi s cestovnim vozilima. Ovi podaci naglasavaju raznoliku upotrebu nafte i
njezine vazne uloge u globalnom gospodarstvu, dok istovremeno potiCu razmatranje

ekoloskih aspekata razli¢itih nacina transporta i industrijskih procesa.

™ lbidem
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Distribution of oil demand in the OECD in 2022, by sector

Oil demand share in the OECD 2022 by sector
Share of demand
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Grafikon 15 — Distribucija nafte po sektorima u 2022.
Izvor: STATISTA. 2024. Global oil industry and market

5.2. Svjetski promet - LNG

Cijena plina odreduje se u dolarima po milijunima Britanskih termalnih jedinica
($/MBtu), gdje 1 MBtu ~ 28.26 m® prirodnog plina’. Na grafikonu 14 prikazane su cijene
plina odredene preko TTF-a’’ i Platts JKM-a®. TTF (Title Transfer Facility) je glavno
referentno virtualno trZiSte za trgovanje plinom u Europi, koje se nalazi u Amsterdamu,
Nizozemska. Zbog svoje likvidnosti 1 vaznosti, TTF sluzi kao kljucna referentna tocka za
cijene prirodnog plina u Europi. JKM (Japan Korea Marker) je spot cijena za LNG u
sjeveroisto¢noj Aziji koja obuhvaca isporuke LNG-a u Japan i Koreju, a procjenjuje ga S&P
Global Platts. Ova cijena ne odrazava samo terete isporucene u Japan i Koreju, ve¢ ukljucuje i
terete isporucene u Tajvan i Kinu, pruzajuci tako $iru sliku o stanju trzista LNG-a u regiji.
Preko grafikona vidljivo je kako je najvisa cijena plina zabiljeZena u ljeto 2022. godine, kada
je veéina zemalja punila svoje rezerve i pripremala se za nadolazecu zimu. Ovo trziSte moze
se smatrati sezonalnim, a na to ukazuju oscilacije u cijenama kroz razli¢ita godi$nja doba.
Sezonalnost cijena plina ¢esto je povezana s pove¢anom potraznjom tijekom zimskih mjeseci
kada je grijanje najpotrebnije, te smanjenom potraznjom tijekom ljetnih mjeseci. Kroz 2023.

godinu, cijena plina nije prelazila 20 $/MBtu, $to oznacava pad cijene kroz dvije godine od

6 MBtu, pristupljeno 23.6.2024. dotupno na < https://www.indexmundi.com/commodities/glossary/mmbtu>
" TTF, pristupljeno 23.6.2024. dotupno na < https://naturalgasintel.com/glossary/ttf/Y>

"8 JKM, pristupljeno 23.6.2024. dotupno na < https://www.jpx.co.jp/english/derivatives/products/energy/Ing-
futures/index.htmlI>
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priblizno 65%"°. Ovaj pad cijena mozZze se pripisati razli¢itim faktorima, ukljuujuéi smanjenje

potraznje, povecanje opskrbe, geopoliticke promjene i promjene u energetskim politikama.

Key Asian and European natural gas prices, 2021-2023
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Grafikon 16 — Klju¢ne cijene prirodnog plina za Aziju i Europu, u periodu od 2021.-

2023.
Izvor: IEA. Gas Market Report, Q1 2024

Isto kao 1 kod sirove nafte, globalna potraznja za prirodnim plinom konzistentno raste
jo§ od kraja 1990-ih. Ovaj trend rasta potraznje moZe se pripisati nekoliko kljuénih faktora.
Prije svega, prelazak industrije na ciS¢e izvore pogonskih goriva znacajno je povecao
potraznju za plinom. Prirodni plin se smatra ¢iS¢om alternativom u usporedbi s ugljenom i
naftom jer emitira manje Stetnih tvari 1 staklenickih plinova. Ova prednost potaknula je mnoge
industrijske sektore, ukljuc¢ujuéi elektrane, na prijelaz s tradicionalnih goriva na prirodni plin.
Elektrane na prirodni plin igraju kljuénu ulogu u proizvodnji elektricne energije jer
omogucuju fleksibilnu i pouzdanu opskrbu energijom uz smanjeni utjecaj na okoli§. Osim
toga, veliki broj ku¢anstava, zgrada i industrijskih postrojenja koristi prirodni plin za grijanje
prostorija. Prirodni plin je efikasan 1 isplativ izvor topline, S§to ga ¢ini popularnim izborom za
grijanje stambenih i komercijalnih prostora, kao i za razli¢ite industrijske procese. Mnoge
zemlje poticu koristenje prirodnog plina u kucanstvima putem subvencija i poticaja za
zamjenu starih sustava grijanja s modernim, ucinkovitijim sustavima na prirodni plin.
Dodatno, globalna urbanizacija 1 rast stanovniStva takoder doprinose povecanju potraznje za
prirodnim plinom. Kako se gradovi Sire i populacija raste, potreba za energijom raste

proporcionalno. Prirodni plin se koristi ne samo za grijanje, ve¢ i za proizvodnju elektri¢ne

" |IEA. Gas Market Report, Q1 2024
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energije koja je kljuéna za podrZzavanje modernog urbanog nacina Zivota. Povecanje
koriStenja prirodnog plina u transportnom sektoru jo§ je jedan vazan faktor. Na
medunarodnom planu, razvoj infrastrukture za proizvodnju, transport i skladiStenje LNG-a
omogucio je prirodnom plinu da postane globalno trgovan energent. Zemlje s velikim
zalihama prirodnog plina, poput Sjedinjenih Americ¢kih Drzava, Katra i Australije, znac¢ajno
su povecale svoj izvoz LNG-a, ¢ime su zadovoljile rastucu potraznju u energetski intenzivnim

regijama poput Azije i Europe.

Natural gas production worldwide from 1998 to 2023 (in billion cubic
meters)

Global natural gas production 1998-2023
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Grafikon 17 — Globalna proizvodnja prirodnog plina od 1998. do 2023. u milijardama

m3

Izvor : STATISTA. 2024. Global Oil & Gas — Industry Insights & Data Analysis
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5.3. Vodece zemlje pri uvozu i izvozu nafte

Prema podacima Statiste, na grafikonu 17 prikazane su glavne zemlje svijeta po
proizvodnji nafte. Sjedinjene Americke Drzave zauzimaju prvo mjesto s malo manje od 18
milijuna barela dnevno, §to ih ¢ini vode¢im svjetskim proizvodacem nafte. Nakon njih,
Saudijska Arabija se nalazi na drugom mjestu s proizvodnjom od oko 12 milijuna barela
dnevno, dok Rusija slijedi na tre€em mjestu s malo viSe od 11 milijuna barela dnevno. Ove tri
zemlje zajedno Cine znacajan udio u globalnoj proizvodnji nafte. Proizvodnja nafte u ovim
zemljama klju¢na je za globalno trziste nafte 1 energetsku sigurnost, utjeCuc¢i na cijene nafte,

gospodarsku stabilnost i politicke dinamike diljem svijeta.

Ic_jeading oil-producing countries worldwide in 2022 (in 1,000 barrels per
ay)

Global oil production 2022, by country
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Grafikon 18 — Glavne zemlje po proizvodnji nafte u 2022. (1 000 barela na dan)
lzvor: STATISTA. 2024. Global oil industry and market

Na grafikonu 18 prikazan je omjer uvoza sirove nafte i naftnih produkata po regijama i
zemljama. Europa prednjaci s uvozom od vise od 14 milijuna barela na dan, od kojih se oko 4
milijuna barela odnosi na naftne produkte. Ova visoka razina uvoza odrazava ovisnost Europe
o uvozu energenata radi zadovoljavanja potraznje na domacem trziStu 1 industrijskim
potrebama. Nakon Europe slijedi Kina, koja je ve¢ godinama svjetska velesila po pitanju
industrije i proizvodnje. U 2022. godini, Kina je uvezla vise od 12 milijuna barela na dan, od
¢ega je 2 milijuna barela bilo u obliku naftnih produkataso. Ovaj visoki uvoz naglaSava
vaznost vanjskih izvora energije za kinesku industriju i ekonomiju. Sjedinjene Americke

Drzave zauzimaju tre¢e mjesto s uvozom od malo viSe od 8 milijuna barela nafte na dan, od

8 STATISTA. 2024. Global oil industry and market
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¢ega se 2 milijuna barela odnosi na naftne produkte. UnatoC znacajnom porastu domace
proizvodnje nafte u posljednjem desetlje¢u, SAD 1 dalje ovise o uvozu kako bi zadovoljili
potraznju svoje industrije i ostalih potrosaca. Ovi podaci ukazuju na globalnu dinamiku u
trgovini naftom i naftnim proizvodima, gdje kljucne regije i zemlje balansiraju svoje domace
proizvodne kapacitete s potrebama svojih trziSta putem medunarodne trgovine. Ovisnost o
uvozu pokazuje vaznost stabilnih medunarodnih odnosa i trgovinskih sporazuma u

energetskom sektoru.

Leading crude oil importers worldwide in 2022 (in 1,000 barrels per day)

Largest global crude oil importers 2022
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Grafikon 19 — Najve¢i svjetski uvoznici nafte u 2022. (1 000 barela na dan)
lzvor: STATISTA. 2024. Global oil industry and market

NajviSe zaposlenih, ukupno 7,6 milijuna ljudi, radi u industriji vezanoj uz naftu. Ova
industrija obuhvaca Sirok spektar aktivnosti, pocevsi od istraZivanja i busenja naftnih polja,
eksploatacije nafte, rafiniranja sirove nafte u razliite proizvode poput benzina, dizela,
plinova, pa sve do distribucije i trgovine naftom i naftnim derivatima. Zaposleni u ovoj
industriji obuhvacaju inZenjere, tehnike, rafinerijske radnike, logistiare, stru¢njake za
sigurnost 1 zastitu okolisa te mnoge druge struc¢njake koji sudjeluju u slozenom lancu opskrbe
i obrade nafte. Slijedi industrija koja se bavi prirodnim plinom, u kojoj je zaposleno 4,1
milijun ljudi. Ova industrija ukljucuje istrazivanje, ekstrakciju i transport prirodnog plina iz
podzemnih nalaziSta do rafinerija ili izravno do potroSaca. Takoder, obuhvaca i segmente
skladiStenja, distribucije 1 trgovine prirodnim plinom te pruZanja raznovrsnih usluga

povezanih s ovim energetskim resursom. Na kraju, industrija LPG-a (ukapljenog naftnog
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plina) zaposljava 0,56 milijuna ljudi®*. LPG je svestrani energent koji se koristi za grijanje u
kucanstvima, u komercijalnim sektorima poput restorana i hotelijerstva te kao alternativno
gorivo za vozila. Industrija LPG-a takoder ukljucuje procese proizvodnje, distribucije i

prodaje ovog energenta, te je vazna za brojne zajednice i gospodarstva Sirom svijeta.

Number of employees in the oil and natural gas industry worldwide in
2022, by commodity type (in millions)

Global oil and gas industry employment 2022, by commaodity type

Oil Natural gas LNG (incl. in natural gas total)

Grafikon 20 — Broj zaposlenih u industriji tekuceg tereta
lzvor: STATISTA. 2024. Global oil industry and market

6. ANALIZE POSLOVAN]JA NAJZNACAJNIJIH NAFTNIH KOMPANIJA U
2023. GODINI

Prihodi u naftnoj industriji predstavljaju kljuéni segment globalnog gospodarstva,
obuhvacaju¢i prihode od istrazivanja i eksploatacije naftnih polja, rafiniranja sirove nafte u
razli¢ite proizvode kao $to su benzini, dizeli i plinovi za grijanje, distribucije naftnih derivata
kroz kompleksne logisticke mreze te trgovine naftom na globalnim trziStima. Sve ove
aktivnosti generiraju znacajne prihode za naftne kompanije diljem svijeta, pruzajuéi stabilne
izvore prihoda 1 podrzavaju¢i ekonomski razvoj i infrastrukturne projekte. Industrija se
kontinuirano prilagodava promjenjivim uvjetima na trzistu, ukljucujuci geopoliticke napetosti,
fluktuacije cijena energenata i regulatorne zahtjeve, te nastoji unaprijediti tehnologiju i
odrzivost kako bi ostala konkurentna i odrziva u buducnosti. Na grafikonu 20 prikazane su
vodec¢e naftne kompanije u 2023. godini prema prihodima u milijardama americ¢kih dolara.

Medu vodeé¢im kompanijama po prihodima su Sinopec, PetroChina, ExxonMobil, Shell, Total

8 |bidem
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Energies, BP, Chevron i druge. Svaka od ovih kompanija ima znacajan utjecaj na globalno
trziSte nafte i energije te igra kljucnu ulogu u opskrbi, distribuciji i trgovini naftom. U
narednim podpoglavljima analizirat ¢e se poslovanja nekih od vode¢ih naftnih kompanija,
ukljucujuéi njihovu globalnu prisutnost, strategije rasta, inovacije i izazove s kojima se

suocavaju u dinami¢nom okruZenju naftnog trzista.

Leading oil and gas companies worldwide based on revenue as of 2023 (in
billion U.S. dollars)

Leading global oil and gas producers based on revenue 2023

Revenue in billion U.S. dollars
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Grafikon 21 — Vodeée naftne kompanije po prihodu u 2023. u milijardama dolara
lzvor: STATISTA. 2024. Global oil industry and market

6.1. Shell

Shell je svjetska energetska i petrokemijska grupacija koja zaposljava oko 103.000
ljudi 1 vrsi operacije u viSe od 70 zemalja. Kao jedna od vode¢ih kompanija u industriji, Shell
se bavi istrazivanjem, proizvodnjom, rafiniranjem, transportom i prodajom nafte i prirodnog
plina. Osim toga, kompanija investira u obnovljive izvore energije i inovativne tehnologije
kako bi smanjila svoju ekolosku ostavstinu. Strategija Shell grupacije usmjerena je ka
postizanju poslovanja s nultim emisijama do 2050. godine. Ova strategija ukljucuje znacajne
investicije u obnovljive izvore energije kao Sto su solarna i vjetroelektrana, te razvoj
tehnologija za hvatanje 1 skladiStenje ugljika. Shell takoder planira povecati ucinkovitost
svojih postojecih operacija i razvijati nove energetski ucinkovite proizvode i uslugegz. Prihodi
Shell-a prikazani su u grafikonu 21. Godine 2011. Shell je zabiljezio najvece prihode od

470,17 milijardi americkih dolara. Ovi visoki prihodi odrazavaju povoljne trziSne uvijete,

8 SHELL. Annual report 2023
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visoke cijene nafte i uspjesne operacije u tom periodu. Nasuprot tome, u 2023. godini, prihodi
su iznosili 316,62 milijarde dolara, S§to je smanjenje u usporedbi s 2011. godinom, ali
pokazuje oporavak od znacajnog pada prihoda u 2020. godini. Najmanji prihodi ostvareni su
2020. godine, prvenstveno zbog pandemije Covid-19. Pandemija je uzrokovala globalnu
ekonomsku krizu, zatvaranje brojnih trgovina, prekide u trgovinskim putevima i smanjenje
potraznje za energijom. Ovi faktori su znacajno utjecali na poslovanje Shell-a, kao i mnogih
drugih kompanija u industriji. Unato¢ ovim izazovima, Shell nastavlja s provodenjem svoje
strategije odrzivog razvoja 1 tranzicije prema zelenijoj buducnosti. Kompanija ulaze u
inovacije i partnerstva kako bi ostvarila svoje ciljeve u pogledu smanjenja emisija i
poboljsanja ckoloSke odrzivosti. Shell-ova posvecenost ovim ciljevima odrazava se u
njihovim dugoro¢nim planovima i aktivnostima koje teze uravnotezenju poslovnog uspjeha i

. -v 83
odgovornosti prema okoliSu™.

Revenue of Shell from 2010 to 2023 (in billion U.S. dollars)

M3 24 2005 2006 2097 2018 2019 2020 202

Grafikon 22 — Prihodi Shell-a od 2010.-2023. u milijardama dolara
Izvor: STATISTA. 2024. Shell - statistics & facts

Glavni prihodi Shell-a mogu se podijeliti u Cetiri glavne skupine: kemikalije i naftni
produkti, marketing, obnovljivi energetski izvori i rjeSenja te istraZivanja vezana uz prirodni
plin. Ova diversifikacija prihoda omogucava Shell-u da se prilagodi promjenama na trzistu i
osigura stabilnost poslovanja. U segmentu kemikalija 1 naftnih produkata, Shell obuhvaca
rafiniranje nafte, proizvodnju raznih kemijskih spojeva i prodaju naftnih derivata. U 2023.

godini, prihodi iz ovog segmenta iznosili su oko 120 milijardi dolara, Sto je skoro 40 milijardi

8 STATISTA. 2024. Shell - statistics & facts
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dolara manje nego prethodne godine, odrazavajuc¢i fluktuacije cijena nafte i promjene u
globalnoj potraznji. Marketing je jo$ jedan vazan segment, gdje Shell ostvaruje prihode kroz
prodaju naftnih derivata krajnjim potroSacima, ukljucujuc¢i maloprodaju goriva na benzinskim
postajama, te pruzanje raznih energetskih usluga. Ovaj segment igra klju¢nu ulogu u
odrzavanju prepoznatljivosti brenda i lojalnosti kupaca. Shell takoder intenzivno ulaze u
obnovljive energetske izvore i rjeSenja, ukljuujuéi solarne i vjetroelektrane, te razvoj
tehnologija za hvatanje i skladistenje ugljika. Ovaj segment je klju¢an za Shell-ovu strategiju
postizanja poslovanja s nultim emisijama do 2050. godine. Konacno, istrazivanja vezana uz
prirodni plin obuhvacdaju aktivnosti istrazivanja, eksploatacije i distribucije prirodnog plina,
koji predstavlja prijelazno gorivo prema ¢is¢im energetskim izvorima. U 2022. godini, Shell
je zabiljezio povecanje prihoda iz ovih segmenata, no 2023. godine doslo je do znacajnog
pada u kategoriji kemikalija i naftnih produkata, reflektiraju¢i promjenjive trziSne uvjete 1

) . . < 84
izazove s kojima se kompanija suocava u globalnom energetskom sektoru™".

Revenue of Shell in 2022 and 2023, by segment (in million U.S. dollars)

Shell's revenue 2022-2023, by segment

Revenue in million U.S. dollars
B2023 W2022
o 20,000 40,000 60,000 80,000 100,000 120,000 140,000 160,000

Chemicals and Products

Marketing

Renewables and Energy Solutions

Integrated gas

Grafikon 23 — Prihodi Shell-a u milijardama dolara po segmentima
Izvor: STATISTA. 2024. Shell - statistics & facts

6.2. Chevron

Chevron grupa je globalna energetska korporacija koja posluje u vise od 180 zemalja i
zaposljava preko 45 000 ljudi. Kao jedan od vodecih svjetskih proizvodaca energije, Chevron
se bavi Sirokim spektrom aktivnosti koje ukljucuju istraZivanje, proizvodnju, rafiniranje,
transport 1 prodaju nafte i prirodnog plina. Kompanija takoder ulaZe u obnovljive izvore

energije kao Sto su geotermalna, solarna i vjetroelektriCna energija te istraZzuje nove
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tehnologije za hvatanje 1 skladiStenje ugljika kako bi smanjila svoj ugljiéni otisak.

Chevronova strategija usmjerena je na uravnotezenje potrebe za energijom s odrzivim
poslovanjem i zastitom okolisa. Na grafikonu 23 prikazani su prihodi Chevron-a od 2010.-
2023. godine. U 2022. godini, kompanija je ostvarila znacajne prihode od 235,32 milijarde
ameriCkih dolara, dok je u 2023. godini ostvarila prihode od 191,96 milijardi americ¢kih
dolara®™. Chevron biljezi snaZan oporavak i rast nakon Covid-19 krize. Chevron takoder
posvecuje veliku paznju drustvenoj odgovornosti, ukljuujuéi inicijative za poboljSanje
zajednica u kojima djeluje, te promovira sigurnost i zastitu zdravlja svojih zaposlenika i
okoliSa. Kompanija se fokusira na projekte koji donose ekonomske, druStvene i ekoloske
koristi, nastojeci postati vodeéi u odrzivoj energiji. Chevron aktivno suraduje s vladama,
nevladinim organizacijama i lokalnim zajednicama kako bi podrzao ekonomski razvoj,
obrazovanje 1 zdravstvene programe, osiguravaju¢i dugorocan pozitivan utjecaj na drustvo i

okolis.

Operating revenue of Chevron from 2010 to 2023 (in billion U.S. dollars)

Chevron's operating revenue 2010-2023
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Grafikon 24 — Prihodi Chevron-a od 2010.-2023. u milijardama dolara
Izvor: STATISTA. 2024. Chevron - statistics & facts

Grafikon 24 prikazuje neto proizvodnju sirove nafte i prirodnog plina od 2015. do
2023. godine, izrazenu u tisu¢ama barela po danu. Plavom bojom oznacena je proizvodnja u
Sjedinjenim  Americkim Drzavama, dok je crnom bojom oznafena internacionalna
proizvodnja. Iz grafikona se moze zakljuCiti kako Chevron kroz godine smanjuje

internacionalnu proizvodnju sirove nafte i prirodnog plina, dok istovremeno postepeno
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povecava proizvodnju u SAD-u. Ovaj trend moze biti rezultat strategije kompanije da iskoristi
rastuée mogucénosti u domacem trziStu, posebno u kontekstu tehnoloskih napredaka u
eksploataciji. Podaci za 2023. godinu pokazuju da je Chevron u SAD-u proizveo 997 tisuca
barela po danu, dok je internacionalna proizvodnja iznosila 527 tisu¢a barela po danu®. Ovaj
znacajan rast domace proizvodnje u odnosu na internacionalnu proizvodnju moze se pripisati
stabilnijim regulatornim okvirima, nizim proizvodnim troskovima i vecoj politi¢koj sigurnosti
unutar SAD-a. Istovremeno, smanjenje internacionalne proizvodnje moze biti povezano s
izazovima kao Sto su geopoliticka nestabilnost, strozi ekoloski propisi i konkurencija na
medunarodnom trziStu. Chevronova strategija fokusiranja na americko trziSte omogucava
kompaniji bolje upravljanje resursima i rizicima, te potencijalno vece profitne marze. Ova
promjena u proizvodnim trendovima takoder odrazava Siri globalni pomak u energetskoj

industriji prema vecoj energetskoj neovisnosti i sigurnosti.

Net crude oil and natural gas liquids production of Chevron from 2015 to
2023 (in 1,000 barrels per day)

Chevron's net crude oil and natural gas liquids production 2015-2023
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Grafikon 25 — Neto proizvodnja sirove nafte i prirodnog plina od 2015. do 2023. u 1 000

barela po danu (Chevron)
Izvor: STATISTA. 2024. Chevron - statistics & facts

6.3. BP
British Petroleum (BP) je jedna od najvec¢ih globalnih energetskih kompanija, koja posluje u
viSe od 70 zemalja i1 zaposljava preko 70.000 ljudi. BP se bavi istrazivanjem, proizvodnjom,
rafiniranjem, distribucijom 1 prodajom nafte i prirodnog plina, a takoder ima znacajnu

prisutnost u sektoru obnovljivih izvora energije, ukljucujuéi solarnu, vjetroelektri¢nu i
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energije iz biogoriva. Kompanija je usmjerena na transformaciju prema odrzivoj buduénosti, s
ciljem postizanja nulte neto emisije staklenickih plinova do 2050. godine ili ranije. BP ulaze u
razvoj naprednih tehnologija za hvatanje i1 skladiStenje ugljika, kao i u projekte koji
podrzavaju ekoloske napretke®’. Grafikon 25 prikazuje prihode BP-a od 2005.-2023. u
milijunima ameri¢kih dolara. U 2022. godini, BP je ostvario prihod od 241,39 milijardi
americkih dolara, dok je u 2023. godini taj prihod iznosio 216,12 milijardi dolara, Sto
odrazava izazove i prilike u globalnom energetskom sektoru®. Kompanija takoder posveéuje
znacajnu paznju druStvenoj odgovornosti, promicuéi inicijative za poboljSanje uvjeta u
zajednicama u kojima djeluje, te prioritizira sigurnost i dobrobit svojih zaposlenika 1 zaStitu
okolisa. BP-ova strategija ukljucuje suradnju s vladama, nevladinim organizacijama i drugim
industrijskim partnerima kako bi se postigla energetska tranzicija i stvorila odrziva vrijednost

za sve dionike.

Operating revenue of BP from 2005 to 2023 (in million U.S. dollars)

BP's operating revenue 2005-2023
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Grafikon 26 — Prihodi BP-a od 2005.-2023. u milijunima dolara
Izvor: STATISTA. 2024. BP - statistics & facts

Tablica 15 prikazuje dnevnu proizvodnju sirove nafte BP-a u tisu¢ama barela, prema
podacima Statiste, za period od 2015. do 2023. godine. Podaci pokazuju da je BP u 2019.
godini proizvodio najvece koli¢ine sirove nafte, s dnevnom proizvodnjom od 2,211 milijuna
barela. Ovaj vrhunac u proizvodnji reflektira stabilne trZiSne uvjete i uspjeSne operacije
kompanije u tom periodu. Medutim, u 2023. godini, BP-ova dnevna proizvodnja sirove nafte

pala je na 1,115 milijuna barela, Sto predstavlja smanjenje od 49,57% u proizvodnji tijekom
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protekle Cetiri godinegg. Ovaj znacajan pad u proizvodnji moze se pripisati nekoliko faktora.
Globalna pandemija COVID-19 uzrokovala je smanjenje potraznje za energijom, §to je
dovelo do smanjenja proizvodnje i investicija u istrazivanje i razvoj novih naftnih polja.
Dodatno, BP se sve vise fokusira na prelazak na odrzivije izvore energije, u skladu sa svojom
strategijom postizanja nulte neto emisije staklenickih plinova do 2050. godine. To ukljucuje
smanjenje ovisnosti o fosilnim gorivima i povecanje ulaganja u obnovljive izvore energije kao
Sto su solarna i vjetroelektricna energija. BP-ova prilagodba na nove trziSne uvjete i ekoloske
zahtjeve takoder ukljucuje restrukturiranje portfelja i smanjenje operacija u nekim od svojih
tradicionalnih naftnih i plinskih aktivnosti. Unato¢ padu proizvodnje sirove nafte, BP ostaje
jedan od kljuénih igraca u globalnom energetskom sektoru. Kompanija nastavlja prilagodavati
svoje poslovanje kako bi ispunila rastuée zahtjeve za CiS¢om energijom, dok istovremeno
nastoji maksimizirati vrijednost svojih postoje¢ih naftnih i plinskih resursa kroz tehnoloske

inovacije i poboljSanje operativne ucinkovitosti.

Tablica 15 — Proizvodnja sirove nafte u 1 000 barela po danu (BP)

2015 2007
2016 2048
2017 2260
2018 2191
2019 2211
2020 2106
2021 1951
2022 1214
2023 1115

lzvor: STATISTA. 2024. BP - statistics & facts

6.4. ExxonMobil
ExxonMobil je jedna od najvecih svjetskih energetskih kompanija s dugom povijescu i
globalnom prisutnos¢u u vise od 50 zemalja. S vise od 70.000 zaposlenika, ExxonMobil se
bavi Sirokim spektrom aktivnosti u energetskom sektoru, ukljucujuéi istrazivanje,
proizvodnju, rafiniranje, transport i prodaju nafte 1 prirodnog plina. Takoder, kompanija

aktivno investira u kemijske proizvode i alternativne energetske tehnologije, s naglaskom na
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razvoj tehnologija za smanjenje emisija CO2, kao $to su hvatanje i skladistenje ugljika, te
poboljsanje energetske uginkovitosti®®. Grafikon 26 prikazuje prihode ExxonMobila od 2001.
do 2023. godine, gdje je u 2022. godini kompanija ostvarila prihod od 413,68 milijardi
americkih dolara, dok je u 2023. godini prihod iznosio 349,59 milijardi dolara®™. Ovaj pad
prihoda odrazava dinamiku globalnog energetskog trziSta i1 izazove s kojima se ExxonMobil
suocava. Grafikon 27 ilustrira ukupni broj izljeva ulja, kemikalija i izljeva prilikom naftnih
busenja ExxonMobila od 2005. do 2023. godine. NajvisSe izljeva zabiljezeno je 2011. godine s
ukupno 484 incidenta, no vidljivo je kako se taj broj znacajno smanjio kroz godine. U 2023.
godini zabiljezeno je 174 izljeva, §to svjedoCi o kontinuiranim naporima kompanije u
unapredenju sigurnosnih standarda i zastiti okolisa. ExxonMobil aktivno radi na
implementaciji  strozih sigurnosnih protokola, obrazovanju zaposlenika i tehnoloskim

inovacijama kako bi se minimizirao utjecaj svojih operacija na okolis 1 lokalne zajednice.

Annual revenue of ExxonMobil from 2001 to 2023 (in million U.S. dollars)

ExxonMobil's revenue 2001-2023
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Grafikon 27 — Prihodi ExxonMobil-a od 2001.-2023. u milijunima dolara
Izvor: STATISTA. 2024. ExxonMobil - statistics & facts
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Number of oil, chemical, and drilling fluid spills by ExxonMobil from 2005
to 2023

ExxonMobil's number of global fluid spills 2005-2023
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lzvor: STATISTA. 2024. ExxonMobil - statistics & facts
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7. ZAKLJUCAK

Pomorsko trziste tekuceg tereta je pod stalnim utjecajem kompleksnih dinamickih
faktora koji oblikuju njegovu strukturu i buducénost. Utjecaj ciklicnosti trzista i sezonalnosti
uvelike utjeCu na openito poslovanje dionika naftne industrije. Uz to, globalna ekonomska
kretanja, kao $to su promjene u potraznji za naftom i plinom, direktno utje¢u na stabilnost
ovog sektora. Primjerice, nagli pad potraznje tijekom pandemije COVID-19 krize rezultirao je
dramati¢nim padom cijena nafte i smanjenjem potrebe za transportom na globalnoj razini.

Geopoliticki dogadaji takoder igraju klju¢nu ulogu u oblikovanju pomorskog trzista
tekuceg tereta. Napetosti u Bliskom istoku, rat u UKkrajini stvaraju promjene u medunarodnim
trgovinskim politikama ali takoder i uvodenje sankcija mogze znacajno poremetiti opskrbne
lance i operativne strategije kompanija u ovom sektoru. Takvi dogadaji ¢esto dovode do
povecanih operativnih troskova i potrebe za prilagodbom poslovnih planova.

U posljednjem poglavlju, moze se zakljuciti kako najveée naftne kompanije dijele isti
cilj, a to je posti¢i razinu nultih emisija do 2050. godine ili ranije. U industriji opéenito, tezi se
obnovljivim izvorima i pozitivnom razvitku, sa minimalnim ekoloSkim utjecajima, ali isto
tako, uljna izljevanja ponekad su neophodna u ovom industrijskom sektoru. Rastuéa svijest o
zastiti okoliSa 1 potreba za smanjenjem emisija staklenic¢kih plinova postavljaju nove zahtjeve
pred pomorsku industriju tekuceg tereta. Kompanije su sve viSe usmjerene na ulaganje u
tehnologije koje poboljSavaju energetsku ucinkovitost plovila, kao 1 u alternative
konvencionalnim gorivima kao $to su LNG 1 biogoriva.

Razvoj tehnologija za hvatanje 1 skladiStenje ugljika postaje kljucan aspekt njihovih
strategija, s ciljem smanjenja ukupnog ugljicnog otiska operacija. Uz sve izazove s kojima se
suocava, pomorska industrija tekuceg tereta mora ostati fleksibilna 1 prilagodljiva kako bi se
uspjeSno nosila s dinami¢nim promjenama na globalnom trzistu. Kljuéno je kontinuirano
ulaganje u inovacije, odrzivost i1 operativnu izvrsnost kako bi se osigurala dugorocna

konkurentnost 1 odrzivost u ovom klju¢nom sektoru globalne trgovine i energetike.
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PRILOZI
Prilog 1 — BIMCO GASTIME ugovor

1. Shipbroker

B1.5

E BALTIC AND INTERNATIONAL MARITIME CONFERENCE e
INIFORM TIME CHARTER PARTY FOR VESSELS CARRYING

QUIFIED GAS

NAME: "GASTIME™

PART1

2 Place and Date of Charter

3. Owners/Place of business

4 Charterers/Place of business

5. Vessel's name 6. Vessel'sflag

7. Speed , knots and bunker consumption per day (also state grade(s)
of bunker ofl) (C1_4(a))

8. Vessel's tank capacity (Cl, 4(a))

the Documentary Commities of  the General Council of

Adopted by
British Shipping, |.ondon

10. State of Deck storage tanks (C1, 4(b} and 13(b))

Whether available and at Charterers' disposal ("yes® or "no”))
State of tanks on defivery
State of tanks on re-delivery

9 State of cargo tanks/installation (C14{b) and 13(b))

12. Vessel's pumping capacty (Cl_4{a))

number of pumps
nominal capacity per hour
manometnc head

13. Detanls of products to be carned (Cl_4(a}) and B(a))

14 Pernod of hee (C1 1)

Ihe Documentary Commitige of | NTERTANKO, Oslo

Adopred by

‘b@Q

15. Maxsmum number of grades with natural segregaton (C1._25)

16. Port or place of delivery (C|_2)

17 Eartiest time for defivery (Cl_2)

18. Cancelling date (Cl_3)

19. Trading himits and exciusions (C1. 5)

g 20. Charter hire (C110) (also state lump sum for overtime and extras)} (CL16) | 21 Hire payment (state currency, mode and place of payment; also
= Per beneficiary and bank account) (C1.10)
g Lump sum for overtime and extras specified n C 16
=
}é 22 Port, place or range of re-delivery (CL_12) 23. Number of days’ notice of port and place of re-delvery (CI, 12)
5‘% 24, Bunkers on delivery (Cl_9) 25 Bunkers on re-delivery (C1. 9)
is
3
g” 26. General average 1o be settied in (only to be filled n if place other 27. Drydocking (state interval, min. notice & drydocking ranges) (C1._20)
§§ than London agreed) (C1. 34)
£

This GASTIME form pr
s aresult of discrepancies between the ocognal BIMCO o

15 3 COITp 9
pro-printed ted of thes docurment which is not clearly visible, the text of the ongna
and

by authority of BIMCO. Any insartion or deletion 1o the form must be deady visble. In the event of any modification made o the
BIMCO approved document shall apply BIMCO assumes no responsiblity for any loss, damage or expense
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(continued)

PART |

28 Compliance with regulations (C1. 22(a), (b) & (d))

Indicate whether sub-clause (c) agreed or not (state "yes” or "no”)

29. Overhaul and maintenance (indicate no. of hours agreed) (CL 21)

30. Apphicable law (if not filled in, English faw shall apply) (CL 41)

31, Place of arbitrator/arbiration court (if not filed in, arbitration in
London shall apply) (CL 42)

32 War (state name of countnes) (C1._32(e))

33, Numbers of addtional clauses covenng special provisions, If agreed

It 1s mutually agreed that this Contract shall be performed subject to the conditions contamed in the Charter consisting of Part | includ1ng additional clauses, if any
agreed and stated m Box 33, and Part Il including the specification as per the TECHNICAL GAS FORM referred to in Part Il, Clause 4 (a).
In the event of a confict of conditions, the provisions of Part | shall prevail over those of Part Il 1o the extent of such conflict but no further

Signature (Owners)

Signature (Charterers)

\@

O

K’

This document 1s a compuler generated Gastime form printed by authonty of BIMCO.  Any nsetion or deleson 10 the form must be clesly wsible. I the event of any modification made 1o the

pre-ponted text of this document which s not Gearly visible, the test of the caiginal BIMCO
as aresultof discreparces between the ongnal approved document and this com)

BOPIOV
puter generaled

ed document shall apply. BIMCO assumes na respansibilty for any loss, damage of expense
document
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PARTII
“GASTIME" Charter Party

1. Period
The Owners let, and the Charterers hire the Vessel for a period indicated in Box 14 from the time the Vessel is delivered and placed at the
disposal of the Charterers

. Port of Delivery/Time of Delivery
The Vessel shall be delivered at such safe port or place as indicated in Box 16 in such available and accessible berth where she can safely e
always afloal, as the Charterers may direct

The Charterers shall not be obliged to accept delivery of the Vessel before the time Indicated n Box 17

w

. Cancelling
(a)lf the Vessal ts not delvered by mxdmght local time on the cancelling date specified in Box 18, the Charterers shall be entitied to cancel this
Charter

(b)If it clearly appears that d the of due dilg by the Owners, the Vessel will not be ready for delivery by the cancelling date
indicated in Box 18, and prowided the Owners are able to state with reasonable certanty the date on which the Vessel will be so ready, they
may at the earfiest 7 days before the Vessel is expected to sail for the port or place of delivery require the Charterers to declare whether or
not they will cancel this Charter Party. Should the Charterers elect not to cance! or should they fail to reply within 7 days or by the cancelling
date, whichever shall first occur, then the 7th day after the expected date of readiness for delivery as notified by the Owners shall replace the
cancelling date indicated in Box 18. Should the Vessel be further delayed, the Owners shall be entitied to require further declarations of the
Charterers in accordance with this Clause

4. Condition of Vessel/Adjustment of Hire
(a) The Owners shall before and at the date of delivery of the Vessel under this Charter & 5§ due dikgence to make the Vessel

(1) in every way fit to carry the products stated in Box 13, and

(it) tight, staunch, strong and in every way fit for the service, with her hull, mag boilefS and cargo installation in good order and
condition and with a full and ethicient complement of Master, Officers and Cre Q

operation of the Vessal by the Charterers shall not be deemed 1o be Rl of ordn additon to the TECHNICAL GAS FORM nor be held to be a
warranty given by the Owners. Further, the Owners undertake that throl8RSB! the penod of service under this Charter they will, whenever the
passage of time, wear and tear or any other event (whether within Clause 30 hereof or not) requires steps to be taken to maintain the
Vessel as described or to restore the Vessel to such cofgiti sse due diligence to maintamn or restore the Vessel as aforesaid.

Should the actual performance of the Vessel as fo
set out in Part | hereof, hire shall be equitably d
remaining unaffected

, bunker cons jon or cargo fail to ply with the description
|ndsmrlfy the Charterers to the extent of such faiure, this Charter otherwise

In the event that the Vessel has in oomplm
within any 60-day period, then the prowi
retums to service following its next dryd:

15" instructions lain at or off one or more ports or places for more than 30 days
isClause shall cease to apply in respect of speed and consumption until after the Vessel

(b) State of Cargo Installatio|

On delivery of the Vessel, gargo 3 , pumps and compressors shall be under atmosphere of the last cargo camed unless otherwise
stated in Box 9
Deck storage tanks shall be as in Box 10

Nifrogen storage tanks shall be as stated in Box 11

5. Trade Limits
Notwithstanding the provisions of Clause 17, the Vessel shall be employed within the trading limits indicated in Box 19, between -and at good
and safe ports, places, berths, docks, anch and ine poeJmes always safely afloat, in such lawful trades as the Chartarers or
their Agents may direct, subjact to the limits of the current British Institute W and any subsaquent amendments thereof.

Transfer of cargo from and to the Vessel to and from another vessel made fast alongsxie shall be alowed, provided the Owners have been
given reasonable notice in advance and have given their permission, which shall not be unreasonably withheld, but always subject to Master's
discretion and only to the extent such operation is and remains safe. All extra assistance and equipment required for such transfer operation
shall be provided by the Charterers at their expense. The Owners shall be entitied to insure any deductible under the Vessel's hull policy and
the Charterers shall reimburse the Owners any additional premium(s) required by the Vessel's Underwnters and/or the cost of insunng any
deductible under the Vessel's hull policy The Charterers shall further indemnify the Owners for any costs, damage and liabilities resulting
from such operation. The Vessel shall remain on hire for any time lost including penods for repairs as a result of such operation

6. Employment
(8) The Vessel shall be employed exclusively for the carnage of the products descnbed n Box 13, always subject to the technical
charadleristics set oul in the TECHNICAL GAS FORM annexed to this Charter

(b) Mo cargo injunous to the Vessel shall be shipped, nor shall any voyage be undertaken that would invoive fisk of sezure, capture or
penalty imposed by any Rulers or Governments, and without prejudice to the foregoing any damage to the Vessel caused by the shipment of
any such cargo as aforesaid shall be at the Ch s' nsk and exp and the Vessel shall remain on hire for any time lost induding
periods for repairs as the result of the shipment of such cargo.
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PARTII
“GASTIME" Charter Party

(c) Subject always to the International Loadline Convention and to the technical charactenstics set out in the TECHNICAL GAS FORM
annexed to this Charter, and always provided that hull stresses are kept within ptable hmits in accord with Classification Society's
recommendations, the whole reach and burthen of the Vessel shal be at the Charterers' disposal, reserving only proper and sufficient space
for the Vessel's Master, Officers and Crew, tackie, apparel, fumiture, equipment, provisions and stores.

7. Owners to Provide

The Owners shall provide and pay for all provisions, wages and all other expenses of the Master, Officers and Crew, also, excepl as
otherwise provided in this Charter, for all insurance on the Vessel, for all deck, cabin and engineroom stores, for all domes tic water and for all
fumigation expenses and de-ratisation exemption certfficates. The Owners’ obligations under this Clause extend to cover all liabikty for
customs or import duties ansing at any time during the performance of this Charter in relation to the personal effects of the Master, Officers
and Crew, and in relation o the stores, provisions and other matters as aforesaid which the Owners are to provide and/or pay for and the
Owmners shall refund to the Charterers any sums they or their Agents may have paid or been fled to pay in respect of such liability.

8. Charterers to Provide

Whilst the Vessel Is on hire, the Charterers shall pmvme and pay for all fuel (including for galley and heating and production of inerting
medum), port charges (inciuding any charge: posed), light dues, dock dues, canal and channel tolls, pilotage, towage and
other tug services, consular faes {except those pertaining to the Maslev Officers and Crew), agency fees, commissions, expenses of loading
and discharging cargoes, and all other charges whatsoever except those stated as being payable by the Owners. All taxes and dues on the
Vessel and/or cargo and on charter hire and freights arisng out of cargoes camed or ports visited under this Charter shall be for the
Charterers' account

The Vessel's husbandry is to be arranged by the Charterers' agents free of agency fee. The Owners shall however always pay all expenses
and extras incurred for their account

Unless otherwise stipulated in this Charter, the Charterers shall also provide and pay for

(a) all nitrogen or other inerting medium required for the purpose of changnq qmde 0 tagks and/or void spaces unless such supply is
required as a result of breakdown or deficiency of Vessel's equipment;

(b) Any product required for purging, and/or prepanng the tanks to r m and/or coakngdown operations;
(c) any refiling or supplying of product for deck tanks, and
(d) all fresh water for boilers and tank cleaning

9. Bunkers
The Charterers shall accept and pay for all bunkers an on board at the ime of delivery, and the Owners shal, on the expiry of
th-s Chanef Party, pay for all bunkers and boller water board. The prices for the bunkers shall be those prevailing at the time of

delivery at the respective ports. Quanti sonboardmdeivalyandre-ds(ivarystmﬂbemaccordancemmPaﬁl,
Boxes 24 24 and 25, respectwdy but in any case reach nearest recognised bunkenng port. Should the Vessel be dekvered or re-
delivered at sea or at a port which is not a recogfg enng port, the party taking over bunkers from the other shall pay the net unit price
of the Vessel's last main bunkering

10. Hire
The Charterers shall pay hire st the
Owners

n Box 20 from the time the Vessel is del d to the Ch until her redelivery to the

Payment of hire shall be m n tull and without discount, per dar month in ady inthe described in Box 21 I hire
or any instalment thereof is pay as af. , the Ch shall pay al the rate of 0.1 per cent per day on the amount
outstanding from and including ue date until lhe date of payment

In defaull of punctual and reqular payment as herein specified, the Owners may require the Charterers 1o make payment of the amount due
within 96 hours of receipt of notification from the Owners; failing which the Owners will have the right to withdraw the Vessel without prejudice
to any claim the Owners may have against the Charterers under this Charter Further, so long as the hire remains unpaid the Owners shall be
entitled to suspend the performance of any and all of their obligations hereunder and shall have no responsibility whatsoever for any
conseq thereof In respect of which the Ch hereby fy the Owners and hire shall continue to accrue and any extra
expensas resulting from such suspension shail be for the Charterers’ account.

Should the Vessel be on her voyage towards the port of redelivery at the tame a pay t of hire b due, said pay it shall be made
for such length dhmeaslheOwnersorthearAgarismdhecmmormeirﬁ«genlsmayagreeuponas(m estimated time necessary to
complete the voyage less di d by the Cr for the Owners' account, and when the Vessel is redelivered to the
Owners any difference shall be refunded to or pad by the Charterers as the case may require, but not later than three months after the
redelivery of the Vessel

11. Slow Speed-steaming
The Charterers shall be entitled from time lo lime to nstruct the Vessel to proceed at reduced speed tor economic or other reasons subyect lo
prior consultation with the Owners concerning the peculiar characleristics of the Vessel and its machinery in this respect

The Charlerers shall indemnify the Owners and hold them harmiless against all consequences or lliabilities towards third parties resulting from
such instructions

12. Port of Redelivery/Time of Redelivery
The Vessel, on the expiry of the Charter, shall be redelivered at a safe and ice-free port, place or position as stated in Box 22, in the
Charterers’ option, always prowided the Vessel can freely and safely depart therefrom

Notice of redelivery shall be given in accordance with Box 23
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Prilog 2 - BIMCO GASVOY 2005 ugovor

Date BIMCO standard Gas Voyage Charter Party
For the LPG, Ammonia and Liquified
Petrochemical Trades
N Code Name: GASVOY 2005 PARTI
L] Owners Charterers
| Name Name
8 Address Address
=
53]
.Eé’ Tel Fax, E-Mail Tel Fax, E-Mail
@
3 S [A Vessel Detaiis
89
E § Name Flag Built/Year !
T4
Classification Society Classed Summer Draft
CBM (100%) LOA Beam
B. Cargo
Grade
Quantity
Temperature Q
Pressure !
C. Presentation
|ast Cargo
D. Loading Range/Place(s)
If Range, Place(s) dediarable prior to
E. Discharge Range/Place(s)
If Range, Place(s) declarable prior to
F. Laydays/Cancelling date
5 |G i) Freight Rate
=}
o
8 (ii) Payment Details
=
cg (iii) Payable Before Breal r On Delivery (state which applies)
o
3
£ H. Laytime (SHINC)
o
I.  Demurrage Rate
/ Day
J.  Commission
K. Dispute Resolution: a) English Law/London Artstration” o
b) US Law/New York Arbitration® O
¢) Law and Place of Arbitration as agreed* (]
As per Clause 29 of Part Il
* Tick X box a), b) or ¢) to indicate choice
If box ¢) Is selected, state law and place of arbitration:
L. The Charter Party Administration Clause as per Clause 31 shall NOT apply unless the parties have ticked this box (]
M. Additional Clauses numbered to as attached shall foorm an integral part of Part |

extent of such conflict

Itis mutually agreed that this Charter Party shall be performed subject to the terms and conditions conlained in Part | as well as Part |l of the
GASVOY 2005 Charter Party as attached hereto. In the event of a conflict, the provisions of Part | shall prevail over those of Part |l to the

Fgmmro (Owners) l Signature (Charterers)

Copyright, published by BIMCO, Copenhagen

expensa as A resut of dscrepances between the onginal BIMCO approved document and tis computer

This document Is & computer generated GASVOY 2005 form printed by authority of BIMCO. Any insertion or deletion to the form must be clearly visibia. In the event of any moddcation made
to the pra-printed text of thes document which i not deardy wisble, the text of the onginal BIMCO document shall apply  BIMCO assumes no responsibiity for any loss, damage or
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PART Il
GASVOY 2005 Gas Voyage Charter Party - for the LPG, Ammonia and Liquefied Petrochemical Gas Trades

1. Warranty 1 after such cancelling date 66
The Vessel's class as specified m PART | shall be 2 (¢} Iittappears that the Vessel will be delayed beyond 67
maintaned dunng the curency of this Charter Party, 3 the cancelling date, the Owners shall, as soon as they 68
and the Owners shal before and at the beginrng of 4 are In a position o state vath reasonable certanty the 69
the loaded voyage exercise due diigence to make the 5 day on which the Vessel should be ready, give notice 70
Vessel seaworthy and in every way fit for the voyage, 6 thereof to the Charterers asking whether they will n
with her cargo systems tight, staunch, strong and in 7 exercise their aption of cancelling, and the option must 12
qgood order and condition and with a full and efficient 8 then be declared wathin forty-eight (48) hours of the 13
complement of Master, officers and crew for a vessel 9 receipt by the Charterers of such notice. If the Charterers 74
of her type, fonnage and flag, 10 do not then exercise their option of cancelling, the third 15

_— n day afler the readmess dale stated in the Owness’ notice 76
(a) The Vesselshall proczed with due despatch as 12 :m ':fg::%dlﬁsiw new canceling date for the ;(7%
soon as her pnor commitments are completed o the 13
safe loading port(s) or, if not a part, the safe loading 14 6.  Notice of Readiness 79
place(s) nommnated by the Charterers within the limits 15 Upon amval at the customary anchorage at each port 80
specified m PART | 16 or place of loading or discharge, the Master or his agent 81
(b) The Charterers shall nominate boading part{sy 17 shall gve the Charterers or their agents written notice 82
place(s), cargo grade(s) and quantdies in accordance 18 atany time day or rght, Sundays (or their local 83
with PART | as early as possible butin all cases providing 19 equivalent) and ys included, that the Vessel 18 84
sufficient time to the OwnersMaster to comply therewth 20 ready at the ko o place. as required by PART |, 85
(¢) Atthe boading portisiplace{s) so nominated the il 1o load ca 1 the discharge port or place to 86
Vessel shall load the cargo as described in PART | 22 discha berth §r no berth. If the port authanities 87
{d) (1) The Vessel being so koaded shall proceed to 23 prohibit proceeding to the customary 88

the safe dischargmng port(s) or, if not a port, the 24 orage congestion or other reasons, or if the 89
safe discharging place(s) as ordered by the 25 for the Vessel to proceed to the 90
Charterers 26 siomery anchorage, then the Master or his agent may n
(1)  The Charterers' orders shall be given in accor- 27 enfier Nobce of Readiness from a place as close to 92
dance with PART | and shall be consistent with 28 b€ customary anchorage as the Vessel can safely get 93
) %’L"‘éﬁ”‘“"“ shall be ible for provid 0 7. Laytime 94
(e arterers esponsi t providing o
the Owners with detarled discharging orders as early 1 @ (@) The rumning hours specified in PART | shall be 9%
as possible but in all cases providing sufficient time o allowed to the Charterers for the loading and discharging %
the Owners/Master to comply therewith wihout causing of the cargo and other Charterers’ purposes connected 97
delay o and/or dewiation of the Vessel 'm;:“sg'm?xgmd the cargo re-heater and/ gg
() Atthe nominated loading and discl port(s . h - .
or place(s) the Vessel shall proceed to m:ig (b (1 The Charteters shall heve the right of icading 100
dock, anchorage, submanne ine, alongside a v 7 or discharging during the night, paying all extra 101
or vessels or ighter or lighters, as ordered by 38 expenses incurred ashore. 102
Chixteears or 8o near thereto as t 39 (i) Ifthe Charterers, suppliers, consignees of the 103
qet, lieand depart from, always t 40 reguiations of the port authonties prohibit loading 104
of discharging at night, tme 5o lost shall count as 105

3, Delay In giving Loading/Discharg| 41 laytime: 106
Any expenses incurred by the Owners son of the 42 (c) Where for the purpases of calculating the aflowed 107
Charterers' failure to nominate loading/discharging 43 laytime the discharge rate is expressed in metnc tons 108
port(s) or place(s) or to fumnish loading/discharging 44 per hour, the Owners shall not be deemed 1o have 109
orders (l;h accordance with Clause 2 shall be reimbursed :g warranted or guaranteed this discharge rate 10
by the Charterers who shall also pay, on receipt of the
Owners' invoice, for each day of delay o pro rata 47 8. Commencement of Laytime m
thereby lost by the Vessel at the demurage rate 48 (a) Laytime shall commence at each loading and 112
specified in PART |, as well as the cost of any additional 49 g)mmufgg;'i&&ﬁ ::'(%'] L m
bunkers consumed as a result of deviation 50 S ik ol Bk of Rkt o 15

4. Presentation 51 (n)  mmediately upon completion of mooring at the 116
The Vessel shall present at the loading port in conformaty 52 loading or discharging place designated under "
with the stipulations 1n PART | with cargo systems to 53 5 18
the satsfaction of the Charterers’ inspector, which shall 5 with or without nobce, whichever first occurs, but inany 19
not be unreasonably withheld_ I the cargo systems are 55 event laytime shall not commence before 0001 on the 120
in conformity with the stipulations as provided in PART 56 first layday 121
|, the Vessel shall be deemed ready immediately for 57 (b) Notwithstanding anything else in this Clause 8, if 122
the purpose of this Clause and Clause 6. 58 the Charterers agree to load bedore the 0ﬁ{r'.;l layday, gg

laytime shall run from commencement of leading, and

5. Laydays and Cancelling Date 59 alltime acciued prior to the apening of laydays shall be 125
g)P AFI?T opening of laydays shall be the date specified 2(1) credited o waiting time, if any, pnor berthing at first 126
(b) Ifthe Vessel s not ready to load, in accardance 62 Cosisaios ontbrwurinugl i ot OO o
vath Clause 6, by midnight local time on the cancelling 63 . : :
dale specified in PART |, the Charterers shall have the 64 POt e gpareey o s 580 Rytima Mol =
option of cancelling this Charter Party within 24 hours 65 il il il e oV & 1% o

This is puter ox VO 2005 for ‘bymlhugdmA insartion of deletion 1o the form must be dearly visible, In event of any modficaion being rmade 1o the pro-
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PART i

GASVOY 2005 Gas Voyage Charter Party - for the LPG, Ammonia and Liquefied Petrochemical Gas Trades

Clause 8

9. Laytime/Demurrage Exceptions

(a) Tume shall not count as laytime or demurrage f

lost for any of the following reasons:

() Moving from the place of waiting 1o the first
loading/discharging berth/place;

(8)  As aresult of a baycolt ansing in connection with
the business of the Owners, the terms or
conditions of employment of the Owners'
servants, of employment, trades, or cargoes of
the Vessel other than under this Charter Party, or
any delay caused by stnke or lockout of the
Master, officers or crew ,

(%)) Due to restrant or interference in the Vessels
operation by any govermnmental authonty in
connection with the ownership, registration, or
obhigations of the Owners or the Vessel, orin
connection with stowaways of with smuggling o
other prohibxted activities of the Owners' servants,
unless such restramt of interference invalves the
cargo under this Charter Party, or the Charterers,
or the shippers or receivers of the cargo and their
servants and agents under this Charter Party,

(v)  Due to break-down, mefficency, repairs or any
other conditions attributable to the Vessel, Master,
crew andfor Owners;

(v)  Due to ballasting/de-ballasting

(v) Due to the Vessel's falure to have on board a
certificate, record, or othes document required for
frading to the loading and discharge ports.

(b) Unless otherwise agreed in PART |, time used for

purging of tanks and/or gassing-up andior cooling-down

shall not count as laytime or demurrage unless such
operations are performed by order of the Charterers
andior for their account

(¢) Delays in berthing for loading or discharging

any delays after berthing which are due to weat

conditions shall count as one half faytime or,

demurrage, at one half demurrage

(d) 11 after tendering notice of gadness, 1 |

15 nevertheless found not to be in ready to
load/discharge, the actual time lost aftgl until the
Vesselis in fact ready to loadidischargeShall not count

as laytime or, if the Vessel ts already on demurrage, as
time on demurrage

(e) Ifdemurrage accrues at port(s) or place(s) of
loading or discharging by reason of strke or lockout
preventing or delaying the Vessel from entering the port
or place of loading or discharging or from loading or
discharging the cargo, or by reason of fire or explosion
or breakdown of the shore machinery of the Charterers
or their agents not resulting from negligence on therr
part of on the part of ther servants or agents, the rate
of demurrage shall be reduced to one-half for any
demurrage thereby incurred. However, in case of delay
1o the Vessel caused by any such stnke, lock-out, fire,
explosion or breakdown, commenang of occurmng after
expiry of the laytime, the full demurrage rale shall apply.
(f) ifattime of nomination quarantine s in force at
the nominated port or place of loading or discharging,
or if quarantine comes into force whilst the Vessel is on
demurrage, any time thereby lost by the Vessel shall

be pasd for by Chanerers at the demurage rate specified
in PART | I, however, quarantine comes mto force at
such port or place after nomination half the time lost
shall count as laybme or demurrage

JOY 2005 fo d by aufl
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Cessation of Laytime/Demurrage

Time shall continue to count as layime or, f Vessel s
on demurrage, time on demurrage, until the hoses and/
or connections have been disconnected or until all
necessary carqo documents have been received on
board, whichever 1s the later

Demurrage Payment(s)

The Charterers shall pay demurrage at the daiy rate
specified in PART 1 or pro rata for part thereof after the
expiry of the laytime speafied in PART | for all tme by
which the loading and discharging time and used laytime
exceeds the allowed laytime as specified in PART |
Payment of demurrage to be made in the same manner
as stated m PART | for the payment of freight and such
payment will be due from Charterers day by day
Undisputed demurrage will be paid promptly on recespt
of the Owners' invoice and the Charterers shall also
present promptly thexr reasons for disputing the balance,

Such balance of ed demurrage, i any, shall be
discussed and, soonest thereafter

Demurrage Lige rrage daims, if any, shall
be presepd e Chiyterers not later than 90 days
after co dh ge with available supporting

. Al demurrage claim recerved later than
| b¥eonsidered null and voxd by both

Loading and Discharging

cargo shall be pumped inio the Vessel at the
expense of and at the nsk and penl of the Charterers
as far as the Vessels p manifold cc
only, and shall be pumped out of the Vessel at the
expense of and at the risk and penl of the Owners as
far as the Vessel's permanent manifold connections
only, where defivery of the cargo shall be deemed to
have taken place.
Hoses and/or connections for loading and discharging
shall be fumished by the Charterers and shall be
connected and disconnected by the Charterers or, at
the Charterers' request, by the Owners, in ether case
alvays at the Charterers' nsk and expense.
The Vesse| shall prowde its pumps and the necessary
power, as well as the necessary personnel, for
discharging in all ports.
The Charterers to provide loading and discharging
installations always with sutable and adequale faciities
allowing the loading and discharging of the cargo
specified in PART |
The Ovmers shall allow, if available, the use of the
Vessel's cargo re-heater and/or booster pump, and, if
available, the use on board of reducers andlor spool
peces, if needed by the Charterers.

Freight Payment

Freight shall be paid at the rate specied in Box G())
and calculated on the bill of lading quantity of camgo
Freight shall be due and payabie by the Charterers (a)
before breaking bulk” or (b) on delivery” and shall be
paid as specified in Bax G{i) by telegraphic transfer,
without discount

*) (a) and (b) are alternatives. Stale alternative in Box
G(il). If Box G(ii] #s not appropriately fied in or feft
blank, altemnalive (b) shall apply by default

Deadfreight and Seaworthy Trim

{a) Should the Charterers or their agents fail to supply
a cargo quanbly as specfied in PART |, deadfreight
shall be payable n the manner specified for payment

245
246
247

248
249
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PART i

of freight in PART | on the difference between the bill of %2 The Charterers shall ensure that adequate fendering 7
lading quantity and the maximum cargo quantity %3 and hoses to the satisfaction of the Vessel's Master are 328
specified m PART | However, the Charterers shall not %4 provided 329
be required to pay deadfreight in excess of the Vessel's 265 Such operations o be camed out in conformity with the B30
full capacdy Intake based on the nominated grade(s) %6 provisions of the latest edition of the OCIMF/ICS Ship B
{b) The Charterers shall leave the Vessel n a x7 to Ship Transfer Guide (liquefied gases) but in any case 132
seaworthy tnm and with cargo on board safely stowed 28 Ighterage operations always to be at the discretion of 333
1o the Master's satisfaction between berths and %9 the Vessel's Master and if the Master, at any lime, 34
between ports. 210 considers that lighterage operations are or become 35
Any expenses resulting therefrom shall be for the mn unsafe, then he may order them to be discontinued Al 36
Charterers' account and any tme kst shall count as 212 time used in hghterage operations, whether or not they 137
laytme 213 are discontinued, shall count as laytime or time on 338
5. Lien 974 demurrage If the Om;rs are obliged to extend their 33
> ) existing insurance policies to cover i
The Owners chall have a lien on the caiqo and ol sub- i) opevatrgns or mcup:xy other addmag‘lmwse_ U
freights payable in respectof the cargo for freight, a6 the Charterers shall reimburse the Owners for any 2
deadfreight, demurrage, claims for damages.and for a1 addonal premium or costiexpense incurred 3
all other amounts due under this Charter Party including 278 The Charterers shall be responsible for all costs and U4
costs of recovering same. a9 charges in respect of eqrudprr:;,l needed to perbrlm such gg
16. Dues, Wharfage, Taxes 280 . and shall obtain any and al
Save for those hereiaiter mentioned, dues and other 281 proper authoriles 1o perform ol
charges fevied against the Vessel shal be paid by the 782 in this connection shall also 8
Owners, and dues and other charges levied against 23 unt. 9
the cargo shall be paid by the Charterers. Without %gg 350
prejudice to the foregoing, unless otherwsse provided Il supply, and the Vessel shal %1
for under the terms of any freight rate(s) specified in 286
PART |, the Owners shallnot be fiabl forany wharage, 287 RN B ORI L s o
dock dues, quay dues, habiltation taxes or other taxes, 288
assessments or charges caiculated on the basis of the 289 B4
quanhty of cargo loaded or discharged, or for Customs’ 20 Where the VessellOwners are liable for loss or shortage 35
overtime, taxes on freight and any unusual taxes, 1 @ of cargo under this Charter Party or any bills) of lading 36
assessments or govemmenta charges in force at the issued hereunder, they shall be responsible only for that Br
date of this Charter Party or becoming effective prior to part of the loss or shortage that exceeds half of ane 38
its completion, edher on the Vessel o on the freight, 4 percent (0.5%) of the aggregated quantity stated in the 359
and whether or not measured by the quantity or vol 5 Bill of Lading. 360
of the cargo. Furthermore, the VesselOwners' liabiity for loss or 361
17. Shiing x7 shortage of cargo, if any, shall be imited to the 362
) Charterers' documented FOB price plus freight, if pad 363
The Charterers shall have the nght 1o load { 28 The Vessel's gauges shall be used for intake and outtum 364
discharge at more than ooe locat 29 figures in order to detesmine any loss, such figures to 365
payment of al expenses incurred 00 be verified by an independent inspector. For the purpose 366
from the frst to the second and 0 of this Clause, the same density tables shall be used 367
location(s), including any bunkers.cor whilst 02 by the surveyors in determining loaded and discharged 368
shifting and any dues, costs of expenses incured n 03 quantiies 369
excess of those which would have been incurred if all ¥4 )
the cargo had been loaded or discharged at the first 305 21.  Deviation 370
location only. Time used in shifting between such 306 The Vessel shall have the iberty to proceed via any n
locations shall count as laytime 07 route, to call atany port or ports whatsoever in any order 372
in of out of the route, 1o sail with or without pilots, 1o tow 3
18.  Lighterage 08 orbe towed, and to deviate for the purpose of saving 374
Should the Charterers, pursuant to Clause 2, nominate 309 y
SRt T Iife or propesty or of fanding any ill or injured person on 35
mg andlor @cha:grllg by'yhy\lerage operations the g:? board or for bunkers or for any other reasonable 76
ng provisions shall apply:
Inthe event ighterage is requred, it shal be at the 312 el Lﬁ;ﬁ;‘;‘fg&m i Cameind 4
Charterers' nsk, cost and expense and the Charterers 313
shall provide a safe and protected area for the conduct 314 22.  BIMCO General Ice Clause for Voyage Charter 379
of such kghterage operation where the Vessel can safely 315 Parties 380
proceed to, ke and depart from, always afloat but always 316 The Vessel shall not be obliged to force ice but, subject 81
subjedt 1o the Master's approval. 37 to the Owners® approval having due regard to its size, 382
The Charterers shall gve the Owners at least 7 days 318 construction and class, may follow ice-breakers. 83
notice of commencement of such operation. The 319 (a) Port of Loading 384
lighterage vessel(s) involved are subject to the Owners' 320 (1) Ifatany time after setting out on the approach 385
approval, which shall not be unreasonably withheld 321 voyage the Vessel's passage is impeded by ice, 386
In the event that the Owners conduct a physical 322 of if on amval the loading port is inaccesable by 387
inspection of the intended lighterage vessel(s) prior to 33 reason of ice, the Master or Owners shall notify 388
giving approval, any reasonable delays, costs or 324 the Charterers thereof and request them to 389
expenses resulting from such inspection shall be for 325 nomnate a safe and accessible altemative port 390
the Charterers' account 326 If the Charterers fail within 48 running hours, kY|
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