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SAZETAK

Pomorsko trziste, kao bitan ¢imbenik globalnog gospodarstva izuzetno je dinamicno te
izlozeno brojnim ekonomskim, socijalnim, politickim, pravnim tehni¢kim ili tehnoloskim
utjecajima. Stoga je postizanje konkurentnosti, profitabilnog poslovanja i opstanka brodarskih
poduzeca izuzetno zahtjevan poslovni zadatak njihovim uprava. Jedan od nacina uspjesSnog

poslovanja u morskom brodarstvu su razni oblici poslovne suradnje, udruzivanje ili kooperaciju.

U ovome radu je razradena tema kooperacije te udruzivanja poduzec¢a morskog
brodarstva, od prvih ugovora koji su se potpisali, oblika i organizacije, razloga, principa te
prednosti i nedostatka ovakvog udruzivanja, do donoSenja nacionalne te nadnacionalne zakonske

regulative.

Kljuéne rijeci: kooperacija, udruzivanje, morsko, brodarstvo, poduzeca



ABSTRACT

As an important factor in the global economy, the maritime market is extremely dynamic
and exposed to numerous economic, social, political, legal, technical, or technological
influences. Hence, achieving competitiveness, profitable business, and survival of shipping
companies is an extremely demanding business task of their management. One of the ways to do
successful business in the maritime industry is through various forms of business cooperation,
association, or cooperation.

This article deals with the topic of cooperation and association of shipping companies
from the first signed agreements, form and organization, reasons, principles as well as
advantages and disadvantages of such an association to the adoption of national and
supranational laws.

Keywords: cooperation, association, seafaring, shipping, company
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1. UVOD

Kooperacija je genericki izraz koji opisuje zajednicke aktivnosti najmanje dvije strane
koje su obostrano angazirane ka istom cilju. Svaka strana se obvezuje sa financijskim resursima,
strunim znanjem, poslovnim vezama i sli¢no. Suradnjom teze ka cilju povecanog trziSnog
udjela, financijske ustede, poboljSanjem kvalitete itd. Kooperacija je ,,win-win* ugovor za sve
ukljuCene stranke, druge rije¢i poput partnerstva, suradnje, savezniStva Cesto se koriste za
preciznije opisivanje ovakve suradnje. RijeC¢ partnerstvo podrazumijeva jae veze zbog veé
postojeceg ugovora, dok rije¢ saveznistvo ili suradnja je manje obvezujuca kategorija partnerstva
te se temelji na ,,dZentlmenskom sporazumu* sklopljenom na najmanje 10 godina, u kojem se
stranke dogovaraju o suradnji prema odredenim nacelima definiranim sporazumom.
,»dzentlmenski sporazum® navodi ciljeve i opseg suradnje, ali i aktivnosti koje treba utvrditi
tijekom razdoblja suradnje. ,,Savez*“ je fleksibilan sporazum, dok partnerstvo zahtijeva
sastavljanje ugovora koji precizno definira objekt suradnje, trajanje, prava, duznosti i sl. Za
savez se kaze da je strateSki kada stranke Zele posti¢i konkurentnost prednosti na trzistu kroz
suradnju. Prednosti se kre¢u od veceg udjela na trziStu do poboljsanja kvalitete usluga,

udruzivanjem resursa i sl. Unutar pomorskog brodarsta poznatija su savezniStva.

1.1. PREDMET I CILJ RADA
Predmet i cilj rada je opisivanje kooperacije te savezniStva poduzeca morskog brodarstva,

od povijesnog prikaza, razloga, principa te prednosti ovakvog savezniStva do njegovih
nedostataka. Takoder ¢e se obraditi oblici te organizacija kooperacije te iznjeti zakonske

regulative, nacionalne 1 nadnacionalne.

1.2. RADNA HIPOTEZA
Postavljena je radna hipoteza:

UDRUZIVANJE BRODARA JACA POZICIJE SUDIONIKA U SAVEZU UJEDNO
ELIMINIRAJUCI MEPUSOBNU KONKURENCIU DOPRINOSECI TAKO USPJESNIJIM
POSLOVNIM REZULTATIMA.

Osim propitivanja radne hipoteze u radu ¢e se pokusSati odgovoriti na slijedeca pitanja:

e Koje su prihodovne i troSkovne prednosti udruZivanja?



e Koji se oblici udruzivanja brodara pojavljuju u morskom brodarstvu?
e Stavovi nacionalne i nadnacionalne pravne regulacija na udruzivanje?
e Problemi koji se javljaju u savezima brodara?

e Povijest udruzivanja brodara?

1.3. IZVORI PODATAKA I METODE PRIKUPLJANJA
Podatci koriSteni za izradu diplomskog rada na temu ,,Kooperacija i udruzivanje

poduzeca morskog brodarstva® su iz sekundarnih izvora, domacih te stranih. To su ve¢inom
knjige te strucni Clanci koji se odnose na temu diplomskog rada, te razne druge publikacije

objavljene na internetu.

Prilikom izrade rada koriStene su znanstvene metode dedukcije i indukcije, deskripcije te
kompilacije. Temeljem analize pojedinih ¢injenica, induktivhom metodom doslo se do zakljucka.
Metoda deskripcije je koriStena u radu za opisivanje Cinjenica, procesa te predmeta bez
znanstvenog tumacenja i obrazloZenja. Prilikom preuzimanja tudih opaZanja, stavova, spoznaja

te zakljucaka koriStena je metoda kompilacije.

1.4. SADRZAJ I STRUKTURA RADA
Diplomski rad je podijeljen na sedam poglavlja.

Prvo, uvodno poglavlje, govori o predmetu 1 cilju rada te izvorima podataka i metodama
prikupljanja. Drugo poglavlje obuhvaca povijesni prikaz kooperacije 1 udruZivanja brodara, od
prvih takvih potpisanih ugovora pa sve do postoje¢ih zakonskih regulativa. Trece poglavlje
obuhvaéa nacionalne te nadnacionalne zakonske regulative. Cetvrto poglavlje obuhvaca razloge,
principe, prednosti te nedostatke kooperacije 1 udruZivanja brodara. Peto poglavlje prikazuje
oblike te organizaciju kooperacije i udruzivanja brodara. Sesto poglavlje govori o kooperaciji u
segmentu rasutih tereta. U zaklju¢nom sedmom poglavlju dati ¢e se saZeti osvrt na dokazivanje

ili negiranje postavljene hipoteze te postavljena pitanja.



2. POVIJESNI PRIKAZ KOOPERACIJE I UDRUZIVANJA BRODARA

Uzimaju¢i u obzir nezaobilaznost, a samim time i1 vaznost prekomorske trgovine,
kompetitivnost te natjecanje na trziStu pomorskog prometa vjerojatno je jedno od najslozenijih
podrucja nacionalnih politika drzava slobodnog trzista. Glavno pitanje s kojim se mnoge vlade
susrecu ve¢ godinama jest trebaju li se one upletati u pitanje kooperacije i udruzivanja razlicitih

brodara, te da li ta udruZenja podlijezu nacionalnim ili medunarodnim zakonima.

U ovom poglavlju istrazujem podrijetlo prvih ugovora o suradnji, pocevsi od konferencija
te onog Sto im je dopusteno raditi u praksi. Takoder ¢u proucavati ugovore potpisane izmedu
1980-ih do kraja 20. stolje¢a u Europi, Sjedinjenim Americkim Drzavama te drugim jakim

pomorskim silama. Za primjer ¢u uzeti linijske brodare, te ¢e se primjeri temeljiti na njima.

2.1. KONFERENCIJSKI SUSTAV
Suvremeni konferencijski sustav nastao je u trgovini Ujedinjenog kraljevstva s Indijom

1875. godine, iako se sli¢ni propisi mogu pratiti jo§ od Hanzeatske lige u srednjem vijeku. Nakon
razdoblja nestabilnosti, prevelikih kapaciteta i1 Zestoke konkurencije, britanske linijske kompanije
pristale su naplacivati iste tarife za prijevoz tereta od Calcutte do UK-a. To je proizaslo iz Zelje
uvoznika i izvoznika sirovina (poput ¢aja) za stabilnim vozarinama i potrebama brodovlasnika za

racionalizacijom profitabilnosti u sve zna&ajnijoj kapitalno intenzivnijoj industriji."

U lukama za izvoz Caja prekomjerna ili premala opskrba prostorom dovela bi do
ogromnih fluktuacija u vozarinama. To je bilo neizbjeZzno jer je ponuda brodova jako oscilirala
zbog meteoroloskih utjecaja na performanse jedrenjaka. Cesto bi u nekom trenutku samo jedan
brod bio u luci i mogao bi naplacivati premijske tarife. Nakon toga bi ubrzo mogla uslijediti
,poplava“ brodova. Visak prostora nakon prethodne ,,gladi* znatno bi smanjio vozarine. Sto je
krac¢e kasnjenje u otpremi vrijednog tereta, to je veca dobit i za brodara i za vlasnika tereta,

osobito ako je roba uSla na trziSte u trenutku njenog nedostatka.

S ekspanzijom trgovine u drugoj polovici 19. stoljea i prelaskom s jedrenja na
parobrode, linijski brodari su mogli ponuditi sve redovitiju uslugu. Trgovci su prihvatili ideju o
linijskoj grupaciji koja zajedno posluje na broju i1 ucestalosti brodova te prikupljanju zajednicke

vozarine. To im je uklonilo brojne rizike i dalo im odredeni stupanj sigurnosti i stabilnosti,

' P.K. Mukherjee, M. Brownrigg, ,,Farhing on International Shipping*,str.111, 2013



zajedno s uvjeravanjem da ¢e imati isti tretman kao i njihovi trgovacki konkurenti te da ce

njihova roba do¢i na trziSte kada zatreba.

Slika 1. Teretni jedrenjak

(Izvor: https://www.theguardian.com/world/2019/oct/23/sailing-ships-cleaning-up-sea-transport-oceans )

Tako je nastala prva linijska konferencija, doduse u rudimentarnom obliku i donekle iz
nuzde. Slijjedili su drugi, tako da je do pocetka 20. stolje¢a svijet je bio pokriven opseZnim

sustavom linijskih usluga koje djeluju na istoj osnovnoj praksi i filozofiji.

Najvazniji linijski trgovacki putovi su: Transpacificki, Europa-Daleki istok,
Transatlantski, Intra-Azijski i takozvani "dugacki tanki" trgovacki putevi koji sluze Europi-
Juznoj Americi, Europi-Australiji / Novom Zelandu i Europi / Juznoj Africi. Osim toga, postoje
mnoge lokalne konferencije koje opsluzuju, na primjer, mediteransku Europu, Bliski istok i

sjevernu Afriku, kao i Balticko more i susjedne luke.

Linijska konferencija je slobodno udruzivanje brodskih linija koje posluju u istom
trgovinskom podrucju ili na istoj ruti i slazu se sa odredenim osnovnim nacelima. U osnovi, §to
je operacija ucinkovitija 1 konkurentnija, to se raspolozivi prostor moze bolje izjednaciti s

protokom tereta. Ukratko, to je dogovor o kapacitetima i zajedni¢kim vozarinama.


https://www.theguardian.com/world/2019/oct/23/sailing-ships-cleaning-up-sea-transport-oceans

Za razliku od trgovacke ili industrijske robe, koja ima trajnu ili zaostalu vrijednost 1 kada
nije prodana, visak brodskog prostora gubi vrijednost odmah nakon $to brod napusti luku. Dakle,
usluga koja pojednostavljuje opskrbu i §to bolje zadovoljava potrebe trgovaca, te osigurava

redovitost i sigurnost, donosi prednosti i za korisnika i za pruzatelja usluge.

Glavna korist za posiljatelja ili korisnika prijevoza, (ukljucujuéi Speditere) a time i za
gospodarstva pojedinih zemalja je stabilnost. To se izrazava u dostupnosti redovitih i pouzdanih
usluga koje odgovaraju potrebama kupaca. Tradicionalno, zadatak konferencije bio je “pokriti
luke ticanja”, kako u pogledu vrste tereta tako i po geografskom polozaju. U zamjenu za
privilegiju komercijalne suradnje, konferencije na odredenoj ruti osiguravaju opsluzivanje svih
glavnih podru¢ja 1 primjenjuju strukturu cijena koja omogucuje premjestanje vecine vrsta tereta 1
vrijednosti. Ta se obveza pretpostavlja u dobrim i lo§im vremenima, bez obzira nudi li se teret ili

ne.

Ono $to redovni posiljatelji (ili korisnici prijevoza) Zele je*:

o Ceste usluge te redovita linijska isprepletena putovanja;

e Potpuno pokri¢e za sve vrste tereta, ,atraktivnih® ili ne, jednostavnih za rukovanje ili
teskih;

e Razumna i stabilna cijena kao subjektivni pojam korisnika prijevoza; i,

e Sloboda izbora prijevoznika, iako su posiljatelji tvrdili da im nacin na koji odredena

konferencija funkcionira mozda ne¢e dopustiti odabir prijevoznika.

Svi ti zahtjevi korisnika prijevoza ispunjavali su se kroz konferencijski mehanizam.

Pojam ,.konferencija“ je genericka i uklju€uje niz razli€itih asocijacija. Neka su formalna
s pisanim sporazumima i stalnim tajniStvima, neka su s ,,labavijim* sporazumima o ucestalosti
usluga, druge su Cisto neformalne linije koje pokrivaju samo opce radne dogovore. Razlika za
sve njih je objavljena tarifa zajednickih ili jedinstvenih vozarina. Medutim, kao $to ¢emo kasnije
vidjeti, povecanje pojedinac¢nih ugovora o uslugama rezultiralo je time da je tarifa preuzela samo
referentnu funkciju za sve veci broj pojedinacnih pregovora izmedu prijevoznika i pojedinacnih

posiljatelja.

? P.K. Mukherjee, M. Brownrigg, ,,Farhing on International Shipping®str.112, 2013



Slika 2. Parobrod

(Izvor: https://www.tschudigroup.com/articles/pioneers-in-the-new-steamship-era )

U praksi linijskih konferencija se malo toga promijenilo otkako je Sir Donald Anderson,
tada predsjednik Uprave P&O, 1958. godine objasnio konferencijski sustav: ,,Posiljatelji Zele biti
u mogucnosti kupovati ili prodavati velike ili male koli¢ine u kratkom periodu, znajuci da ¢e biti
dostupnog prostora za brodu. Zele da se njihova roba prevozi u velikim ili malim koli¢inama,
redovito ili neredovito, u sezoni ili izvan sezone, na normalnim temperaturama ili u hladnjaku
smrznuta ili hladena. Njihove posiljke mogu biti suhe ili tekuce, prljave ili Ciste, sigurne ili
opasne, zive ili mrtve, zivotinjske, biljne ili mineralne. Bit linijskog konferencijskog sustava je
da je to prava usluga jer je neophodna za trgovinu i trgovinu na plovidbenom pravcu koju

kombinira kao Zeljeznicu i autobus za izoliranu zajednicu."

Danas se to moZze shvatiti 1 kao opis ne samo konferencija, ve¢ opcéenito potreba kupaca.
Iako otpremnici i neke vlade sve vise tvrde da konferencijski sustav vise nije prihvatljiv, obveze
posiljatelja prema svojim klijentima i dalje zahtijevaju sigurnost i stabilnost redovite i pouzdane

usluge.

2.1.2. ZAJEDNICKI ELEMENTI
Tradicionalni zajednicki elementi konferencija, primjenjivani u cijelosti ili djelomi¢no,

ovisno o stupnju ,,zrelosti* grupacije, bili su:

3 P.K. Mukherjee, M. Brownrigg, ,,Farhing on International Shipping®,str.113, 2013.
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e Stalnost vozarina i uvjeta prijevoza;

e Reguliranje kapaciteta svake linije;

e Dogovorena ucestalost 1 raspodjela polazaka, uklju¢uju¢i koordinaciju plovidbenih
redova;

e Zajednicki pristup ¢lanstvu;

e Ugovori o sklapanju zajednickih "ugovora o uslugama" s pojedina¢nim posiljateljima na
temelju popusta na koli¢inu ili frekvenciju; 1,

e Zajednicki pristup doplatama.
I na viSe formaliziranim, zahtjevnim konferencijama:

e Grupiranje tereta; i,

e Moguce udruzivanje prihoda, ali ne uvijek, kroz integrirani zajednicki aranzman usluga.

Konferencije koje rade na ovim zajedni¢kim elementima u odredenoj mjeri ogranicavaju
konkurenciju. lako su grupacije, oni nisu monopoli. To je zato Sto su se uprave clanova
suocCavale s konkurencijom kako unutar konferencije za kvalitetu usluga, tako i sve viSe po
tarifama koje su vezane uz paket usluga koji nude, dok su se izvana suocavale ne-
konferencijskim ili neovisnim operatorima na istim plovidbenim rutama. Uz to postojala je i
konkurencija od strane drugih vrsta prijevoza poput Zeljezni¢kog, cestovnog ili unutarnje

plovidbe.

2.1.3. CIJENE LINIJSKOG PRIJEVOZA
Temeljno nacelo linijskog konferencijskog sustava bilo je da su se ¢lanice slozile da ¢e

naplacivati istu tarifu za istu robu 1 isto odrediSte, bez obzira na to je li brod bio u potpunosti
nakrcan do dana polaska ili ne. To su izvorno podrZali posiljatelji koji su znali da konkurenti
plac¢aju uglavnom istu cijenu za istu rutu i robu. Kasnije su, medutim, predstavnici posiljatelja
aktivno vodili kampanju za ukidanje imuniteta prijevoznika i zalagali se za pojedinacne
pregovore. Kljuéni ¢imbenik je da konferencije pokuSavaju ponuditi cijene koje ostaju iste u

razdoblju od Sest mjeseci ili vise, iako to nije uvijek moguce u nestabilnim uvjetima.

Na konferenciji je odrediti razinu vozarina za Siroku paletu robe koju mogu prevoziti.

Tarifa nije odredena samo na temelju udaljenosti na kojoj se teret prevozi, ve¢ su uzimani u obzir



mnogi drugi ¢imbenici, ukljucujuéi vrijednost robe, omjer tezine/dimenzija, prirodu tereta, luke 1

njihove objekte te mnoge druge ¢imbenike konkurentnosti.

Osnovna zelja linijskog brodara je maksimizirati poslovanje kako za sebe tako i za svoje
kupce. Tradicionalno se nastojalo osigurati da relativno manje koli¢ine visokokvalitetne
proizvedene robe budu podrzane veéim koli¢inama inferiorne robe. Prihod/troSak prijevoza
potonjeg tereta bio je efektivno subvencioniran visim relativnim prihodima/troSkom od vozarine
prvotnog. Ova mjeSavina visokokvalitetnog i niskovrijednog tereta s visokim 1 niskim faktorima
rasutih tereta, koji su svaki bili ukrcani s gore navedenim elementima, ponudila je priliku za
maksimiziranje poslovanje, a time i da se pokriju troSkovi luke ticanja u smislu ukrcanog tereta

na odredenoj ruti.

Konferencijska tarifa, javno objavljeni dokument koji su konferencije morale objaviti,
predstavljale su osnovne vozarine. Tarifa daje grubu indikaciju stvarne cijene vozarine i
primjenjivih dodataka i1 polaziSte je za individualne pregovore prijevoznika/posiljatelja o

individualno prilagodenim ugovorima.

Tijekom godina, konferencije su nastojale odrzati prihod putem marza, ¢esto nazivanim
"faktori prilagodbe", u razli¢itim posebnim okolnostima. To ukljucuje kretanje valute (eng.
Currency Adjustment Factors - CAFs), ili naglo 1 neoCekivano povecanje cijene goriva (eng.
Bunker Adjustment Factors - BAFs), ili vrijeme zaguSenja u luci, kada se brod zadrzi dulje u luci

bez krivnje brodovlasnika ili brodara.

Takvi dodaci Cesto su se naplacivali kao odgovor na kretanja u globalnoj ekonomiji. Na
primjer, CAF-ovi datiraju uglavnom iz kasnih 1960-ih kada je propao sustav fiksnih tec¢ajeva. U
sustini, CAF-ovi su uspostavljeni jer je vefina prihoda od linijskog prijevoza u americkim
dolarima, a troskovi su u vise razlicitih valuta te kako bi se izbjegli nepredvideni dobici ili gubici
1 za prijevoznike i1 za poSiljatelje kada se valuta tarife pretvaraju u druge valute u kojim su
troSkovi nastali. Korekcija valute moze i¢i gore ili dolje, te bi se aktivirala odredenim postotkom

promjene vrijednosti tarifne valute.*

*OBrien, T. R. i Lewicke, M., ,Currency adjustment factors“ a questionnaire (Forschungsinstitut Fiir
Wirtschaftspolitik, An der Universitit Mainz), 1979.



BAF su uvedeni nakon prve svjetske naftne krize 1973. godine kao odgovor na
fluktuacije cijene nafte u bunkeru i1 djeluju uglavnom isto. Takoder moze biti potrebno
primijeniti nadoplatu za zakrCenost luke ako je luka ili terminal pod optere¢enjem u vrSnim
razdobljima. Ove troskove brodari su pravdali jer su dogadaji koji su ih prouzrodili iznenadni 1
neocekivani, te se Cesto naplacuju samo tijekom duljeg vremenskog razdoblja nakon Sto su se
gubici dogodili. S druge strane, posiljatelji su bili kriti¢ni jer su ih smatrali neopravdanim

pokusajem brodskih kompanija da se ublaze od dogadaja kojima su sve tvrtke izloZene.’

2.1.4. CLANSTVO U KONFERENCIJAMA
Tradicionalno, postojale su dvije vrste konferencija "zatvorene" i "otvorene" uz preteZitu

vec¢inu zatvorenih, dok su linijski brodari bili ¢lanovi konferencija.

U zatvorenim konferencijama postoje¢i ¢lanovi nisu zeljeli dopustiti ulazak drugih
brodara kako se ne bi poremetila pazljivo uravnotezena pokrivenost postoje¢ih ¢lanova, niti su
zeljeli da se njihov trziSni udio smanji radi udovoljenja drugima. Stoga se godinama vodila stalna
borba za postizanje ravnoteze izmedu postoje¢ih Clanova i samostalnih linija koje se Zele
pridruziti. Linije kandidata morale su imati odredene kvalifikacije, uglavnom u smislu veli¢ine i
kvalitete, ukljucujuéi vlasnistvo (za razliku od charter brodova), dugoro¢nu predanost trgovini,

dokazanu sposobnost ulaska u trgovinu, obostranu korist te odgovarajuce resurse.

Linije su obi¢no dobivale ¢lanstvo ukazujuéi dobru osposobljenost na istoj ruti kao 1
konferencija te povlacile teret s konferencijskih linija, stvarajuci situaciju u kojoj bi se snage
obiju strana mogle udruziti, te stvoriti zajedniCku korist. Do 1970-ih, ne-konferencijske linije
rijetko su prevozile vise od 5% ili 10% linijskog tereta na konferencijskim trgovackim rutama.
Medutim, naknadno osnaZeno konkurentsko okruzenje, te rast velikih prijevoznika, koji su na
vecini ruta poslovali sami, uzrokovalo je da neovisni prijevoznici prevoze i do 50% ili vise

tereta. ©

Suprotan sustav bile su ,,otvorene” konferencije, koje je prihvatila najveca svjetska
trgovacka sila, Sjedinjene Americke Drzave. To je bilo vazno jer je SAD bio srce dviju najvecih

svjetskih linijskih trgovackih ruta: transatlantske i transpacificke. Ovakav pristup osigurao je

> Dong-Hua Wang, Chung-Ching Chen, Cheng-Sheng Lai, ,, The rationale behind and effects of Bunker Adjustment
Factors”, Journal of Transport Geography, Volume 19, Issue 4, 2011.
% P.K. Mukherjee, M. Brownrigg, ,,Farhing on International Shipping®str.116, 2013,



slobodu trgovine zahtijevaju¢i od konferencija da prihvate svakog podnositelja zahtjeva kao
¢lana pod postenim 1 jednakim uvjetima i da omoguce bilo kojem postoje¢em ¢lanu da se povuce
s konferencije uz razumnu najavu bez kazne. Cinjenica da je linijski kodeks UN-a podrzao
sustav zatvorenih konferencija, bio je jedan od glavnih razloga nemilosrdnog protivljenja

Sjedinjenih Americkih Drzava ovoj konvenciji.

Citavo pitanje ¢lanstva u konferenciji je dugi niz godina pitanje od velike osjetljivosti. U
razli¢itim vremenima, na linijske konferencije vrSen je pritisak da zakonski ovlaste nacionalne
brodske linije svih zemalja kojima su sluzile. Iako su prije 50 godina takve linije rijetko
ostvarivale ¢lanstvo, kona¢no je bilo malo plovidbenih ruta u kojima su postojale prave
nacionalne linije koje nisu bile clanice. Ti su pritisci dosegli vrhunac u vrijeme UN-ovog
Linijskog Kodeksa (eng. UN Liner Code), ali su pomalo poceli slabjeti kako su se trZiSno

orijentirane trgovinske filozofije §irile po mnogim zemljama u razvoju.’

Strukture u linijskom pomorstvu mijenjale su se sa sve veCom koncentracijom na
suradnju izvan konferencija (npr. konzorciji, savezi i sporazumi o plovidbeni rutama), a sve
manjim trgovinskim udjelima konferencija u usporedbi s rastu¢im brojem vecih neovisnijih
prijevoznika. Kao rezultat toga, razlike izmedu zatvorenih i otvorenih konferencija postale su

daleko manje relevantne, a malo njih je zatvoreno u tradicionalnom smislu rijeci.

2.1.5. MJERE LOJALNOSTI
U zamjenu za redovitost ponude, ucestalost i stabilnost u dobrim i loSim vremenima,

ocekivalo se od konferencije da svojim kupcima 1 posiljateljima obicno osigura neki stupanj
"lojalnosti". To je dovelo do tzv. ,sustava lojalnosti®, koji je posiljateljima koji su redovito

podrzavali konferenciju davao bolju tarifu.

Na raspolaganju su bile dvije opcije. Ugovorni sustav zahtijevao je podrSku za sve
posiljke, osim ako je odobreno izuzece za koriStenje nekonferencijskih Speditera u posebnim
okolnostima. Prema sustavu odgodenog rabata, postotni rabat bi se isplatio nakon 3 ili 6-
mjesecnog razdoblja "lojalnosti", ali bi se nadoknada gubila ako bi se koristili vanjski pruzatel;ji

usluga na neovlasSten nacin.

" Bernard M. Collins, ,,The UNCTAD Liner Code: United States Maritime Policy at the Crossroads®, Lawrence
Juda, 8 Md. J. Int'l L. 156, 1984.
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2.1.6. BRODARSKI LINIJSKI POOLOVI
Poolovi se mogu na¢i samo na najzahtjevnijim konferencijama. Udruzivanje tereta, na

kraju odredenog vremenskog razdoblja, uspostavlja ravnotezu izmedu onih unutar konferencije
koji su prevezli svoj dogovoreni udio u trgovini i onih koji su premalo prevezli. Isti princip se
primjenjuje i u skupu prihoda, ali izrada dogovorenih udjela prihoda znaci udruzivanje tocne

evidencije i puno posla za tajnistvo konferencije.®

Takvo udruzivanje je poznato unutar linijskog prijevoza i ranije je bilo dopusSteno prema
europskim zakonima, ali je kritizirano zbog zaStite manje ucinkovitih brodarskih tvrtki na racun
ucinkovitijih 1 umanjivanja konkurencije unutar kvalitete usluge, koja je uvijek bila jedna od
prednosti konferencijskog sustava. Medutim, intenzivna konkurencija izmedu linija sudionika
konferencije u kombinaciji s pove¢anjem pojedinacnih ugovora o uslugama i koristenjem zakupa
»slotova® 1 sli€nih aranZmana prema Uredbi o konzorcijima vjerojatno je smanjila ucinkovit

opseg aranzmana za udruzivanje.

2.1.7. SURADNJA LINIJSKIH BRODARA U DOBA KONTEJNERA
Razvoj tehnike i tehnologije prometa, liberalizacija i globalizacija uveli su nove promjene

u forme suradnje linijskih brodara. Jedna od inovacija koji su tome najviSe doprinijeli je izum
kontejnera 1 tehnologija transporta od tereta poSiljatelja do primatelja u istovjetnom pakiranju od

pocetka do kraja puta.

Izum kontejnera obi¢no se pripisuje Malcolmu McLeanu, americkom vozac¢u kamiona
koji je kasnih 1930-ih shvatio da je sustav prijevoza robe od izvora do odrediSta u to vrijeme
ukljucivao nekoliko razli¢itih transportnih kretanja i da je sucelje izmedu njih podrazumijevalo
rizik od oStecenja, krade 1 gubitak vremena. Prijevoz tereta izmedu Pittsburga i Pariza zahtijevao

je najmanje pet operacija:

e Kamion od tvornice do glavne zeljeznicke pruge;

e Od zeljeznice do luckog grada;

e Kamionom do luke;

e Rukovanje na brodu i skladistenje, obicno s dizalicom; 1,

e Sve ovo ispocetka u sljedecoj luci.

¥ Dostupno na: http://hanseatic-chartering.com/pooling-in-shipping/ , (pristupio 15. listopada 2021.)
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Njegova revolucionarna ideja bila je jednostavna: rizik od gubitka u svakoj fazi
transporta drasticno bi se smanjio, a uCinkovitost bi se enormno povecala kada bi se prikolica,
koju je u pocetku vukao kamion, mogla podi¢i izravno na brod i transportirati do odredista, a da

se njegov sadrzaj ne manipulira.’

k Fld -____‘__,_.--p-—-r"l"'l"l'_'__ by
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Slika 3. Prvi kontejneri

(Izvor: https://www.ft.com/content/62678594-7261-11dd-983b-0000779fd18c )

Bilo je potrebno vise od 20 godina da se ideja pretvori u stvarnost. Tehnologija
kontejnera razvijena je od jednostavne prikolice za cestovni transport do jedinice koja je ojacana
celicnim kutnim nosa¢ima, podupiranjem i okretnim bravama na uglovima. Prvi transport
kontejnera morem dogodilo se u travnju 1956. kada je preuredeni tanker sa posebno postavljenim
palubama prenio 58 kontejnera na obalnom putovanju od Newarka do Houstona. Uslijedila su
daljnja eksperimentalna putovanja u americkom domaéem prometu, ukljucujuéi od zapadne

obale do Havaja."

Utovar 1 istovar u pocetku su se obavljali portalnom dizalicom na samom brodu (tada
uobi¢ajenoj na brodovima za opéi teret), ali je ubrzo prepoznata prednost koriStenja
specijaliziranih kontejnerskih dizalica i terminala. Prvi kontejnerski pogon izgraden je u Port

Elisabethu u luci New York i New Jersey, a 1962. godine i prvi terminal koji je zakupio ,,Sea-

? John Tomlinson, ,,History and Impact of the Intermodal Shipping Container*, 2009.
' T. Notteboom, ,,Container shipping”, The Blackwell Companion to Maritime Economics, 2012.
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Land®. Prvi proslavljeni medunarodni kontejnerski prijevoz bio je 23. travnja 1966. od strane

Sea-Land's Fairlanda s 236 kontejnera od Port Elisabeth do Rotterdama.'!

Od samog pocetka bilo je jasno da ¢e ustede biti ogromne u usporedbi s tradicionalnim
prijevozom generalnog tereta. Vrijeme u luci skraceno je s tjedan dana ili viSe (koristeci
tradicionalne metode rukovanja teretom) na manje od jednog dana, §to je rezultiralo smanjenjem
troSkova rada. Tranzitna vremena preko Atlantika su prepolovljena. Osteceni teret smanjen je za
90%, a pljacka je gotovo eliminirana, §to je rezultiralo niZim troSkovima osiguranja. Krajem
1960 -ih svima je bilo jasno da su redovni transportni kontejneri smjer buduénosti. Prijevoz ,,od
vrata do vrata“ je prevladao i sve se viSe povezivao s idejom distribucije ,,na vrijeme*. Medutim,
to je zahtijevalo ogromna ulaganja - sami brodovi, kontejneri, zemljiSte i oprema na kopnenom

terminalu, kao 1 sve sofisticiranije logisticko planiranje.

Dok je kontejnerizacija bila americki izum, Cetiri vodeca britanska brodovlasnika (P&O,
Ocean, British & Commonwealth 1 Furness Withy) uvela su je u europsko brodarstvo u velikoj
mjeri, a slijedili su je drugi u Europi i Japanu. Ovi vlasnici poduzeli su korak bez presedana
1965. kako bi podrzali linijske interese svoje Cetiri grupe - prvotno samo u Europi/Australiji i
Novom Zelandu, ali kasnije 1 u drugim obrtima , osnivanjem nove tvrtke pod nazivom Overseas
Containers Ltd (OCL). Iako sam OCL nije bio konzorcij (s obzirom da je to bila tvrtka s
identitetom odvojenim od svojih dionicarskih linija, u kojoj su njihovi interesi bili spojeni), OCL
je dao trend prema drugim spajanjima i labavijim grupacijama. Iste godine pet od preostalih Sest
velikih britanskih linijskih kompanija - Ben Line, Blue Star, Cunard, Ellerman i T & J Harrison -
slijedilo je primjer stvaranjem Associated Container Transport (ACT). Druga spajanja i
grupiranja ubrzo su se pocela pojavljivati na kontinentu, Skandinaviji, Japanu, Sjedinjenim

Drzavama 1 drugdje.

" Dostupno na: https:/www.freightwaves.com/news/maritime-history-notes-a-pioneering-containership , (pristupio
15. listopada 2021.)
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Slika 4. Kontejnerski brod ,,Ideal X“

(Izvor: https://transportgeography.org/contents/chapter1/the-setting-of-global-transportation-systems/idealx-first-

containeriship-1956/)

Unutar nekoliko godina, velike grupe linija pocCele su preuzimati mnoge pojedinacne
linijske tvrtke ¢ija imena seZzu u proslost kao ,jaki igraci®. Osim toga, nove kontejnerske
grupacije uglavnom na medunarodnom planu, pocele su suradivati kao jo§ vece grupacije ili

konzorciji u svojim obrtima.

Od prvih prijevoza kontejnera 1956. godine, broj prevezenih kontejnera narastao je iznad
svih o¢ekivanja. Godine 1973. godisnji prijevoz iznosio je oko Cetiri milijuna TEU. Deset godina
kasnije, kada je vecina svijeta zapocela kontejnerizaciju, transport je iznosio 12 milijuna TEU.
Do 2004. zabiljeZen je ukupni obujam trgovine od 96 milijuna TEU. Krajem 2010. iznosio je oko
140 milijuna TEU, a procijenjenih 154 milijuna TEU u 2011., Sto pokazuje kontinuirani rast

ovog fenomena.
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Figure 1.8 Global containerized trade, 1996-2020

(Million 20-foot equivalent units and annual percentage change)
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Slika 5. Svjetska trgovina kontejneriziranog tereta 1996.-2020.

(Izvor: United Nations Conference on Trade and Develop-ment: REVIEW OF MARITIME TRANSPORT 2020,
United Nations Publications, New York, New York, 2020.)

Rast prijevoza kontejneriziranog tereta u posljednjih par desetljeca obiljezava trend rasta,
prekinut jedino globalnom financijskom 1 gospodarskom krizom 2008./2009. te pandemijom

Corona virusa 2020.

Kontejnerske brodove ponekad optuzuju za neodgovoran viSak kapaciteta, Sto samo
ovjekovjecuje izglede za niske vozarine i sveukupne povrate. Medutim, kao §to smo vidjeli, broj
isporucenih posiljki naglo je porastao tijekom godina, potkrijepljen pozitivnim predvidanjima za
buduénost. Dobitci za linije i grupe koje uspjesno predvidaju i zadovoljavaju buduéu potraznju

vjerojatno Ce biti velike.
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Kontejner je bez sumnje buducnost transporta, a time 1 za Sirenje svjetske trgovine
industrijskom robom. Vise od 90% generalnih (tj. nerasutih ili nespecijaliziranih) tereta prevozi
se u kontejnerima. Vazno je da svjetski regulatori uzmu u obzir ove Cinjenice kada ispituju 1

revidiraju ovaj klju¢ni sektor.

2.1.8 SUVREMENE PERSPEKTIVE
2.1.8.1. ULAGANJA

Linijski prijevoz oduvijek je bio kapitalno intenzivan, a to je bio vazan ¢imbenik u
argumentaciji vlada kod davanja antimonopolskog imuniteta. Na primjer, 56-dnevno povratno
putovanje iz Europe na Daleki Istok s pristajanjem u 11 ili 12 luka tijekom putovanja zahtijeva

osam ili devet brodova za tjedni promet.

Ovisno o veli¢ini broda, svaki kontejnerski brod u danasnjem svijetu zamijenio je izmedu
7 do 25 klasi¢nih brodova za generalni ili generalni teret. U vrijeme prije kontejnerizacije,

vrijeme tranzita bi se barem udvostrucilo, a za manje brodove bilo je potrebno mnogo vise.

Slika 6. Moderno kontejnersko lu¢ko postrojenje

(Izvor: https://www.gatekeepersecurity.com/blog/modern-cargo-port-look-like/ )

Tehnoloska revolucija kontejnerizacije takoder je bila skupa za uvodenje i jos je skuplja
za razvoj 1 Sirenje. Samo troSkovi organizacije mogu premasiti 100 milijuna americkih dolara.
Dodatno, iznos od najmanje 50 milijuna americ¢kih dolara predstavljao bi znacajno ulaganje u
same kontejnere. To je jednako ulaganju od gotovo 1,5 milijarde americkih dolara u flotu
potrebnu za jedno tjedno putovanje iz Europe na Daleki Istok. Tome se pridodaju i troSkovi rada

broda (gorivo za bunker, popravci i odrzavanje, osiguranje, lucke i druge pristojbe, place i hrana
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posade, itd.), troskovi ulaganja i1 koriStenja posebne opreme u kontejnerskim terminalima,
temeljene operacije, odnosno sucelja s uvoznicima i izvoznicima te s razliCitim medusobno
povezanim nacinima prijevoza. Sav taj proces povecava troSkove logistickih sustava koji
podrzavaju pracenje svakog pojedinacnog kontejnera, osiguravajuci njegov povratak i njegovo

odrzavanje te cjelokupna racionalizacija sloZzenih odnosa na zemljistu

2.1.8.2. PROFITABILNOST

Medutim, u proslosti, unato¢ povremenim razdobljima iznadprosjecne profitabilnosti,
prinosi u sektoru prekooceanskog pomorstva bili su nizi nego $to bi inace bili prihvatljivi u
industrijskim ili usluznim tvrtkama na kopnu. To vjerojatno ima puno veze s kapitalnom
intenzivnoS¢u sektora. Stoga, nije nuzno privlacna za Cesto kratkoro¢ni pristup investitora.
Prosje¢ni povrat na neto imovinu devet najvec¢ih kontejnerskih tvrtki navodno je bio manji od 4%
u razdoblju od 1988. do 1995. godine. Uz sve ve¢i fokus svih poduzeca na osiguravanje da svaki
element poslovnog poslovanja bude kratkoro¢no i dugoro¢no ekonomski isplativ, postoji pritisak
na neke operatere kontejnerskih brodova da postignu povrat od, recimo, 15%, §to je usporedivo s
o¢ekivanim prinosom od aktivnosti na kopnu. Stoga su sve linije temeljno provjerile svoju
strukturu troSkova, smanjile troskove ,,do kosti“ ili trazile maksimalne troSkovne prednosti
velikih tvrtki, a time i sve viSe spajanja ili specijaliziranosti za odredena trzista (geografska ili
teretna). Cak i u iznimno dobroj 2004. godini prosje¢ni prinosi 29 najveéih linijskih tvrtki bili su

samo 11%, znatno ispod 25-godisnjeg prosjeka S&P 500.'*

2.1.8.3. ,,SINGLE TRADE*“ / ,MULTI TRADE*“ / ,,ROUND THE WORLD*
Konferencije i konzorciji su mehanizmi koji tradicionalno djeluju unutar pojedinacnih

obrta. [ako su medunarodne prirode, po definiciji nemaju globalnu dimenziju.

Vazan razvoj pocetkom 1980-ih bio je razvoj plovidbe ,,0ko svijeta* (eng. Round the
World), koja je prva uvela koncept ,multi-trgovine* (eng. Multi trade). Ovaj nacin rada
prikladan je samo za nekonferencijske linije dovoljne veli¢ine koje plove oko svijeta i
preuzimaju teret u glavnim podruc¢jima ukrcaja/iskrcaja, ali nemaju obvezu pokrivati bilo koji

odredeni promet, a kamoli medu luke uz koje prolaze plovidbene rute. Stoga si mogu priustiti

'2 P K. Mukherjee, M. Brownrigg, , Farhing on International Shipping*, 2013.
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prijevoz takve robe uz marginalne troSkove na racun konferencijskih linija, ¢ija se tarifna

struktura temelji na opsluzivanju cjelokupne trgovine na odredenoj ruti.

Medutim, to je potaknulo jos$ jednu tendenciju, posebno poraslu posljednjih godina, da se
konferencije/linije koncentriraju u nekoliko luka ¢voriSta s poveéanim brojem feeder usluga

(usluga napajanja), kao sastavnim dijelom svake usluge ,,0ko-svijeta®.

Hub and Spoke Network Relay Network

Feeder Services

Fccderw@‘ls

/
| :
Mainline Service

Hub Ports Mainline Service Hubipurls

Slika 7. Hub and Spoke i Relay Networks

(Izvor: https://www.researchgate.net/figure/Hub-and-Spoke-and-Relay-Networks-Source-Created-by-the-author-
based-on-Ducruet-and_figl 324656012 , pristupano 18. studenog 2021.)

Slika prikazuje vrste linijskih ruta; srediste i zrake (eng. hub and spoke) sa ticanjem
glavnih luka 1 uslugama feeder linija u sporednim lukama te vrstu ,,od luke do luke* (eng. relay

network) u kojoj brodovi ticu uzastopne luke.

Drugaciju reakciju na nove globalne zahtjeve svjetske trgovine preferirale su grupe koje
su viSe orijentirane na konferencije i nove savezi. Njihove usluge su sloZenije preplitanje
zasebnih ,,zica®“ ili ,petlji preko tri interkontinentalna pomorska prometa. Kombiniraju
prednosti istinske globalne suradnje s moguénos¢u izravnog opsluzivanja vise luka, buduci da
svaki niz opsluzuje viSe luka na svakom kraju, ba§ kao u normalnim konferencijskim
operacijama. Medutim, kroz vrlo snazan fokus energije na tri rute istok-zapad i svjetsku plovidbu

te umrezavanjem svojih operacija gdje je to potrebno, postizu globalnu pokrivenost.

Ukljucene linije Cesto zadrzavaju svoje sudjelovanje u prometu sjever-jug izvan grupacija

ili saveza. Ovdje se nastavljaju natjecati s linijama koje se usredotocuju na takve poslovne nise.
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Primjeri za to su ,,Long Thin“ trampe u Australiji i na Novom Zelandu, kao i na Juznom

Pacifiku.'?

2.1.8.4. VANJSKA I UNUTARNJA NATJECANJA

Konkurencija u linijskoj plovidbi danas je Zestoka kao i oduvijek. Unato¢ tvrdnjama
nekih regulatora i transportnih tvrtki da je konferencijski sustav Stetan za poslovanje i zastario,
samoregulacijski pristup i1 fleksibilnost dopustena unutar samog sustava ni na koji nacin nisu
ometali razvoj drugih mehanizama suradnje ili spajanja. Zapravo, na mnogo nacina postavio je
temelje za razvoj linijskog brodarstva i stvorio relativno stabilan okvir unutar kojeg se on mogao
odvijati. Sto god se dogodilo ranijih dana, nema opravdanja tvrdnji da su troskovi dostave bili
neprimjereno visoki posljednjih godina. Kao §to smo vidjeli, u ve€ini slucajeva, profitabilnost je
daleko manja od profitabilnosti kopnenih poduzeca, a troSak dostave kao postotak ukupnog
troska konacnog proizvoda vrlo je mali; zapravo, udio kopnenog prijevoza je ¢esto mnogo veéi u

e 14
odnosu na linijske prekooceanske trampe.

2.1.9. KONZORC1J

Standardna rje¢nicka definicija konzorcija je ,udruga tvrtki za odredenu svrhu®. U
linijskom prijevozu, ova je svrha u osnovi operativne prirode, kombinirajuéi flote doti¢nih tvrtki
u jednu flotu kako bi se pruzila usluga. Poznavajuéi na taj nacin postignutu radnu Sirinu,
pojedine linije mogle bi bolje preuzeti dio ulaganja potrebnih za rad usluge. Konzorciji su
najceS¢e djelovali unutar konferencija, kombiniraju¢i operativne aktivnosti dvaju ili vise
voditelja konferencija. Povijesno gledano, njihova je uloga nadopunjavala ulogu konferencije,
koja je imala Siru perspektivu o pitanjima kao Sto su rasporedi i racionalizacija, te je naravno

imala ovlasti za odredivanje tarifa.

Medutim, konzorcijski ugovori su prakti¢ne prirode 1 znafajno se razlikuju od
konferencijskih sporazuma. Konzorciji mogu imati razliite stupnjeve integracije 1 pokrivati
cijeli spektar, od labavih ugovora tvrtki do blisko povezanih komercijalnih kombinacija. Iako su
brodovi u mnogim konzorcijima jo§ uvijek u vlasniStvu ili unajmljenim od strane tvrtki ¢lanica,

konzorcij je taj koji upravlja linijskim operacijama u podrucju brodarstva ili podru¢jima u kojima

'> Mulder, J. and Dekker, R., ,,Methods for strategic liner shipping network design. European Journal of Operational
Research®, str.367-377, 2014.
'* P.K. Mukherjee, M. Brownrigg, , Farhing on International Shipping*, 2013.
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je ukljuc¢en. Dok linije ostaju jasno odvojeni entiteti unutar konferencije, blizi operativni odnos
linija unutar konzorcija mogao bi se proSiriti na viSe komercijalnih aktivnosti kao Sto su
zajedniCki marketing, izdavanje zajednickih teretnica i udruzivanje prihoda. U nekim
slu¢ajevima, veli¢ina konzorcija u odredenoj industriji moze biti toliko velika da njegovo

¢lanstvo odrazava Clanstvo konferencije.

Prije nego Sto je 1992. godine donesena uredba EU-a o konzorcijima, taj se izraz
slobodno koristio. Zapravo, konzorciji nisu bili izri¢ito regulirani nikakvim medunarodnim ili
nacionalnim zakonodavstvom, vjerojatno na temelju toga S§to su sporni elementi linijskog

djelovanja ve¢ bili obuhvacéeni zakonodavstvom o konferencijama.

2.1.10. OSTALI SPORAZUMI O SURADNJI

U razli¢itim fazama razvoja suvremenog linijskog pomorstva pojavili su se 1 razni drugi
oblici suradnje. Neki podsjecaju na konferencije ili konzorcije ,,skrivenih® drugim nazivima.
Drugi su pak pravi novo razvijeni oblici udruzivanja i kooperacije u kojima linijske tvrtke
odgovaraju na promjenjive globalne trendove i1 zahtjeve kupaca. Neki, kao §to su ugovori o
dijeljenju kontejnerskih mjesta ili ugovori o charteru, jednostavni su komercijalni ugovori koji bi
trebali biti malo zanimljivi ili zabrinjavaju¢i s glediSta politike trziSnog natjecanja, ali koji se,
zbog Sirih antimonopolskih problema povezanih s linijskim brodovima, jo§ uvijek primjenjuju na

aktivnosti dostave.

2.1.11. SAVEZI 1 GLOBALNA PARTNERSTVA

Kontejnerizacija linijskih usluga pokreta¢ je pocetka jos jednog, kontinuiranog procesa u
razvoju linijskih usluga. Osim spajanja pojedinac¢nih linija u konzorcije, u tradicionalnim
pomorskim zemljama od 1970-ih dolazi do kontinuiranog preispitivanja linijskog poslovanja.
Ove strukturne promjene dogodile su se u pozadini globalnih brzih politickih, gospodarskih 1

trgovinskih promjena, posebno intenziviranih u proteklih 20 godina, a koje traju do danas.

Sredinom 1990-ih, brodarske linijske tvrtke su radi daljnje racionalizacije troskova i
ekonomije razmjera zapocele s kreiranjem novih oblika suradnje kako bi osigurale svoj opstanak.
Nove oblici suradnje potaknuti su primjerima najvecih zra¢nih prijevoznika ¢ija je vizija postala
multi-trgovina, bilo u obliku usluga diljem svijeta ili prisutnosti na svim ili vecini glavnih

svjetskih putovanja. Pojavio se niz grupacija ili ,,saveza“ s vrlo jasnim globalnim ambicijama.
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Jedan od prvih primjera bio je ,,Global Alliance, koji je okupio American President Lines,
Mitsui OSK Line, Orient Overseas Container Line i Nedlloyd u nekoliko putovanja s
Malezijskom medunarodnom brodarskom tvrtkom; i ,,Grand Alliance®, koju ¢ine Nippon Yusen
Kaisha, Neptune Orient Line, Hapag-Lloyd i P&O Containers (nasljednik OCL-a nakon §to je
P&O kupio udjele ostalih partnera).

Godine 1996. ,,Global Alliance* je preimenovan u ,,New World Alliance* i sastojao se od
tri glavna sudionika: American President Lines / Neptune Orient Line iz SAD-a / Singapura,
Mitsui OSK Line iz Japana i Hyundaija iz Juzne Koreje. ,,CKYH Alliance™ se sastojao od
Kineskog japanskog saveza i bivSeg TRICON-a. Kinesko-japanski savez ukljucivao je COSCO
iz Kine, K-Line iz Japana i Yang-Ming iz Tajvana, od kojih je COSCO bio peti najve¢i svjetski
zracni prijevoznik. K-Line 1 Yang-Ming takoder su bili medu vodeéim kontejnerskim
prijevoznicima. TRICON je proizasao iz strateSkog partnerstva koje ujedinjuje Hanjin Shipping
iz Juzne Koreje, Cho-Yang iz Kuvajta i UASC iz Juzne Koreje. Uslijedio je niz permutacija i
kombinacija, na kraju kojih se CKYH pojavio kao vode¢i savez koji se sastoji od Hanjina,

COSCO-a, K-Linea i Yang-Minga."

PB. Slack, C. Comtois i R. McCalla, ,Strategic alliances in the container shipping industry: a global
perspective, Maritime Policy & Management”, 2002.
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Slika 8. Partnerstva u linijskom brodarstvu

(Izvor: https://www.clearfreight.com/post/what-is-an-ocean-alliance-and-why-it-s-important , pristupio 28. studenog

2021.)

Pojavili su se i drugi savezi, od kojih su neki razvili odnose koji ¢e uskoro dovesti do
akvizicija ili spajanja: Maersk/More-Land i Hanjin/DSR Senator. Mnoge linije sada rade zajedno
na bazi viSestrukih plovidbenih pravaca, a ne na osnovi samo jednog. Ogromno povecanje broja
brodova dostupnih savezima omogucuje pojedinim linijama da uvedu vece brodove i na taj nacin

postizu ekonomiju razmjera uz istovremeno pobolj$anje raspona usluga.

Primjeri rasta brodarskih linijskih kompanija akvizicijama u proslosti su brojni. Godine 1998.
P&O Containers je osnovao zajednic¢ko ulaganje s nizozemskom tvrtkom Nedlloyd, koja je ubrzo
postala P&O Nedlloyd, sa sjediStem i trgovackom bazom u Londonu te zadrzanom funkcijom
flote 1 tehnickog upravljanja u Rotterdamu. Nakon brojnih akvizicija u meduvremenu, tvrtka je
ponovno uvrstena na nizozemsku burzu koriStenjem plovila Royal Nedlloyda, pri ¢emu je P&O
zadrzao 25% udjela 1 pozicije u upravnom odboru. Time je stvorena tre¢a najveca kontejnerska
tvrtka na svijetu. No, novu tvrtku bez ikakvih izazova preuzima danski brodar Maersk Line

2005., 1 potpuno se integrira u ovu tvrtku u veljaci 2006., cime je Maersk (koji je ve¢ bio najveci
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nakon preuzimanja Sea-Land-a) po kapacitetima dostigao svoje najblize rivale (MSC i
Evergreen). Nedugo nakon toga, francuska linijska brodarska tvrtka CMA-CGM kupuje Delmas
i Hapag Lloyd iz Njemacke te CP Ships.'®
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Slika 9. Partnerstva u kontejnerskom brodarstvu za razdoblje 1996. — 2020. godine

(Izvor: https://porteconomicsmanagement.org/pemp/contents/partl/ports-and-container-shipping/alliances-
container-shipping/ , pristupio 28. studenog 2021.)

'® Hansen, P.H., “Business history: A cultural and narrative approach. Business History Review”, 86(4), str.693-717,
2012.
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3. NACIONALNA I NADNACIONALNA ZAKONSKA REGULATIVA KOOPERACIJE

Kako bi poboljsale profitne marze brodarskih tvrtki, razne tvrtke usvojile su pristup
minimiziranja troskova i maksimiziranja dobiti ili vrijednosti. Kontejnerski brodari, poznatiji kao
linijski brodari, nude redovite usluge prijevoza na odredenoj pomorskoj ruti. Radi ostvarivanja
zarada potrebnih za rast 1 opstanak na trziStu, brodarske tvrtke morale su donijeti nekoliko

ispravnih odluka od kojih su najvaznije bile bruto prodaja, cijena i koli¢ina.

U redovnom prometu vozarina predstavlja cijenu, a koliCina se odnosi na prostor

linijskog brodara, stoga bi brodarska tvrtka trebala:

* Drzati teret po razumnoj cijeni; i,

* Pronacdi dovoljno tereta da ispuni brodski prostor.

Brodarske tvrtke trebaju razumnu stopu vozarine kako bi pokrile sve vrste troskova
povezanih s odrzavanjem redovnih brodskih operacija i1 placanje otplata za brodove.
NeiskoriSteni prostor na putovanju predstavlja gubitak prihoda, a kako bi ostale odrzive, razlicite
dobne skupine prijevoznika i saveza moraju se pridrzavati vozarina i ucinkovito popunjavati

prostor.

Odrzavanje vozarina od strane udruzenja, umjesto trzi$nih sila, moze predstavljati protuzakonito
protukonkurentsko ponasanje. Medutim, razli¢ite zemlje donijele su zakone o brodskim
konferencijama radi zastitite prakse formiranja saveza i manipuliranja trZiStem. Glavno pitanje
koje se postavlja jest treba li linijski brodarstvo odrzati svoje poslovanje konkurentnim kao 1

svaka druga industrija.

1956 - SSIDEAL X | 2015 - MSC OSCAR

Verkis bt contirner &

Slika 10. Razlika izmedu 2 kontejnerska broda
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(Izvor: https://incodocs.com/blog/history-of-shipping-container-1956-world-trade/ , pristupio 28. studenog 2021.)

Cilj ovog dijela rada je ispitati antikonkurentnu prirodu saveza sa stajaliSta SAD-a, EU-a
1 Narodne Republike Kine te prikazati razliite argumente za i protiv ovog zakona. U ovom
poglavlju koristit ¢u se pristupom pravnog pozitivizma, odnosno ispitati pravo kakav jest, a ne

kakav bi trebao biti.

3.1. POMORSKI SAVEZI
Povijesno gledano, brodske linije nisu morale medusobno suradivati kako bi usle na nova
trziSta, a vjerojatno je jedini oblik suradnje izmedu linijskih brodara bio ograni¢en na

postavljanje tarifa putem konferencijskog sustava.

Brodarski savezi, poput linijskih konferencija, racionalni su odgovori na prakti¢ne
probleme u brodarskoj industriji. Linijski konferencijski sustav prvi je put koriten u trgovini
izmedu Velike Britanije i Calcutte 1875'. Cilj konferencijskog sustava je reguliranje
neekonomicne konkurencije. Britanske linijske tvrtke otkrile su da si malo prijevoznika moze
priustiti rad na plovidbenim rutama s neuravnoteZenim trgovinskim tokovima, a jo§ manje
prijevoznika moZe priustiti jednostrano Sirenje svojih mreza. Ovi britanski prijevoznici shvatili
su da unato¢ svojoj Zelji za neovisnim poslovanjem, moraju suradivati. U kontekstu pomorstva,
savezi se mogu slobodno opisati kao operativni dogovori izmedu dvaju ili viSe netrziSnih
brodarskih tvrtki radi kombiniranja svoje imovine radi provedbe obostrano korisne strategije.
Prema takvom sporazumu, osjetljive informacije, kao Sto su poslovne tajne, ne otkrivaju se jer su

.. .. . . . . 18
prijevoznici u savezu i dalje zasebne tvrtke koje se medusobno natjecu.

Drugi oblik pomorske konferencije nastao je u Sjedinjenim DrZavama. Senator Wesley
Jones (1863.-1932.) predlozio je zakon koji od 1920.. omogucuje samo brodove americke
gradnje 1 americkih drZavljana te brodove pod americkom zastavom ukljuc¢ivanje u obalnu
trgovinu SAD. Zakon je poznat kao Jonesov zakon. Clanak 27. Jonesovog zakona bavi se
“kabotazom”. KabotaZa je brodski izraz koji se odnosi na prijevoz robe izmedu dvije to¢ke u

istoj drzavi duZ obalnih voda s brodom registriranim u istoj drzavi'". Odjeljak 27 zahtijeva da se

""" Kirkaldy, A.W., ,British shipping: its history, organization and importance”,1914., dostupno na:
https://archive.org/details/britishshippingiOOkirk (pristupio 15. listopada 2021.)

" Das, S.S., ,,To partner or to acquire? A longitudinal study of alliances in the shipping industry”, Maritime Policy
& Management, Vol. 38 No. 2, str. 111-128, 2011.

" P.K. Mukherjee, M. Brownrigg, ,Farhing on International Shipping*, 2013.
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sva roba koja se prevozi izmedu americkih luka mora prevoziti na plovilima pod americkom
zastavom izgradenim u SAD-u, u vlasni$tvu 1 upravljanju ameri¢kih drzavljana, a gradani SAD-a

moraju biti posada.”

Slika 11. Senator Wesley Jones

(Izvor: https://en.wikipedia.org/wiki/Wesley Livsey Jones , pristupio 16. studenog 2021.)

Jonesov zakon cak je postavio zahtjeve za americke brodove koji izvode popravke u
inozemstvu, kao Sto je zahtjev za Celik koji ¢e se koristiti za popravak trupa ili nadgrada bude
ograni¢en na 10% tezine. Zbog toga jedini nacin da strani prijevoznici proSire svoje usluge
prijevoza americkim unutrasnjim vodama je kooperacija s jednom od americkih brodara koji vrsi

navedeni prijevoz.

% Sheppard, E. and Seidman, D., ,Ocean shipping alliances: the wave of the future?”, International Journal of
Maritime Economics, Vol. 3 No. 4, str. 351-367, 2001.
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P « A

KEEPING UP WITH THE JONES ACT

‘We're approaching the 100th birthday of the Merchant Marine Act of 1920—commoanly
referred to as the Jones Act. Here's what you need to know about this century-old law.

The Jones Act is a Cabotage Law. Weighing out the Jones Act
The transport of goads or passengers between nslons are arowing recarding th nes Acts rol
ab-O‘tage two places within a country, by a transport operator © so, s are gro 9 ega I
c a7/ from anather country; the ket now applies 1o & as a hindrance or a stabilizer for the U.S. economy.
[kaba.t multitude of freight transportaticn—nat just maritime
More specifically, the Jones Act

requires vessels carrying goods/ (PROS) (CONS)
people between U.S, ports to be...

Protects Employees within Up To 3x More Expensive
min. 75% U.S. ownership o €oup the U.S. shipping industry to use U.S. built ships than
f::-“'w'”-o foreign-flagged vessels
built/rebuilt in the U.S. \‘;‘Q -
Creates Job Opportunities Consumers, especially those
crewed by min. 75% U.. citizens . for U.S. citizens on islands, are forced into

high costs for goods

registared in the U.S. b Supports National Security
= Bapphutet by better regulating foreign

Between 159
ship access to U.S. ports

- 1 and
2010, the Jones Act
cost Puerto Rican
residents 516,45

americanshipper.com

SOURCES: Cato Institute, Global Trade Magazine, Transportation Institute

Slika 12. Jonesov zakon

(Izvor: https://www.freightwaves.com/news/keeping-up-with-the-jones-act , pristupio 16. studenog 2021.)

3.2. TRENUTNI BRODSKI SAVEZI

Svjetska linijska plovidba provodi strategiju Sirenja od ranih 1990-ih i nakon 25 godina
savezniStva 1 aktivnosti dijeljenja kapaciteta (1992. do 2017.) medu brodarskim tvrtkama,
svjetskom linijskom flotom dominira nekoliko brodarskih kompanija. Kako bi povecali
ekonomiju razmjera i smanjili operativne troskove, linijski brodari su koristili instrumente saveza

ili spajanja i akvizicija kako bi postigli ovaj cilj.”'

*! Sanchez. R.J. i Mouftier, L. ,,The puzzle of shipping alliances in April 2017, 2017.
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Slika 13. Udjeli 10 vodecih kontejnerskih brodara, svibanj 2020.

(Izvor: United Nations Conference on Trade and Devel-opment: REVIEW OF MARITIME TRANSPORT 2020,
United Nations Publications, New York, New York, 2020.)

Iz grafikona je razvidno da je 2020. deset najvecih svjetskih brodara imalo udjel od oko
88% ponudenog kapaciteta, dok su svi ostali brodari imali udjel od oko 12%. Dok su se ukupni
kapaciteti flote povecali, manje grupa je njima upravljalo”. Da bi izradunali koncentraciju,
pomorski istrazivai koriste Herfindahl-Hirschmanov indeks (HHI) kako bi procijenili je li
kontrola pravedno rasporedena na trzistu. Trziste se klasificira kao umjereno koncentrirano ako
je HHI izmedu 1.500 i 2.500 bodova. Medutim, HHI bi se poveéavao kako se broj tvrtki na

trzi§tu smanjivao. >

Strateski savez linijskih brodara u biti je oblik horizontalne integracije s ciljem povecanja
iskoriStenosti kapaciteta brodara koji suraduju na odredenim rutama. Zajednic¢ke aktivnosti

ukljucuju zajednicko koriStenje terminala i masovno premjestanje praznih kontejnera. Osim toga,

2 UNCTAD, »Review of maritime transport”, 2017., dostupno na:
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2017_en.pdf (pristupio 15. listopada 2021.).
2 Sanchez, R.J. and Mouftier, L., ,The puzzle of shipping alliances in April 20177, 2017., Port Economics,

dostupno na: www.porteconomics.eu/2017/04/20/the-puzzle-of-shipping-alliances-in-july-2016/ (pristupio 15.
listopada 2021.).
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¢lanstvo u savezu ogranicava ¢lanove koriStenje tvrtke koja nije ¢lanica, a ¢lanovi saveza takoder

sklapaju ugovor o otpremnini (ostavcei) uz prethodnu najavu.**

Cini se da bi ih prijevoznici koji su zabiljezili gubitak iz poslovanja krenuli putem
spajanja. U 2014., primjerice, operativni gubici CSAV-a 1 Hapag-Lloyda bili su jedan od
kljuénih ¢imbenika za njihovo spajanje. Iste 2014. godine CMA CGM, Maersk i MSC predlozili

su P3 savez.

Izmedu 2016. 1 2017. osnovana su dva nova saveza, a to su ,,Ocean Alliance* i1 ,,The
Alliance®. Zajedno s postoje¢im savezom ,2M%, tri saveza, kojima pripadaju 10 najboljih
kontejnerskih brodara i K-Line (14. najveca tvrtka za prijevoz kontejnera na svijetu) zajedno
kontroliraju 77% globalnog kontejnerskog brodskog kapaciteta da ostale tvrtke za prijevoz

kontejnera u svijetu imaju trzi$ni udio od 23%.>

Iz regionalne perspektive, tri saveza takoder kontroliraju 92% cjelokupne trgovine istok-
zapad. Kao $to se moZe vidjeti iz prethodnog grafa, Ocean Alliance ¢e biti dominantan igra¢ na
rutama istok-zapad s oko 34% ukupnog kapaciteta koriStenog na tim trgovackim rutama, a

slijedit ¢ée 2M Alliance s udjelom od 33% i The Alliance sa 26%.%°

Ekonomisti brodarstva su primijetili da je povecanje kapaciteta flote bilo u skladu s
aktivnostima Saveza. [zmedu 2000. 1 2010. kombinirani kapacitet flote 30 najvecih prijevoznika
pomnozen je za 2 i dosegao je 10,81 milijuna TEU, tri glavna saveza, Grand Alliance (NYK,
Hapag Lloyd i OOCL), CKYH Alliance (Cosco, K Line, Yang Ming i Hanjin) i New World
Alliance (APL, MOL i HMM) kontrolirali su gotovo 50% kapaciteta flote do 2010%’. Do travnja
2017. tr1 glavna saveza The Alliance, Ocean Alliance 1 H2M kontrolirala su ukupnu flotu od 15

862 743 TEU, §to je ¢inilo najmanje 76,6% operativnog trzista, prije nego Sto su kapaciteti flote

** Slack, B., Comtois, C. and McCalla, R., ,,Strategic alliances in the container shipping industry: a global
perspective”, Maritime Policy& Management, Vol. 29 No. 1, str. 65-76, 2002.

%3 Baltic and International Maritime Council, ,,Container shipping: new networks come into focus as the supply side
holds the key to improvements”, 2017., dostupno na:

www.bimco.org/news/market analysis/2017/20170420_containersmoo_2017-02 (pristupio 15. listopada 2021.).

26 UNCTAD, ,,Review of maritime transport”, 2017., dostupno na:
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2017_en.pdf (pristupio 15. listopada 2021.).

" Sanchez, R.J. and Mouftier, L., , The puzzle of shipping alliances in April 20177, 2017., Port Economics,

dostupno na: www.porteconomics.eu/2017/04/20/the-puzzle-of-shipping-alliances-in-july-2016/ (pristupio 15.
listopada 2021.).
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APL i CSCL uzeti u obzir u razmatranjima TEU?®. Uz to, 2017. godine osnovane su dvije nove
udruge i to COSCO se spojio s CSCL-om, a CMA CGM preuzeo APL (NOL); kako se smanjuje
broj tvrtki koje se integriraju u manje, ali vece saveze, oCekuje se da ¢e se HHI eksponencijalno

povecati.

Tijekom tih 25 godina, Zim je ostao jedini veliki prijevoznik koji se nije pridruzio savezu
1 zadrzao je svoju profitabilnu poziciju formirajuci partnerstva na razli¢itim rutama radi pruzanja

usluga na glavnim putovanjima kojima savezi posluju, poput Azija-Sjeverna Europa.”’

3.3. VRSTA UGOVORA O BRODARSKIM KONFERENCIJAMA

Sporazum koji je uspostavila brodarska konferencija poznat je kao ,,Meduprijevoznicki
sporazum®. Oceanski prijevoznici obi¢no odrzavaju brodske konferencije tijekom vremena kada
je kapacitet ve¢i od potraznje. Cilj pomorske konferencije je sprijeciti buduce ratove nad
vozarinama koji bi mnoge brodarske tvrtke iskljucio iz poslovanja. Brodarske tvrtke grupiraju se
u udruge na temelju brodskih podrucja ili ruta na kojima posluju i rade zajedno na smanjenju
konkurencije u vozarinama. Sadrzaj sporazuma medu prijevoznicima moze sadrzavati odredbe
koje uspostavljaju zajednicke tarife za kontrolu cijena, ogranicavaju raspolozivu tonazu na
njihovoj trgovackoj ruti, raspodjeljuju zajednicke prihode i/ili nude popuste lojalnim
posiljateljima.*

U biti, pomorske konferencije bile su dio prakse koja je sprjecavala ucinkovitu
konkurenciju izmedu brodarskih tvrtki’'. Kako bi istraZio je li brodarska konferencija sama po
sebi bila antikonkurentna 1 moze li koristiti medunarodnoj 1 americkoj brodarskoj industriji,
odbor Zastupnickog doma SAD-a otvorio je istragu, odnosno Alexanderov odbor (nazvan po
svom predsjedniku Joshui W. Alexanderu). kako bi vidjeli treba 1li sporazum medu

prijevoznicima podlijegati antimonopolskom zakonu SAD-a. Alexanderov komitet zakljucio je

% Alphaliner TOP 100, ,,Global Figures“, 2017., dostupno na: https:/alphaliner.axsmarine.com/PublicTop100
(pristupio 15. listopada 2021.).

¥ JOC.com, ,Analysts see liner consolidation as step toward recovery”, 2016., dostupno na:
WWWw.joc.com/maritime-news/container-lines/concentration-liner-shipping-step-towards-
recoverysayanalysts 20161104.html (pristupio 15. listopada 2021.).

30 Cariou, P., ,,Liner shipping strategies: an overview”, International Journal of Ocean Systems Management, Vol. 1
No. 1, str. 2-13, 2008.

*! Kauper, T., ,,The report of the attorney general’s national committee to study the antitrust laws: a retrospective”,
Michigan Law Review, Vol. 100 No. 7, str. 1867-1899, 2002.
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da su pomorske konferencije nedvojbeno protukonkurentne. Medutim, Odbor je takoder

zakljucio da je pomorska konferencija imala tri velike prednosti:

1. Stabilizacija fluktuacija vozarina za posiljatelje;
2. Smanjenje troSkova; i
3. Poboljsana investicijska klima za brodarske tvrtke.

S druge strane, Aleksandrov odbor je takoder ukazao na Stetan monopolski karakter
pomorskih konferencija, jer su one predstavljale antikonkurentski utjecaj na nekonferencijske
prijevoznike. U skladu s tim, Aleksanderov odbor preporucio je osnivanje pomorskih
konferencija, Cije su prednosti bile vece od nedostataka; Medutim, odbor je pozvao na neke

oblike pravne zastite za posiljatelje.

3.4. ZAKON O POMORSTVU 1Z 1916 I SAVEZNA UPRAVA ZA POMORSTVO SAD-a
Sastavljaci Zakona o pomorstvu iz 1916. (Zakon iz 1916.) visoko su cijenili stavove
Aleksandrovskog odbora. Zakonom iz 1916. stvorena je neovisna agencija (kasnije poznata kao

Federalni pomorski odbor) za nadzor pomorske industrije.

Prema zakonu iz 1916. godine, brodarske tvrtke moraju dostaviti svoje
meduprijevoznicke sporazume Federalnoj upravi za pomorstvo na odobrenje. Odobrenjem je
dostavljenom sporazumu medu prijevoznicima dodijeljen imunitet od antimonopolskog zakona;
bez antimonopolskog imuniteta, americki sudovi imaju ovlast raspustiti konferenciju o
brodarstvu zbog krSenja antimonopolskog zakona. Kako bi se dobilo odobrenje, ¢lanak 15.

Zakona iz 1916. zahtijeva da se suglasnost uputi na sljedece upite:

e Je li sporazum '"nepravedno diskriminiraju¢i ili nepoSten izmedu prijevoznika,
posiljatelja, izvoznika, uvoznika ili luka, ili izmedu izvoznika Sjedinjenih DrZava i1
njihovih inozemnih konkurenata?"

e Utjece li sporazum na americku trgovinu?

e Kisi li provedba sporazuma relevantno poglavlje Zakona iz 1916.?

Preostalo pitanje glasi: MoZe li brodar osporiti odluku Saveznog ureda za pomorstvo na

sudu nakon $to dobije odobrenje Saveznog ureda za pomorstvo? Odgovor je da, kao $to je
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navedeno u odluci Vrhovnog suda SAD-a iz 1958. u Federal Maritime Vol. Isbrandtsen Co. (356
SAD 481).%?

U Isbrandtsenu, nekonferencijska brodarska tvrtka (Isbrandtsen) pokrenula je postupak za
preispitivanje odluke Federalne uprave za pomorstvo o odobrenju sustava dvostrukih tarifa za
konferenciju o brodarstvu. Brodarska konferencija bila je dobrovoljna udruga 17 brodarskih
tvrtki koje su sluzile pomorskoj trgovini od Japana, Koreje i Okinawe do luka na atlantskoj 1
zaljevskoj obali SAD-a. Pet prijevoznika bili su ameri¢ke, osam japanske, a cCetiri druge
nacionalnosti. Godine 1934. potpisan je sporazum medu prijevoznicima o osnivanju brodarske
konferencije. Nakon Drugog svjetskog rata, Isbrandtsen je usao u posao kao nekonferencijski
$pediter. Clanstvo u brodarskoj konferenciji bilo je otvoreno za sve brodarske tvrtke koje
redovito djeluju u pomorskom prometu; Medutim, Isbrandtsen se odbio pridruZziti. [zmedu 1947.
1 1953. Isbrandtsen je zadrzao vozarinu koja je bila oko 10 posto niza od stope koju je odredila

Konferencija o transportu. Isbrandtsen je tako zabiljezio 30 posto ukupnog tereta u trgovini.

Pocetkom 1950-ih, tonaza u japansko-atlantskom i zaljevskom prometu bila je previsoka
i brodovi Isbrandt i Conference imali su znacajan neiskoristeni teretni prostor nakon ukrcaja
tereta u Japanu. Ponovni ulazak japanskih brodara nakon Drugoga svjetskog rata znacajno je
pridonio viSku tonaze. Krajem 1952. Isbrandtsen je najavio plan povecanja vremena polaska s
dva na tri ili Cetiri polaska mjesecno, a konferencija je odlucila smanjiti vozarine za 10 posto
1952. godine. Isbrandtsen je odmah najavio da ¢e vozarine biti 10 posto nize od novih

konferencijskih tarifa.

Konferencija je 24. prosinca 1952. predlozila sustav dvostruke stope i podnijela svoj plan
Saveznoj upravi za pomorstvo. Odbor se nadao da ¢e "carinski rat navesti Isbrandtsena da se
pridruzi konferenciji". U nastalom ratu stopa vozarina je konatno pala na oko 30 posto
prijeratnog razdoblja, a vozarine su pale ispod razine troSkova poslovanja. Isbrandtsen je potom
podnio pravni zahtjev za reviziju odluke Federalnog pomorskog odbora da odobri tarifni sustav

koji je predlozila Japansko-atlantska i Zaljevska teretna konferencija.

Vrhovni sud SAD-a donio je pozitivnhu odluku za Isbrandtsen. Pravno opravdanje je

sljede¢e: Svaki dvojni sustav medunarodnih pomorskih tarifa koji je vezan uz sporazum medu

** Dostupno na: https:/supreme.justia.com/cases/federal/us/356/481/ , (pristupio 15. listopada 2021.)
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prijevoznicima koji ima za cilj suprotstaviti se vanjskoj konkurenciji, bez obzira na obrazlozenje
sporazuma, bio bi prikladno sredstvo za suzbijanje predatorske konkurencije protiv 14. stavaka
zakona iz 1916. Prema tome, Savezni pomorski ured za brodarstvo prema 15-om zakonu iz 1916.

ne moze izdati dozvolu.

3.5. ZAKONODAVNE REAKCIJE NA ODLUKU ISBRANDTSENA 1Z 1958
Odluka Vrhovnog suda u Isbrandtsenu iz 1958. bila je vrlo kontroverzna. Tri suca
Vrhovnog suda (sudac Frankfurter, sudac Burton 1 sudac Harlan) koji su saslusali slu¢aj podnijeli

su izdvojena misljenja, a bilo je 64 ¢lanka za pregled zakona u kojima se citira slucaj.

lako je odluka Vrhovnog suda u Isbrandtsenu iz 1958. presudila da su ugovori s
dvostrukom stopom nezakoniti jer su koriSteni da bi se konkurenti otjerali iz poslovanja, Kongres

je kasnije ponistio odluku Isbrandtsena.

Isbrandtsenovo je sudsko obrazlozenje, medutim, zabrinjavalo autore kada su sastavljali
nacrt amandmana na Zakon o pomorstvu iz 1961. godine. Za ispitivanje odredbi amandmana iz
1961. odgovorna su dva odbora: Bonnski odbor Odbora za trgovatko more i ribarstvo
Zastupnickog doma i Cellerov odbor Pravosudne komisije Zastupnickog doma. Oba odbora
izjavila su da se tradicionalna antimonopolska nacela ne bi trebala primjenjivati na pomorsku

industriju.

Odbor Cellea izrazio je miSljenje da postoji izravna veza izmedu moc¢i pomorskih
konferencija i njihove zlouporabe trZi§nog natjecanja te da bi drustvo moglo trpjeti ako ne postoji
zdrava konkurencija izmedu konferencijskih 1 nekonferencijskih prijevoznika. Jo$ jedna tvrdnja
koju je iznio Cellerov odbor bila je da strane zracne tvrtke mogu odrZavati brodarske
konferencije s malo motivacije za zaStitu americkih gospodarskih interesa, te je pozvao na vecu

regulaciju pomorske industrije.

Kongres je zauzeo stavove Cellerovog odbora 1 napravio dvije vazne izmjene Zakona iz
1916. godine. Prvo, amandmanima iz 1961. stvorena je nova neovisna agencija, Federalna
pomorska komisija, s isklju¢ivom odgovorno$¢u za reguliranje pomorske industrije. Drugo,
dodala je joS§ jedan zahtjev za odobrenje za sporazume medu prijevoznicima: je li sporazum

protivan javnom interesu?
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Glavne americke 1 inozemne parobrodske linije koje se natjecu za promet na istim rutama
dugo su se sastajale unutar konferencija kako bi odredile tarife i druge naknade, dodijelile
promet i na drugi nacin ublazile o$trinu konkurencije. Unato¢ tradicionalnom neprijateljstvu
prema ovim protukonkurentnim sporazumima, americki Kongres je nakon opsezne istrage
zakljucio da je zajednicka aktivnost ovih pomorskih konferencija u odredenoj mjeri bila u

javnom interesu.

Povjerenstvo Doma, koje provodi glavni inspekcijski nadzor, izvijestilo je da su

konferencije promovirale:

[. . .] Redovitost i ucestalost usluge, stabilnost i ujednacenost tarifa, ekonomicnost u
trosSkovima usluge, bolja raspodjela polazaka, odrzavanje ameri¢kih i europskih tarifa na
inozemnim trziStima na istoj razini i jednak tretman posiljatelja kroz uklanjanje tajnih dogovora 1

podmuklih metoda diskriminacije.*

Zbog ovog "javnog interesa", Kongres je Federalnoj pomorskoj komisiji dao zakonsko
ovlaStenje da odbije stope koje su "nerazumno visoke ili niske da bi utjecale na trgovinu SAD-
om". Drugim rije¢ima, Federalna pomorska komisija mogla je regulirati vozarine jer su promjene

iz 1961. zahtijevale da SVE brodarske tvrtke dostave svoje tarife komisiji.

3.6. ODGOVORI BRODARA NA ZAHTJEV OD JAVNOG INTERESA
Brodarske tvrtke podnijele su sudski prigovor protiv standarda javnog interesa. Stvar je

1968. rijesio americki Vrhovni slu¢aj FMC protiv Aktiebolaget Svenska Amerika Linien.**

Slucaj ,,Svenska* odnosio se na dvije odredbe sporazuma medu prijevoznicima. Jedna
odredba zabranila je putni¢kim agentima prodaju prolaza na konkurentskim nekonferencijskim
linjjama (pravilo vezanja). Druga odredba zahtijevala je da sudionici konferencije djeluju
jednoglasno prije nego Sto se promijeni maksimalna stopa provizija koja se pla¢a putnickim

agentima (pravilo jednoglasnosti).

3 Supreme Court Finding of Statutory Restriction on Use of Dual-Rate Contract Systems in Shipping Industry
Triggers Legislation and Congressional and Private Investigations, 1958). Columbia Law Review, 58(7), str.1069—
1079, 1958.

** Dostupno na: https:/supreme.justia.com/cases/federal/us/390/238/ , (pristupio 15. listopada 2021.)
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Federalna pomorska komisija nije odobrila i obvezujuca i1 jednoglasna pravila i naredila
njihovo uklanjanje. Brodarska konferencija podnijela je tuzbu, a Visi regionalni sud ukinuo je
odluku Savezne pomorske komisije. Visi regionalni sud je predmet vratio Saveznoj pomorskoj
komisiji na daljnje objaSnjenje. Komisija ponovno nije odobrila oba pravila. Komisija je smatrala
da su oba pravila Stetna za americku trgovinu, neopravdanu diskriminaciju izmedu prijevoznika 1

suprotna javnom interesu.

Kada je odluka vra¢ena Visem podru¢nom sudu, suci su tu odluku ukinuli i zakljucili da
novim priop¢enjima Savezne pomorske komisije ne mijenjaju se nedostaci utvrdeni u prethodnoj
zalbenoj odluci. Slu¢aj je na kraju otiSao na Vrhovni sud SAD-a; ukinuo je presudu Viseg

zemaljskog suda 1 odobrio odluku Savezne pomorske komisije.

U prilog svojoj odluci, Vrhovni sud SAD-a smatrao je da je sporazum medu

prijevoznicima prvotno procijenjen iz samo tri razloga, i to:

e Nepravedna diskriminacija;
e Ostecenje trgovine; ili

e Nezakonitost prema jednoj od posebnih odredbi zakona.

Medutim, 1959. godine Kongres je zapoceo potpunu reviziju Zakona iz 1916., a 1961.
godine usvojio je izmjene 1 dopune koje su dodale odredbu koja je Federalnoj pomorskoj
komisiji dala vece ovlasti u procesu izdavanja dozvola — da se javno suprotstavi svakom
sporazumu medu prijevoznicima za koji se utvrdi da je "nedosljedan" interes. Rezolucija

zahtijeva od Federalne pomorske komisije da:

[. . .] moZe pruziti znacajne dokaze koji podrzavaju nalaz prema bilo kojem od Cetiri
standarda iz Odjeljka 15, ali nakon §to se otkrije krSenje antimonopolskih propisa, to je samo po
sebi obi¢no materijalni dokaz da je dogovor "suprotan javnom interesu", osim ako, drugo dokazi
u zapisniku poprilicno pobijaju tezinu ovog faktora. Nije nerazumno zahtijevati da se
konferencija koja, iz razloga koji su najpoznatiji samoj konferenciji, usvoji poseban dogovor

kojim se reguliraju njeni poslovi, javi 1 obrazlozi te razloge Komisiji. Stoga smatramo da
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antimonopolski test koji je formulirala Komisija predstavlja odgovaraju¢i daljnji razvoj pravnog

standarda “javnog interesa”. (FMC protiv Aktiebolaget Svenska Amerika Linien).>

Ovaj Siroki antimonopolski imunitet dodijeljen brodarskim konferencijama prenosi se na

Zakon o pomorstvu iz 1984. godine.

3.7. ZAKON O POMORSTVU 1Z 1984

Americki zakon o pomorstvu donio je predsjednik Ronald Reagan 20. ozujka 1984., a
jedna od navedenih zakonskih svrha Zakona o pomorstvu iz 1984.%° (Zakon iz 1984.) bila je
osigurati u¢inkovit i ekonomican transportni sustav u americkoj pomorskoj trgovini koji, gdje je
to moguce, u skladu je s medunarodnim prijevoznicki praksama i odgovara na njih. Zakon iz
1984. ponovno je potvrdio potrebu za brodskim konferencijama i dodijelio im opsezan
»antitrust™ imunitet. Zakon iz 1984. predvida da svi sporazumi medu prijevoznicima, ukljucujuci
konferencijske 1 medukonferencijske sporazume, podneseni Federalnoj pomorskoj komisiji,

stupaju na snagu i dobivaju antitrustovski imunitet.

Novim odredbama Zakona iz 1984. Kongres je dao Federalnoj pomorskoj komisiji ovlast
da trazi zabranu kako bi se sprije¢ila provedba sporazuma koji su "u sustini antikonkurentni".

Ova odredba zamjenjuje "Standard od javnog interesa" koji kaze:

Ako u bilo kojem trenutku nakon podnoSenja ili stupanja na snagu sporazuma, Komisija
utvrdi da ¢e smanjenjem konkurencije sporazum vjerojatno rezultirati nerazumnim smanjenjem
uspjesnosti prijevoza ili nerazumnim povecanjem troSkova prijevoza, moze nakon obavijesti
osoba koja podnosi sporazum, zatraziti odgovarajucu zabranu prema pododjeljku (h) ovog

odjeljka (&lanak 1705. (g) Zakona iz 1984.).%

Osim toga, Zakon iz 1984. jaca Sirok antimonopolski imunitet koji se dodjeljuje

brodarskim konferencijama navodec¢i:

> U.S. Reports: ,,FMC v. Svenska Amerika Linien*, 390 U.S. 238, 1968.
36 U.S. Shipping Act of 1984*., dostupno na: https://www.govinfo.gov/content/pkg/STATUTE-98/pdf/STATUTE-
98-Pg67.pdf#page=1, (pristupio 15. listopada 2021.)
37 3
Ibid.
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e Sporazum medu prijevoznicima automatski stupa na snagu u roku od 45 dana od
podnoSenja zahtjeva, osim ako Federalna pomorska komisija ne zatrazi dodatne
informacije od predlagaca ili zatrazi zabranu blokiranja sporazuma,; i,

e Federalna pomorska komisija snosi teret dokazivanja da ¢e predlozeni sporazum

vjerojatno biti znacajno antikonkurentski.

Kao rezultat toga, Zakon iz 1984. pomogao je u stvaranju liberaliziranog sustava za rad

pomorskih konferencija.

3.8. LIBERALIZACIJA REZIMA I PREKOMJERNO ULAGANJE U PROMETNE
KAPACITETE

Brojne su istrazivacke studije pokazale da liberalizirano okruzenje za brodarske
konferencije mozZe sprijeiti da neu¢inkoviti kapaciteti napuste trziste.”® Najvazniji prijevoznici®’
skloni su favoriziranju strategije dodavanja dodatnih kapaciteta, ali nisu iskljucili da su rezultati
posljedica ,,potpune praznine“*’. Wu*' je pronasao vezu izmedu strategije odrzavanja viska
kapaciteta kako bi se odrzala trziSna mo¢ i veli¢ine flote brodarskih tvrtki. Odrzavanje
prekomjernih kapaciteta moze smanjiti ekonomske poticaje drugih brodarskih tvrtki za ulazak na

odredeno trziSte i smanjiti potencijalnu konkurenciju.

S pravne strane, ¢ini se da Savezna pomorska komisija nije bitno iskoristila
protukonkurentnu odredbu kako bi osigurala zdravo trZiSno natjecanje u pomorskom sektoru,
buduéi da je statistika sudova pokazala da Savezna pomorska komisija nikada nije podnijela
zahtjev za Odjel 6 (g ) zabrana sprjeCavanja provedbe sporazuma medu prijevoznicima. Drustvo

je imalo tendenciju da trazi na¢ine da oslabi protukonkurentske elemente sporazuma medu

* Global Insight, ,The application of competition rules to liner shipping”, 2005., dostupno na:
http://ec.europa.eu/competition/consultations/2005_reg_4056_86/shipping_report 26102005.pdf  (pristupio  15.
listopada 2021.).

% Alphaliner, ,,The Worldwide Reference in Liner Shipping®, 2016., dostupno na: www.alphaliner.com (pristupio
15. listopada 2021.).

0 Fusillo, M., ,,Some notes on structure and stability in liner shipping”, Maritime Policy & Management, Vol. 33
No. 5, str. 463-467., 2006

*'Wu, W., ,,An approach for measuring the optimal fleet capacity: evidence from the container shipping lines in
Taiwan”, International Journal of Production Economics, Vol. 122 No. 1, str. 118-126, 2009
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prijevoznicima, a Kongres je 1998. odluc¢io donijeti Zakon o reformi morskog brodarstva (eng.

OSRA — Ocean Shipping Reform Act).*?

3.9. ZAKON O REFORMI BRODARSTVA 1Z 1998. - NASTANAK UGOVORA O
POVJERLJIVIM USLUGAMA

1998. OSRA je uvela pojam "ugovor o povjerljivim uslugama" kako bi oslabila
antikonkurentne elemente pomorskih konferencija. U kontekstu povjerljivih ugovora o
uslugama, klju¢ni pojmovi — kao $to su vozarine, intermodalno podrijetlo i odrediSte — viSe se ne
objavljuju javno, te Federalna pomorska komisija podnesene ugovore ¢e tretirati povjerljivo. Za
posljedicu je da prekrivaju¢i najvaznije informacije od javnosti, brodarske tvrtke vise ne mogu

pratiti jedna drugu kao §to su to Cinile u proslosti.

Kao rezultat toga, po prvi put u povijesti pomorske politike SAD-a, moguce je da bilo
koja brodarska tvrtka, ukljucujuéi €lanove konferencije, pregovara o neovisnim ugovorima o
uslugama s posiljateljima, a konferencije ne mogu sprijeciti svoje ¢lanove da sklapaju takve
ugovore. Osim §to ¢e neke vazne informacije cuvati u tajnosti od javnosti, ugovorne strane se
mogu dogovoriti da ¢ée cijeli ili dio ugovora ¢uvati tajnu od svojih konkurenata, a konferencije im

to ne smiju ni na koji nacin uskratiti.

Nastanak ugovora o povjerljivim uslugama ocuvalo je status antimonopolskog imuniteta
za pomorske konferencije, ali je ograni¢ilo dopuStene aktivnosti koje podlijezu takvom
imunitetu. Ugovori medu prijevoznicima viSe ne smiju ogranicavati ili zabranjivati ugovore o
uslugama svojih ¢lanova, a sporazumi ne smiju sadrzavati odredbe koje zahtijevaju od ¢lanova
da otkriju svoje pregovore o ugovoru o uslugama ili pojedinosti ugovora koje su sklopili.
Sporazumom se mogu objaviti opée smjernice koje se primjenjuju na ugovornu praksu svakog
Clana, ali te smjernice ne smiju biti provedive sporazumom i moraju se dostaviti Komisiji u

povjerenju.

Prema izvjeS¢u Federalne pomorske komisije iz 2001. o u¢incima OSRA-e, OSRA je
nakon dvije godine djelovanja opcenito postigla svoj cilj promicanja ka vise trziSnoj orijentaciji

linijskog brodarstva. Tijekom istog razdoblja doslo je do brzog i masovnog prijelaza (povecanje

* Dostupno na: https://www.congress.gov/105/plaws/publ258/PLAW-105publ258.pdf , (pristupio 15. listopada
2021.)
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od 200 posto) na ugovore o uslugama i1 vrlo malo prometa (npr. manje od 10 posto prometa
izmedu SAD-a i Europe) odvijalo se izravno pod uvjetima konferencije. U praksi su konferencije

na linijskim rutama za i iz Sjedinjenih Drava nestale.*

3.10. EROZIJA BRODSKOG KONFERENCIJSKOG SUSTAVA

Kongres SAD-a imao je za cilj transformirati saveze temeljene na vozarini kako bi se
poboljsala operativna ucinkovitost, kao S§to su: B. dijeljenje brodova, terminala, opreme i
kontejnera. Umjesto zajednickih napora za postavljanje vozarine iznad trzisnih razina, brodarske
se tvrtke poti¢u da koriste svoje upravljacko znanje i1 financijsku snagu za poboljSanje

. i 44
operativnog ucinka.

Sagers je proveo istrazivanje o tome kako je OSRA iz 1998. utjecala na konkurentnost
brodarskih tvrtki. Sugerirao je da je sposobnost analize u€inka Zakona iz 1998. prije 1 nakon
natjecanja bila ,rijetka prilika za prirodni eksperiment o ponaSanju i ucinkovitosti tajnog
namjestanja cijena“.* Njegovo istraZivanje je pokazalo kako je konkurencija sposobna proizvesti
povoljne rezultate na trzistima linijskog prijevoza, suprotno dugotrajnoj tvrdnji da konkurencija
u pomorskom brodarstvu ima lo§ u¢inak zbog karakteristika troskova i kapaciteta.*® Sagers je u
svom radu utvrdio kako je u roku od sedam godina od stupanja na snagu OSRA-e iz 1998.,
Federalna pomorska komisija primila priblizno 50.000 novih ugovora o uslugama godisnje. Prije
nego §to je stupio na snagu, prosjean broj godi$njih podnesaka bio je izmedu 2.000 1 4.000.
Stoga je Sagers zaklju€io da novi uvjeti ugovora o uslugama Stete brodskom konferencijskom

sustavu.

Nakon izvjes¢a OECD-a iz 2002., Europska komisija pokrenula je reviziju za provjeru
mogu li dogovori o cijenama na brodarskim konferencijama biti opravdani pod promijenjenim

trziSnim uvjetima. Stru¢njaci nisu otkrili uzro¢nu vezu izmedu fiksiranja cijena i pouzdanih

* Federal Maritime Commission, ,,The impact of the Ocean Shipping Reform Act of 1998%, 2001., dostupno na:
www.fme.gov/assets/1/Page/OSRA_Study.pdf (pristupio 15. listopada 2021.).

4 Tan, B. and Thai, V., , Knowledge sharing within strategic alliance networks and its influence on firm
performance: the liner shipping industry”, International Journal of Shipping and Transport Logistics, Vol. 6 No. 4,
str. 387-411, 2014.

* Sagers, C.L., ,,The demise of regulation in ocean shipping: a study in the evolution of competition policy and the
predictive power of microeconomics”, Vanderbilt Journal of Transnational Law, Vol. 39, str. 779-818, 2006.

* Button, K., ,,Shipping alliances: are they at the ‘core’ of solving instability problems in shipping?, in Liner
shipping: What’s next?”, str. 58-88, 1999.
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linijskih usluga te su procijenili da bi ukidanje izuzeca dovelo samo do umjerenog pada cijena i

znadajnog smanjenja naknada i prireza.*’

Kao rezultat toga, Vijeée EU donijelo je Uredbu 1419/2006*, a s u¢inkom od 18.
listopada 2008., kojim aktivnosti pomorskih konferencija poput utvrdivanje cijena i kontrola
kapaciteta viSe nisu bile zakonite prema zakonu EU-a - pomorske konferencije ne mogu imati

protukonkurentske prakse u odrzavanju vozarine u prometu iz/do luka EU.

3.11. PROMJENA 1Z KONFERENCIJSKOG SUSTAVA U SUSTAV RAZMJENE
INFORMACIJA

Ekonomski podatci pokazuju da je uloga konferencija nastavila opadati; U 2015. samo 18
posto postoje¢ih konferencijskih sporazuma odnosi se na glavne rute, od ¢ega polovica na rute
sjever-jug. U Europi je linijski prijevoz zakonski zaSticen od fiksiranja cijena Uredbom EU
4056/86". Znajuéi da ¢e takva antimonopolska izuzeéa vrlo brzo biti ukinuta, europske linijske
brodarske tvrtke predlozile su uspostavu sustava razmjene informacija kao novog ,,regulatornog

instrumenta“ koji ¢e zamijeniti postojeéu regulativu EU.*

Novi sustav koji su predlozile europske linijske brodarske tvrtke konsolidiran je u
prijedlogu Europske udruge za linijske poslove (ELAA prijedlog, Europska komisija, 2004.).”'

Sadrzaj razmjene informacija ukljucuje:

e Podaci se odnose na ukupnu iskoriStenost kapaciteta i veli¢inu trZiSta i na bazi trgovine i
na bazi regije/zona do regije/zone;

e Informacije se odnose na razvoj sirovina nakon trgovanja;

e Agregirani podaci o ponudi i potraznji po trgovini/robi;

e Prognoze potraZnje za trgovinom 1 sirovinama;

e Podaci o vlastitom trziSnom udjelu po trgovini, regiji 1 luci;

" European Commission, “Commission Staff Working Document, No. 4056/86*, 2005.

*Dostupno na: https:/eur-lex.europa.ew/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:1.:2006:269:0001:0003:EN:PDF
(pristupio 15. listopada 2021.)

*“Dostupno na: https:/eur-lex.europa.eu/legal-content/en/ALL/?uri=CELEX%3A31986R4056 (pristupio 15.
listopada 2021.)

% Marlow, P. and Nair, R., ,,Liner shipping and information exchange — a European perspective”, Marine Policy,
Vol. 30 No. 6, str. 681-688, 2006.

3! European Commission, ,,Review of Regulation 4056/86: Proposal for a New Regulatory Structure, 2004.,
dostupno na: http://ec.europa.eu/competition/consultations/2004_6_reg_4056_86/elaa_proposal_06082004.pdf
(pristupio 15. listopada 2021.).
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e Indeks cijena diferenciran prema vrsti opreme (npr. hladnjaca, suha) i/ili trgovini; i

e Dodatni i pomo¢ni troSkovi prema javno dostupnim i transparentnim formulama.

Europske linijske brodarske tvrtke zatrazile su pravno izuze¢e od ovog novog sustava
razmjene informacija iz dva razloga. Prvo, informativni sadrzaj prijedloga ELAA iz 2004. ne bi
uklju¢ivao pitanja o ,,cijeni ili ,,regulaciji opskrbe®, a oba su glavni elementi Uredbe 4056/86.
Drugo, kako bi se olakSala kvaliteta odluka o ulaganju u brodogradnju, potrebno je podijeliti
neke bitne informacije. Zapravo, ideje prijedloga ELAA 1z 2004. u tom pogledu podudarale su se

s idejama Svjetskog brodarskog vijeca.

Svjetsko brodarsko vije¢e utvrdilo je da bi ulaganje u linijski prijevoz moglo ometati

sljede¢ih pet Cimbenika:

1. Visoki fiksni troskovi;

2. Relativno neelasti¢na potraznja za uslugama (smanjenje cijena vrlo rijetko moze povecati
potraznju za uslugama);

3. Znacajne fluktuacije potraznje;

4. Neelasticna ponuda (prijevoznici moraju odrZavati ponudu na konstantnoj razini
dovoljnoj da zadovolji vr$nu potraznju); 1,

5. ,,Bulk® ponuda (kapacitet se mora dodati ili povuéi u velikim jedinicama - naime, cijeli
niz brodova, za razliku od Zeljeznice koja moze dodati ili ukloniti vagone iz vlaka kako

potraznja varira).>

U skladu s tim, ELAA je zauzela stav da bi razmjena informacija smanjila rizik od
pogresnog izracuna zahtjeva za kapacitetom, tako da europski linijski brodovi mogu nastaviti

ulagati u brodove kako bi odrzali dovoljan kapacitet u prometu.

3.12. PRELAZAK S KONFERENCIJSKOG SUSTAVA NA HORIZONTALNU MREZU
SURADNJE
Nakon $to je EU ukinula grupno izuzece za europske linijske brodarske tvrtke u skladu s

Uredbom 4056/86 u listopadu 2008., Maersk Line, Mediterranean Shipping Company i CMA

>> World Shipping Council, ,,International liner shipping regulation: its rationale and its benefits”, World Shipping
Council submission to the OECD Division of Transport Inquiry on Regulatory Reform inMaritime Transport, 2001.
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CGM predlozili su ,,horizontalnu suradnju®, odnosno ,,P3 Network Vessel Sharing Agreement
(tzv. P3 Network ). Rute bi pokrivale ,,arterijske* rute Transpacifika, Transatlantika 1 Europa-
Daleki istok, a mreza P3 ukljucivala bi 255 brodova kapaciteta priblizno 2,6 milijuna TEU (cijela

bi flota djelovala iz ureda u Londonu).

Prema propisima u EU, P3 mreza mora provesti samoprocjenu kako bi se osiguralo da ne
zlorabi dominantni polozaj. Medutim, NRK je zauzeo drugu perspektivu i Ministarstvo trgovine

NRK-a je zakljucilo da je takva P3 mreza po prirodi spajanje.

Za razliku od EU, koji je bezuvjetno odobrio P3 mrezu, Ministarstvo Narodne Republike
Kine (NRK) donijelo je odluku 17. lipnja 2014. i odbilo prijavu P3 mreze na pravnoj osnovi
krienja Antimonopolskog zakona Narodne Republike Kine>®. Ministarstvo NRK-a vjeruje da ée
sporazum o mrezi P3 stvoriti kapacitet koji bi mogao dovesti do vece koncentracije industrije u

smislu trziSnog udjela 1 pristupa. U miSljenju je pisalo:

[. . .] Kada spajanje bude dovrSeno, spajanje ¢e omoguciti operaterima da formiraju bliski
savez s trziSnim udjelom od 47% u azijsko-europskim kontejnerskim linijama i dovesti do

v . , . oy .. 4
zna¢ajnog povecanja stope trzisne koncentracije.’

Pri donosenju odluke, Ministarstvo NRK-a pozvalo se na HHOI, procijenivsi da bi trziste
kontejnerskih prijevoza u Aziji 1 Europi moglo porasti s indeksa 890 na 2.240 ako se formira P3
mreza. Osim toga, P3 mreza imala bi kombinirani udio kapaciteta od 46,7%, s tim da bi Maersk
Line, MSC i CMA CGM imali 20,6, 15,2 i 10,9% pojedina¢no. U skladu s tim, Ministarstvo
NRK-a strahuje da bi prijevoznici na mrezi P3 ,mogli iskoristiti povecani trziSni udio za
potkopavanje interese brodara“, a prema stajaliStima luckih uprava, Ministarstvo NRK-a je
takoder utvrdilo da ¢e koncentracija dobiti snaznu pregovara¢ku mo¢ nad luckim operatorima
NRK-a. Kako bi se natjecali za uceS¢em, lucki operateri NRK-a mogu biti prisiljeni prihvatiti

nize naknade za rukovanje, §to ¢e negativno utjecati na razvoj luka.”

Zapravo, ¢vrste karakteristike P3 mreZe odrazavaju se u sljede¢im aspektima:

> Yang, J., ,Beijing declares P3 ‘essentially different’ to other alliances®, Lloyd’s List, 2014.

* Nair, R., ,,Study on economic regulation of collaborative strategies among container shipping companies
following repeal of European Union Regulation 4066/86, The Asian Journal of Shipping and Logistics, Vol. 32 No.
2, str. 89-97, 2016.

> Yang, I., ,,Beijing declares P3 ‘essentially different’ to other alliances*, Lloyd’s List, 2014
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e Umjesto izracuna operativnih trosSkova svakog pojedinog ¢lana, P3 mreza bi uspostavila
koordinacijski centar za izracun operativnih troskova, dijeljenje troskova izmedu tri linije
1 utvrdivanje transportnih troskova;

e Umjesto prodaje besplatnih slotova preko svakog pojedinog Clana, P3 mrezni centar u
Londonu bio bi odgovoran za prodaju neiskoriStenih mjesta;

e SrediSnji ured u Londonu bi donio odluku o suspenziji; i

e Sredi$nji ured u Londonu bi se osnovao kao zasebna pravna osoba.

Kinesko wudruzenje brodara podrzalo je odluku Ministarstva NRK, a njezin

potpredsjednik, gosp. Cai Jiaxiang, rekao je:

»Situacija u Kini je drugacija od one u SAD-u, gdje nema medunarodnih linija. Ako bi
mreza P3 bila odobrena, izvoznici iz NRK-a vjerojatno bi platili troSak dodatnih pristojbi, koje

¢e uvijek rasti 1 nikada neée padati.*

Procijenio je da ¢e trzis$ni udio mreze P3 u trgovini NRK-om vjerojatno premasiti 65
posto, §to je znatno iznad granice od 30% postavljene medunarodnom pomorskom regulativom

NRK-a.

3.13. PRELAZAK S KONFERENCIJSKOG SUSTAVA NA BESCARINSKI SPORAZUM

Kako je vaznost konferencija nastavila opadati, brodarske tvrtke presle su na konzorcije 1
strateSke saveze koji ne ukljuCuju sporazume o vozarini. Od 2015. godine samo 18 posto
postoje¢ih konferencijskih sporazuma odnosi se na glavne rute, a polovica se odnosi na rute
sjever-jug. Takoder, vec¢ina Clanica koji sudjeluju na konferencijama su mala i srednja poduzeca.

Veéina glavnih ruta opsluzuje se putem strateskih saveza.’®’

Za razliku od konferencija, konzorciji 1 strateSki savezi imaju za cilj poboljSati operativnu
ucinkovitost svojih ¢lanova kroz neslobodne kolektivne ugovore, kao §to su tehnicki, operativni i

komercijalni ugovori. OECD imenuje konzorcije na sljedec¢i nacin:

6 OECD, ,Competition issues in liner shipping: note by the Secretariat“, 2015., dostupno na:
www.oecd.org/officialdocuments/publicdisplaydocumentpdf/?cote=DAF/COMP/WP2(2015)3&docLanguage=En
(pristupio 15. listopada 2021.).

7 Parola, F., Caschili, S., Medda, F.R. and Ferrari, C., »Measuring the scope of inter-firm agreements in the
container shipping industry: an empirical assessment, International Journal of Shipping and Transport Logistics,
Vol. 6 No. 5, str. 466-487,2014.
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[. . .] Sporazumi izmedu linijskih brodarskih tvrtki prvenstveno usmjereni na pruzanje
zajednicki organiziranih usluga kroz razli¢ite tehnicke, operativne ili komercijalne aranzmane

(npr. dijeljenje brodova, luckih objekata, distribucijskih organizacija itd.).>®

Provedene su istrazivacke studije kako bi se ispitale temeljne motivacije i ucinci
pridruzivanja Savezu u industriji kontejnerskog prijevoza. Lu je ispitao najvaznije ¢imbenike
uspjeha brodarskih saveza s upravljacke tocke glediSta, kao Sto su organizacijske strukture i
zajednicke kulture Clanica saveza, njihova prethodna suradnja i vjerojatnost podjele rizika i
nagrada prema sporazumu.”®® Notteboom je procijenio utjecaj mega saveza veéih kontejnerskih
brodova na kontejnerske luke i otkrio da kolektivni pritisak koji stvara savez tjera operatere
terminala da pobolj§aju ukupno vrijeme i u&inkovitost.”' Drugi istraziva&i usredotogili su se na
ekonomski u¢inak marketinSke mreze strateskih saveza i otkrili da su japanske linijske brodarske

. .. v v . v 2
tvrtke postigle smanjenje troskova $irenjem mreze kroz saveze.’

Poseban oblik suradnje omogucuje svojim c¢lanovima smanjenje rizika od fluktuacija
potraznje za brodarskim uslugama. Ugovori o dijeljenju brodova pomazu ¢lanovima, na primjer,

da se pridrzavaju:

[. . .] komercijalnu prisutnost na odredenoj pomorskoj ruti, dok ¢lanovima omogucuje da
povuku brod i premjeste ga rezerviraju¢i prostor na brodu druge tvrtke ¢lanice, a taj €lan

zauzvrat djeluje na isti nacin na drugom pomorskom putu. *

Iako netarifni sporazumi u obliku ekonomije razmjera i1 koordiniranih rasporeda
zasigurno mogu dovesti do znafajne operativne ucinkovitosti, neke male brodarske tvrtke

izrazile su zabrinutost da bi pomorska zajednica mrala raspolagati uskladenim regulatornim

*  OECD, ,Regulatory issues in international maritime transport,  2002., available at:
www.oecd.org/officialdocuments/publicdisplaydocumentpdf/?cote=DSTI/DOT(2001)3&docLanguage=En
(pristupio 15. listopada 2021.).

> Lu, C.S., ,,Strategic groups in Taiwanese liner shipping®, Maritime Policy & Management, Vol. 26 No. 1, str. 1-
26, 1999.

% Lu, C.S., ,,Evaluating key resources and capabilities for liner shipping services, Transport Reviews, Vol. 27 No.
3, str. 285-310, 2007

ol Notteboom, T., ,,Dynamics in alliance formation in container shipping®, 2016., Port Economics, dostupno na:
www.porteconomics.eu/2016/06/01/portgraphic-dynamics-in-alliance-formation-incontainer-shipping/ (pristupio
15. listopada 2021.).

52 Yoshida, S., Yang, J.H. and Kim, K.H., ,,Network economies of global alliances in liner shipping: the case of
Japanese liner shipping companies®, World Shipping and Port Development, pp. 36-49, 2005.

% WTO, , Maritime transport services: background note by the Secretariat“, 2010., Document S/C/W/315, dostupno
na: www.oecd.org/tad/services-trade/46334964.pdf (pristupio 15. listopada 2021.).
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sustavom za pracenje tarifnih odstupanja u sklapanju sporazuma, jer postoji vjerojatnost da e
rezultiraju¢i dobici operativne ucinkovitosti proizvesti nekoliko dominantnih igraca, S$to

dugoro¢no moze biti Stetno za posteno i zdravo natjecanje.

3.14. 1ZVJESCE OECD-a ZA 2020. GODINU
Organizacija za gospodarsku suradnju i razvoj (OECD) 2020. objavila je izvjesée® o
svojim nalazima istrazivanja o tri aspekta u vezi s izuze¢ima od povjerenja za linijsko

brodarstvo:

e Kako utjecu i na prijevoznike i na otpremnike;
e Koji su u€inci zajednickih cijena pri izuze¢ima od konkurencije; i,
e Koji su moguéi ucinci koji proizlaze iz uklanjanja izuzeca od trziSnog natjecanja za
linijski prijevoz?
Izvjesée preporucuje drzavama da preispitaju svoje zakone i smanje zastitu dodijeljenu linijskim

konferencijama iz sljede¢ih razloga:

e Oceanski prijevoznici u linijskom sektoru nisu uspjeli dokazati da je utvrdivanje cijena
nuzno za pruzanje redovnih, u¢inkovitih i odrzivih usluga linijskog brodskog prijevoza;

e Kupci nisu dijelili prednosti utvrdivanja cijena; i,

e Dostupni su i drugi alternativni mehanizmi za formiranje brodskih konferencija,

ukljucujuéi pojedinacne povjerljive ugovore.

%Dostupno na: https://www.oecd-ilibrary.org/sites/490d4832-en/index.html?itemId=/content/publication/490d4832-
en& ga=2.127113358.24794159.1636128285-750623559.1636128285 (pristupio 15. listopada 2021.)
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4. RAZLOZI, PRINCIPI, PREDNOSTI I NEDOSTATCI KOOPERACIJE 1
UDRUZIVANJA BRODARA

U ovom dijelu rada objasniti ¢u koji su to razlozi, principi, prednosti i nedostatci

kooperacije i udruzivanja brodara.

4.1. RAZLOZI KOOPERACIJE I UDRUZIVANJA BRODARA

Budu¢i da je svaki oblik suradnje namijenjen jacanju vlastite konkurentske pozicije, do
sada smo ga razmatrali kao cjelinu. U konacnici, medutim, industrijska ekonomska svrha
horizontalne suradnje (npr. izmedu brodarskih tvrtki) i vertikalne suradnje (npr. izmedu

brodarske tvrtke i TOC-a) Cesto je vrlo razlicita.

4.1.1. HORIZONTALNA SURADNJA

U slucaju horizontalnih suradnji, optimalan oblik tvrtke ovisi o prednostima velicine 1i
opsega. One su prisutne sve dok velika proizvodnja 1 pruzanje usluga dovode do usteda. Takve
ekonomije razmjera 1 opsega kljune su za strategije spajanja 1 diverzifikacije poduzeca. Oni
takoder utjeCu na cijene, ponaSanje ulaska i izlaska te na to je li dugoro¢na odrzivost

konkurentske prednosti izvediva ili ne.

Izvori ekonomije obujma i opsega su raznoliki®: nedjeljivost i raspodjela fiksnih
troskova; povecana produktivnost varijabilnih inputa, osobito kao rezultat specijalizacije;
smanjenje obi¢nih dionica; Inzenjerski principi povezani s onim §to je poznato kao ,,pravilo
kocke kvadrata“®®. Drugi izvori odnose se na zajednic¢ku nabavu, marketing i istraZivanje i

razvoj.

Postavlja se pitanje jesu li nedavna horizontalna spajanja u pomorskoj 1 luckoj industriji
potvrdila postojanje ekonomije razmjera i opsega. U posljednjih deset godina vidjeli smo dva
razvoja: s jedne strane, brodarske tvrtke su sve vece i vece uslijed spajanja, akvizicijama i
organskog rasta, Sto je dovelo do vece koncentracije; s druge strane, vidjeli smo dokaze blize

suradnje kroz strateska savezniStva. U oba slucaja, cilj je optimalna korist od ekonomije razmjera

65 Besanko, D., Shanley, M. and D. Dranove, ,,Economics of Strategy*, 2007.
% Prema Besanku (2007, str. 85) ovo pravilo kaze da “ako pove¢amo volumen broda za odredeni iznos, povrsina se
povecava za manje od tog iznosa”.
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1 opsega u okviru antimonopolskog zakona. Za ilustraciju u nastavku se prikazuje jedno od

velikih spajanja u povijesti brodarstva.

Cilj spajanja Nedlloyda i P&O-a 1996. godine bio je postizanje ekonomije razmjera, a
time i smanjiti tro§kove.”” Medutim, operacija nije bila osobito uspje$na i navedeni cilj nije
postignut. To je zauzvrat dovelo do preuzimanja P&O Nedlloyda od strane danske grupe AP
Moeller 2005. godine. I ovdje je deklarirani cilj bio ostvariti ekonomiju razmjera i postizanje jos
vece trzisne moéi. Sto se ti¢e potonjeg cilja, spajanje je djelomiéno uspjesno. Medutim, bio je
daleko manje uspjesan u postizanju ciljane ekonomije razmjera. P&O Nedlloyd je preferirao
dansku grupu od nekih azijskih kandidata (ukljucuju¢i NOL i China Shipping) zbog njezinih
znatnih novéanih sredstava i takozvanih ,kulturnih sli¢nosti”.® Potonje je bilo znadajno
precijenjeno, jer je integracija zahtijevala mnogo viSe novca i truda nego Sto se ocekivalo, Sto je
imalo znacajan utjecaj na krajnji rezultat grupe (gubitak od 568 milijuna USD u 2006., gubitak
od 202 milijuna USD u 2007.). Oc¢ekivanja u pogledu trzisnog udjela takoder nisu ostvarena.

Zapravo, grupa je izgubila trzigni udio na rutama u i iz SAD-a.”

4.2. PRINCIPI KOOPERACIJE I UDRUZIVANJA BRODARA

Suradnja izmedu brodara i1 otpremnika je korisna i korisna za obje strane. Za
profesionalne brodarske tvrtke koje posluju dugi niz godina i imaju puno bogatije iskustvo s
velikim brojem stru¢nog osoblja, brodarima mogu ponuditi bolju uslugu i nize cijene, dok
otpremnici brodarima osiguravaju stabilan izvor tereta, brodari osiguravaju kapaciteta za

prijevoz. Ova kooperacija pogoduje medusobnom razvoju i pruza komplementarne koristi.

Uz rastuéu ekonomsku globalizaciju, brodari moraju prosiriti svoje poslovanje diljem
svijeta, a potraznja za specijaliziranim industrijama raste. Brodovlasnici moraju pruZati
frekventan plovidbeni red, adekvatnu distribuciju globalne plovidbe, koja moze poSiljatelju
osigurati medunarodno konkurentnu cijenu i potpune usluge u lancu opskrbe, te pruziti sigurnu i

individualiziranu uslugu.

67 Hansen, R.K., ,,P&O Nedlloyd — Economy of scale®, 2005., Schip & Werf De Zee, str.20-22, 2005.

o8 Neleman, J., ,P&O Nedlloyd: de Deense verrassing”, 2005., FEM Business, dostupno na:
http://archief. fembusiness.nl/2005/05/2 1 /nummer-20/PO-Nedlloyd-De-Deense-verrassing.htm (pristupio 15.
listopada 2021.)

% Leach, P., ,,Maersk reports disappointing results after P&O Nedlloyd deal“, 2006.
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Istodobno, brodari se mogu osloniti na posiljateljev tijek tereta za otvaranje novih ruta na
temelju izvornih ruta. Primjerice, u prvim danima Hisenseove suradnje s COSCO linijskim
brodarstvom, na temelju nekih Hisenseovih usluga domaceg prijevoza u Madarskoj i Francuskoj,
na temelju koli¢ine Qingdao Hisense kontejnera, COSCO je uspjesno otvorio tri nove logisticke
rute, a zatim 1 jeftino proSirio uslugu kako bi se uspostavio dugorocan i stabilan cjenovni model

izmedu brodara i otpremnika.

U navedenom primjeru, nakon suradnje izmedu COSCO-a i Hisensea, zaposlenici
COSCO-a posjetili su Hisense kako bi se povecala prilika za razumijevanje Hisenseovog
poslovanja i kako bi se objema stranama pruZzilo dublje razumijevanje operacija i poslovnih
karakteristika druge strane. Zajednickim razvojem informacijskih platformi mogucée je
razmjenjivati informacije o proizvodnji, zalihama, distribucijskim uredima itd. Uspostavljen je
komunikacijski proces za potpuno koriStenje kapaciteta i smanjenje troSkova dostave i

transporta.

4.3. PREDNOSTI I NEDOSTATCI KOOPERACIJE I UDRUZIVANJA BRODARA
4.3.1. PREDNOSTI KOOPERACIJE I UDRUZIVANJA BRODARA

S obzirom na pomorsku industriju moze se izraziti nekoliko prednosti: prije svega,
Clanice saveza dijele svoje financijske rizike, resurse 1 niz dalekoseznih rizika s jedne strane, ali
imaju koristi od razli¢itih kanala, kao Sto je dijeljenje dobiti, tehnolosku i informacijsku
razmjenu (tj. preSutnu razmjenu znanja medu zaposlenicima) te suradnju izmedu najviSe razine

menadzmenta.

Uz ove prednosti koje donosi strateSki savez, poucan je uvid u pitanja motivacije za
pristupanje takvom opredjeljenju. Jedan od razloga za stvaranje saveza je zelja za trziSnim
udjelima koje je doista laksSe ste¢i sudjelovanjem u velikom savezu vise tvrtki, a ne samostalnim
djelovanjem. Stoga je pokrivenost trzista jo§ jedna prednost strateskih saveza’®, koja, ako se

postigne, jac¢a odredenu konkurentsku poziciju. U slucaju linijskog prijevoza, optimalno ticanje

" Cariou, P., ,Strategic Alliances in Liner Shipping: An Analysis of Operational Synergies®, Laboratoire
d’Economie de Nantes, University of Nantes, Nantes, Francuska, 2000.
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luka moze se poboljsati, Sto osigurava to¢no vrijeme dolaska i poboljSava pouzdanost rasporeda

plovidbe’'. Osim postivanja rokova, &lanovi saveza su uspjesniji i u ekonomiji razmjera i opsega.

U savezu, prihod je ¢imbenik koji se moze smatrati manje ili viSe sigurnim u usporedbi s
rizicnim prihodima neovisnog linijskog operatora, ali kao ¢lan takoder morate doprinijeti svojim
udjelom u savezu. Takoder je vrijedno napomenuti da strateski savezi obi¢no pruzaju

konkurentsku prednost i diferenciranjem i diverzificiranjem svojih usluga’.

Postoje tri druge prednosti koje treba razmotriti zbog dijeljenja imovine, prvo, smanjenje
zagusenja u lukama’ buduéi da se brodovi unutar saveza udruzuju i dijele njihov raspolozivi
teretni prostor. S druge strane, smanjuje se rizik nepopunjenosti brodskog prijevoznog prostora,
buduéi da se teret dijeli izmedu Clanica saveza. Trefe, smanjenje emisija moze se postici
dijeljenjem brodova; §to se moze usporediti sa zajednickim prijevozom. Opcenito, savezi su

sredstvo za suocavanje s aktualnim trendovima i poteSko¢ama u pomorskoj industriji.

Uz izloZene benefite koje strateSki savezi kontejnerskih brodara imaju na njegove
¢lanove oni imaju i odredene prednosti za krcatelje 1 logistic¢ke operatore pridonoseéi boljem
pozicioniranju resursa, smanjenju operativnih troskova, Sirenju usluzne mreze, te optimizaciji na

. . v v . - . . .. . 4
svim razinama, §to u kona¢nici doprinosi boljoj ekonomiji razmjera’”.
Medutim, svaki nov¢i¢ ima dvije strane.

4.3.2. NEDOSTATCI KOOPERACIJE I UDRUZIVANJA BRODARA

Kao 1 kod vecine udruzivanja, strateski savezi su u pocetku bili u sukobu, $to Cesto
otezava zajednicki rad na razini upravljanja. Ti sukobi mogu rezultirati loSim u¢inkom vodstva 1
nedostatkom poticaja za dobrobit saveza. Prije svega, uspostava i provodenje upravljackog tijela
u strateSkoj suradnji zahtijeva visoka financijska sredstva. TroSak djelovanja vodstva te provedbe
i odrzivosti strateskog saveza je odgovarajuée visok, ovisno o veli¢ini saveza . U takvim

velikim savezima tvrtki treba uzeti u obzir da je rizik gubitka neovisnosti (npr. politicke

"'Van de Voorde, E., T. Vanelslander, ,,Market Power and Vertical and Horizontal Integration in Maritime Shipping
and Port Industry®, University of Antwerp, Belgija, 2009.

™ Koay, P.Y., ,.Strategic Alliances in the Liner Shipping Industry*, National University of Singapore, Singapur,
1988.

3 Notteboom, T.E., ,,Container shipping and ports: An Overview*, University of Antwerp, Belgija, 2004.

™ https://www.shiplilly.com/blog/what-are-shipping-alliances-and-whats-their-importance/ pristupano 08.12.2021.

" Koay, P.Y., ,.Strategic Alliances in the Liner Shipping Industry“, National University of Singapore, Singapur,
1988.
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neovisnosti) velika vjerojatnost. Drugi nedostatak je nedostatak fleksibilnosti pojedinog
sudionika saveza i gubitak njegova korporativnog identiteta, Sto slijedi iz Cinjenice da se

pojedinacni ciljevi pojedinog ¢lana saveza podreduju zajednickim ciljevima saveza.

U svezi nedostataka strateskih saveza The International Transport Forum u svojem
raportu The Impact of Alliances in Container Shipping naglasio je vezu izmedu strateskih saveza
1 prekomjernog kapaciteta ponude kontejnerskih brodova, opadanja pouzdanosti plovidbenog

reda i duljeg vremena ¢ekanja.

Savezi su omogucili kupnju i operiranje mega brodovima smanjuju¢i jedini¢ni troSak
prijevoza, jer bez saveza pojedini brodari ne bi bili u stanju investirati u mega brodove. Ipak
prema navodima raporta naru¢ivanje mega brodova potaknulo je prekomjerni kapacitet ukazujuéi
na vezu izmedu saveza i prekomjernog kapaciteta. Savezi su takoder ponudu prekomorskog
prijevoza ucinili uniformiranom i s ogranienim moguénostima prijevoznika za njihovom
diferencijacijom. Savezi su doprinijeli smanjenom frekvencijom plovidbe, oskudnijom

povezanosti luka, smanjenjem pouzdanosti redova plovidbe i duljim vremenom isporuke.

Ovo je povecalo ukupno vrijeme transporta i neizvjesnost isporuke raznim krcateljima,
vodeci k viSim zalihama i viSim medu troSkovima. Dodatno, savezi su se pokazali prirodno
nestabilni imajuci u vidu da svi glavni prijevoznici su u savezima, promjena u jednom savezu

moZze imati utjecaj na cjelokupni sektor.

Savezi su doprinijeli koncentraciji mreZe luka i ve¢em premjestaju (tramaku) tereta iz
jedne luke u drugu kad savezi promjene mrezu luka u koje uplovljavaju. Izmedu luka,
pregovaracka kupovna mo¢ clanica saveza destruktivno djeluje na konkurenciju izmedu
operatora i izmedu ostalih pruzatelja usluga u lukama kao Sto su tegljaci. Ovo moZze smanjiti
povrat na investiciju u luckoj djelatnosti, s posljedi¢énim smanjenjem broja manjih kontejnerskih

luka 1 nestankom manjih neovisnih operatora terminala i kompanija za lucko tegljenje.

Trzis$ni udjel terminala u vlasni$tvu kontejnerskih prijevoznika povecao se s 18% u 2001.
na 38% u 2017.. Ovo moZze potaknuti pitanje konkurentnosti ako specijalizirani terminali iskljuce
ostale prijevoznike i1 ako investicije u terminale prijevoznika povecaju ulazne troSkove koji ¢ine

kontejnersko brodarstvo manje spornim trziStem.
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Savezi Cesto vrse jaki pritisak na unapredenje infrastrukture financiranu iz javnog sektora
kako bi se omogucio prihvat mega brodova, a ovakvi troskovi se ¢esto pokazu neekonomicni,
bilo zbog promjena u potraznji za lu¢kim uslugama ili zbog vrSenja cjenovnog pritiska od strane

saveza.

Iako prekomjerni kapacitet linijskog sektora je smanjio prijevozne tarife, ova usteda je
djelomi¢no zasjenjena brojnim dodatnim troSkovima krcatelja. Nadasve, ogranicenjem opcija

prijevoza, savezi su razocarali rizikom strategije diversifikacije krcatelje 1 otpremnike.

Savezi mogu potaknuti brigu o konkurentnosti u nesto $to je postalo koncentrirano trziste.
Cetiri vodecéa brodara posjedovali su 60% globalnog kontejnerskog brodarstva u 2018. Udjel
najveceg brodara (19%) vedi je od udjela bilo kojeg globalnog saveza prije 2012., Sto podcrtava

razliCiti karakter postojecih saveza.

Globalni savezi predstavljaju ulaznu barijeru pomorskom prometu istok - zapad: samo
najvece kompanije u stanju su cjenovno konkurirati za Azija — Europa uslugama izvan strukture
saveza. Uz to, savezi mogu funkcionirati kao sredstvo tajnih sporazuma izmedu prijevoznika, jer

oni pruzaju dubinske uvide u strukturu tro$kova njihovih konkurenata’®.

1z ovog prikaza dobrobiti i nedostataka strateskih saveza moze se u danasnjem trenutku
zakljuciti kako je kreiranje strateSkih saveza na svom pocetku imao pozitivne u€inke 1 rezultate,
ali kako su se promjene na trziStu ponude prijevoznih kapacitetima tijekom vremena mijenjali,

tako su neke od tih prvotnih dobrobiti djelomi¢no preinacile u nedostatke.

76 . . . . . . . ..
https://www.bdpinternational.com/news/shipping-alliances-raise-overcapacity-and-competition-concerns

pristupano 08.12.2021.
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5. OBLICI I ORGANIZACIJA KOOPERACIJE I UDRUZIVANJA BRODARA

Postoji mnogo razlicitih sporazuma u suradnji i brodarskim udrugama, no najvazniji su:

1. Ugovor o najmu prostora/slota (eng. Space/Slot Charter Agreement);

2. Ugovor o zamjeni prostora/slota (eng. Space/Slot Exchange Agreement);
3. Zajednicki plan plovidbe (eng. Joint Scheduling Agreement); i,

4. Ugovor o dijeljenju broda (eng. VSA - Vessel Sharing Agreement).

U ovom dijelu rada objasnit ¢u koji oblici, vrste i vrste postoje unutar kooperacije i

udruzivanja brodara.

5.1. UGOVOR O NAJMU PROSTORA/SLOTA

Slot charter party ili sporazumi o najmu prostora prvi su put uvedeni kasnih 1960-ih od
strane velikih kontejnerskih operatera u suradnji s velikim konzorcijima. Ideja iza prvog
sporazuma bila je zamjena prostora/slota (,,slot” se odnosi na prostor na jednom brodu koji je
potreban za smjestaj kontejnera od 20 stopa) drugim brodom. Bit sporazuma bila je razmjena
besplatne tonaze, a ne prodaja slotova na brodu. Stoga su odredbe i uvjeti prvih slot charter
strana koji odrazavaju ovaj oblik zakupa slotova Cesto bili navedeni u onome §to je poznato kao

cross charter party.

Brzi porast kontejnerizacije 1970-ih 1 1980-ih potaknuo je vazZnost charter party-a.
Medutim, dok je u ranim danima zakupa slotova prevladavala pocetna praksa zamjene slotova,
razvio se drugi oblik zakupa slotova, u kojem su nebrodari ili pojedinacni brodari postigli
dogovor s operaterima kontejnerskih brodova o iznajmljivanju slotova na njihovim brodovima, u

odredenoj liniji. Ovaj oblik zakupa slotova mogao bi se nazvati ugovorom o prodaji slota.”’

5.2. UGOVOR O ZAMJENI PROSTORA/SLOTA

Ovaj je sporazum u osnovi integriran u Sporazum o dijeljenju plovila (VSA), ali
brodovlasnici Cesto pristaju mijenjati prostor na razli¢itim linijskim uslugama koje nisu dio
zajednicke usluge u okviru Sporazuma o dijeljenju brodova. Prednost ovakvog tipa suradnje
izmedu brodara je u tome Sto svaki brodar koji nudi linijske usluge optimalno koristi kapacitet

svog broda i istovremeno povecava broj luka prebacujuci slotova u sluzbu drugog brodara.

7 Dostupno na: https:/journals.pan.pl/Content/93404/mainfile.pdf , pristupio 16. studenog 2021.
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5.3. ZAJEDNICKI PLAN PLOVIDBE

Najstariji oblik suradnje izmedu brodara je Ugovor o zajedni¢kom rasporedu plovidbe,
operativni sporazum izmedu dva ili viSe razli€itih brodara o istoj linijskoj usluzi za koordinirane
odlaske brodova (ucestalost usluga), slijed ticanja i kapacitet brodova koji se koriste. Svaki
brodar zadrzava svoj potpuni identitet. Suradnje se stvaraju kako bi se izbjegla nepotrebna
preklapanja, npr. polazak iste ili slicne usluge iz iste luke istoga dana osigurava ispravnu
ucestalost linijskih usluga posiljateljima. Ovaj pocetni oblik suradnje kasnije se razvio u druge

oblike suradnje.

5.4. UGOVOR O DIJELJENJU BRODA™
Sporazum o raspodjeli brodskog prostora je dogovor dva ili viSe brodara u cilju bolje
efikasnosti 1 ekonomicnosti koja se moze ostvariti kroz zajedni¢ku kooperaciju i koordinaciju

brodskog linijskog kontejnerskog servisa.

U obavljanju zajednickog brodskog linijskog kontejnerskog servisa, brodari-partneri

usuglasavaju sljedeée parametre:

* Zemljopisno podrucje servisa;

* Redoslijed luka ticanja (rotaciju servisa);

* Frekvenciju servisa;

*  Ukupni broj brodova u servisu;

» Kapacitet brodova u TEU-ima 1 nosivosti;
* Udjele u brodovima svakog pojedinog brodara;
* Broj prikljucaka za frigo kontejnere;

* Brzinu brodova u servisu;

» Trajanje boravka broda u lukama ticanja;

» Ukupno trajanje brodskog putovanja;

* Vremensku rezervu u plovidbenom redu; 1,

* Operativne akcije za odrzanje integriteta servisa.

™ Jakov Karmeli¢: SPORAZUM O RASPODJELI BRODSKOG PROSTORA, POMORSTVO - Scientific Journal
of Maritime Research * 24/2(2010) « str./pp. 211-228
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Svaki pojedini brodar sudjeluje s odredenim brojem svojih brodova (TEU kapaciteta 1
nosivosti) u zajedni¢Ckom servisu. Svaki brodar ima pravo koriStenja odredenog brodskog

prostora (TEU kapacitet/nosivost, §to se prvo dostigne) na svakom brodu u zajedni¢kom servisu.

Temeljem izracuna o udjelu vlastitog kapaciteta u ukupnom kapacitetu zajednickog
servisa, svaki brodar ostvaruje pravo na koriStenje brodskog prostora (TEU kapaciteta i
nosivosti) na svim brodovima u zajednickom servisu (na vlastitim brodovima i na brodovima
partnera u zajednickom servisu) proporcionalno kapacitetu kojim kontribuira u zajednickom
servisu. Drugim rije¢ima, brodari medusobno izmjenjuju brodski prostor (eng. slot exchange) na
osnovi izracuna alokacije (odnos svakog pojedinog brodara i njegovog kapaciteta u ukupnom

kapacitetu zajednickog servisa).

Svaki brodar ima pravo prodati drugom brodaru u zajedni¢kom servisu dio brodskog
prostora, od svojeg proporcionalnog udjela, po unaprijed dogovorenoj jedini¢noj cijeni slota.
Prodaja brodskog prostora nije dozvoljena drugim brodarima koji nisu partneri u zajednickom

servisu, osim u slu¢ajevima kada svi brodari o tome daju suglasnost.
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6. SURADNJA POMORSKIH BRODARA U SEGMENTU RASUTIH TERETA

6.1. DEFINICIJA POOLINGA
Pool je zajednicki pothvat izmedu brodovlasnika za ,,okupljanje” brodova slicne vrste 1
veli¢ine, sa srediSnjom administracijom, koji se prodaju kao cjelina, pregovaraju o putnim/time

charter strankama i ugovorima o prijevozu tereta i Ciji se prihodi spajaju i1 raspodjeljuju

vlasnicima.

Alternativno, kako bismo to ucinili jednostavnim i jasnim za svakoga, mogli bismo
jednostavno definirati ,,pool* u brodarstvu na sljede¢i nacin: ,,Udruzivanje snaga okupljanjem
sli¢nih tipova i veli¢ina brodova razli¢itih vlasnika radi formiranja saveza s ciljem minimiziranja

rizika 1 maksimiziranja prihoda.*

6.2. KARAKTERISTIKE POOLINGA

Pool charter je u sustini charter na vrijeme s promjenjivom stopom najma. Kada brod ude
u pool, ugovara se njegov distribucijski klju¢ koji odreduje njegov udio u dobiti. Ovaj postotak
se opcenito temelji na kapacitetu zarade plovila u usporedbi s drugim plovilima u pool-u i obi¢no
uzima u obzir kapacitet tereta, opremu na brodu (vrste grotla, dizalice, broj odvajanja tereta,

IMO klasa, itd.), brzinu i potros$nju, snagu, starost broda itd.

Prilikom osnivanja pool-a sastavlja se ,,ugovor o pool-u* koji sadrZi uvjete sudjelovanja,
odnosno prava i obveze Elanova pool-a, ,,zahtjeve za ulazak i izlazak*’’, mehanizme raspodjele
dobiti, postupak ocjenjivanja brodova i sve ostale pojedinosti koje su potrebne da bi se osigurao
nesmetan rad ovog novog saveza.'" Slika 14. prikazuje strukturu i aktivnosti pool-a s
dominantnim ¢lanom, medusobne odnose ¢lanova i dijeljenja te marketing brodskog prostora

pool-a.

" Maritime Policy & Management, 23(3): 221-237 (1996)
% Haralambides, H.E., ,The Economics of Bulk Shipping Pools*, 1996., (Dostupno na
https://www.researchgate.net/publication/294428017 , pristupio 28. studenog 2021.)
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Slika 14. Glavna struktura i aktivnosti brodarskog pool-a

(Izvor: Haralambides, H.E., ,,The Economics of Bulk Shipping Pools®, 1996., (Dostupno na :
https://www.researchgate.net/publication/294428017 , pristupio 28. studenog 2021.)

6.2.1. SLICNA TONAZA

Prilikom udruzivanja plovila razli¢itih klasa, prvi cilj upravitelja pool-a je spojiti sli¢ne
brodove zajedno, jer tesko je zamisliti stavljanje tankera i kontejnera u isti pool. Nesumnjivo je
da je osiguranje ovako ugovora o pomorskom transportu najvazniji razlog za stvaranje pool-a.
Bez obzira na potrebnu fleksibilnost takavog pothvata, potrebna tonaza bi trebala biti manje-vise
slicna kako bi se moglo ufinkovito upravljati prijevozom tereta brodom te optimalnim

rasporedivanjem flote.

6.2.2. SUSTAV PONDERIRANJA
Unato¢ cinjenici da su zdruZena plovila u brodskom pool-u obi¢no slicna plovila,
operativni, trgovacki, tehnicki i dizajn brodova se razlikuju jedan od drugog, ¢ak i kada se radi o

sestrinskim brodovima. Za pravednu raspodjelu zarade potreban je slozen sustav ,,ponderiranja“ i
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raspodjele. Prvo, svi zdruzeni brodovi moraju imati sli¢nosti u nosivosti tereta i operativnim
funkcijama. Tada ¢e, prema unaprijed dogovorenim uvjetima i shemama, svako plovilo dobiti
bod kao temelj svoje sposobnosti zarade. Uvjeti plovila mogu se s vremena na vrijeme mijenjati;
stoga postoji 1 potreba za ponovnom procjenom broda. Konacno, s ovim unaprijed dogovorenim
sustavom ponderiranja, ukupna zarada pool-a, uz odbitak troskova putovanja i1 provizije, bit ¢e
brodskog skupa, varira od skupine do skupine, ali ve¢ina skupova ¢e svoju zaradu viSe-manje

raspodijeliti na ovaj nacin.

6.2.3. PRAVEDAN UDIO

Dizajn i usvajanje ,,poStenog sustava pondera™ za raspodjelu prihoda medu ¢lanovima
grupe moze biti kompliciran. Stoga, bez obzira na to koliko je razraden ili to¢an sustav pondera,
on moze navesti neke Clanove grupe da dovode u pitanje njegovu pravednost. U takvim
okolnostima, povjerenje izmedu ¢lanova grupe je ucinkovit alat za odrzavanje stabilnosti pool-a.
Povjerenje je obi¢no jate medu partnerima koji dijele slicne stavove i1 poslovnu praksu, bez
obzira na njihovu nacionalnost. To je razlog zaSto se obicno stvaraju skupovi izmedu

brodovlasnika istog mentaliteta, poslovne etike i nacina percipiranja poslovnih ciljeva.

6.2.4. SREDISNJA UPRAVA I ZAJEDNICKI MARKETING

Zajednicki marketing moZe biti jedan od najvaznijeg znacaja za pomorsku trgovinu. Sa
stajaliSta drugih osoba osim cClanova, brodarski pool-ovi ponekad znae organizaciju u kojoj
Clanovi suraduju u poslovima upoS$ljavanja brodova (charter). U vecini slu€ajeva, Pool
Management Company (PMC) prodaje flotu kao jedinstvenu, kohezivnu cjelinu, koja je zapravo
charter-ska tvrtka odgovorna za upravljanje komercijalnim aktivnostima pool-a. Obi¢no se
brodovi upoS$ljavaju pod imenom pool-a dok njithovi vlastiti identiteti postaju manje vazni
unajmljivacima.
6.2.5. PRIKUPLJANJE TERETA I RASPODJELA PRIHODA

U pool-ovima pod nadzorom uprave, umjesto pojedinacnih vlasnika, PMC ¢e sam
naplatiti vozarinu, te nakon odbitka provizija i nastalih trosSkova putovanja neto rezultat bit ¢e

podijeljen ¢lanovima. Logi¢no je da PMC izravno preuzima teret jer PMC ima izravan kontakt s

naruciteljima. U grupama koje kontroliraju ¢lanovi mogu postojati slucajevi u kojima ¢e ¢lanovi
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izravno naplatiti vozarine, nakon odbitka dogovorenog dodatka za tekuce troskove. Ostatak ¢e se

predati PMC-u i ponovno podijeliti prema dogovorenoj formuli distribucije.

6.2.6. CENTRALIZACIJA TROSKOVA PUTOVANJA

Kako bi se postigla jata pregovaracka mo¢ kupnje, sve troskove putovanja brodova u
pool-u, kao $to su bunker, lucke pristojbe, kanalske pristojbe 1 agencijske naknade, placa PMC.
Ostali kapitalni 1 teku¢i trosSkovi, kao $to su otplata kredita i kamata, osoblje, popravak i
odrzavanje, te osiguranje padaju na raCun vlasnika i1 trebaju ih izravno placati pojedinacni
vlasnici. Vlasnik je odgovoran za aganzman posade i tehni¢ko upravljanje vlastitim brodovima.
Medutim, nije neuobicajeno da ponekad, kada pool odrzava vlastito upravljanje svojom flotom,
neki ¢lanovi zatraze da se pridruZze tehnickom menadZzmentu kako bi imali koristi od niZe cijene

kolektivnog sporazuma pool-a s dobavlja¢ima i agentima bunkera.

6.3. GLAVNI POOL-OVI RASUTOG TRANSPORTA
1

Postoje tri glavne vrste pool-ova rasutog transporta u smislu organizacijske strukture®':
e Skup konzorcija;
e Skup pod kontrolom ¢lanova; 1,

e Skup pod kontrolom uprave.

6.3.1. POOL KONZORCIJA

Konzorciji su relativno nov oblik suradnje koji je nastao uglavnom nakon revolucije
kontejnerizacije. U grupi konzorcija, pojedinacni vlasnici ostaju u izravnoj kontroli nad svojim
plovilima, instruiraju zapovjednike 1 izvrSavaju sve duZnosti koje ukljucuju zadatak
komercijalnog upravljanja. Medutim, grupa koristi zajednicku marketinSku jedinicu, koja ima
sveukupnu odgovornost za zaposljavanje broda, zakljucujuci razlicita zaposlenja kako dugoro¢no
tako 1 kratkoro€no. Ova marketinska jedinica takoder djeluje kao administrativno srediste
konzorcija. Organiziranje redovitih sastanaka izmedu partnera. Clanovi sami prikupljaju
vozarine 1 unajmljuju te im je dopusteno zadrZati dio dnevnih tekucih troSkova iz zarade. Nakon

toga se mogu koristiti razne sheme za podjelu preostale dobiti, koja se uplacuje u sredisSnji fond.

$1"Ma S., ,,Maritime Economics I & II. Unpublished lecture handout®, World Maritime University, Malmo, Sweden,
1999.
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Raspodjela preostale dobiti ponderiraju se u skladu s kapacitetom zarade broda i vr$i se u

redovitim intervalima vlasniku svakog plovila.™

6.3.2. POOL POD KONTROLOM CLANOVA

Investitori koji nisu voljni preuzeti odgovornost za instruiranje zapovjednika brodova,
organiziranje bunkera i druge aktivnosti komercijalnog dogovora, ali koji Zele imati izravnu
kontrolu nad komercijalnom sudbinom svojih plovila mogu se odluciti za alternativu pool-a pod
kontrolom ¢lanova. U ovom slucaju je postavljena srediSnja organizacija. Takva je organizacija
odgovorna za sve komercijalne aspekte rada broda, ukljuc¢ujuci prikupljanje prihoda, pokrivanje
rashoda 1 raspodjelu preostale dobiti ¢lanovima. Vlasnici su odgovorni za odrzavanje i
operativne troSkove koriste¢i gotovinu primljenu od srediSnje uprave. Naravno, uprava ¢e raditi

prema ovlastima koje su joj ¢lanovi unaprijed odredili.

6.3.3. POOL POD KONTROLOM UPRAVE

Oni vlasnici ili bolje receno ulagaci koji se ne Zele involvirati s brodskim operacijama
mogu odluciti biti u pool-u pod nadzorom uprave. SrediSnja administracija — uprava je profitni
centar koji provodi politiku i uziva autonomiju na visokoj razini. Uprava ¢e odluciti o prijemu
novih ¢lanova. Dobit se obracunava i rasporeduje vlasnicima kao u prethodno opisanim
slu¢ajevima, ali o nacin obraCuna i intervalu raspodjele odlucuje uprava. UdruZivanje je stoga
usluga po cijeni koju su vlasnici spremni platiti za ¢lanstvo. Cesto je ova cijena postotak od

prihoda pool-a.

Medu tri glavne vrste pool-ova u brodarstvu, skupine konzorcija su u vecini slucajeva
pomijesane s druga dva oblika pool-a od strane vanjskih suradnika. Ponekad su identificirani kao
pool-ovi pod kontrolom ¢lanova, a u drugim slu€ajevima, konzorcij bi kona¢no mogao postati

jedno poduzece.

6.4. ADMINISTRATIVNA STRUKTURA
Nakon uspostave brodskog pool-a, upravitel] pool-a obicno ¢e se suoCiti s
odgovornostima, koje su nekada obavljali odjel za zaklju€ivanje brodova, odjel za operacije 1

lucki kapetan. Osim toga, upravitelj pool-a ¢e se baviti i financijskim i marketin§kim pitanjima.

%2 Kiil B., ,,Model of Strategic Alliances in Shipping: Outline of Research Program®, Oslo: Norwegian School of
Economics and Business Administration, 1991.
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Ocito je da ¢e uspjesni financijski rezultati poslovanja i marketinSke strategije dovesti do dva
kljucna ¢imbenika, da brodar uspije dobiti financijsku potporu od bankara i osigurati ugovor o
teretnom prijevozu od naruditelja. Ovi intenzivni zadaci upravljanja zahtijevaju da brodski pool-

ovi imaju uginkovitu organizacijsku strukturu, inate ée birokracija biti neizbjezna.*

6.4.1. VLASNICKA STRUKTURA POOL-A

Vlasnicka struktura brodskog pool-a prilicno je komplicirana i nije je lako objasniti
vanjskim suradnicima. U grupama koje kontrolira administracija, obi¢no postoji jedan
dominantan ¢lan, koji ima dobru reputaciju i marketin§ke sposobnosti. Svrha drugih ¢lanova koji
se pridruzuju skupovima je iskoristiti stru¢nost ovog ¢lana. Stoga nije ni potrebno ni prihvatljivo
da dominantni ¢lan pokazuje identitet manje vaznog ¢lana, flota pool-a ¢e trgovati pod jednim
imenom; na taj nacin veéina €lanova nece biti vidljiva vecini ,,autsajdera”. U grupama koje
kontroliraju ¢lanovi, vlasnicku strukturu za svakog ¢lana relativno je lako ispitati. Medutim, u
slu¢aju da je jedan c¢lan dioni¢ar drugog, ili razlicitih ¢lanova druStva zajednic¢kog ulaganja,
teskoca otkrivanja stvarne identifikacije gotovo je ista kao i u skupovima pod kontrolom uprave.
Noviji trendovi u aranzmanima udruzivanja su da se mali pool-ovi djelomi¢no ili potpuno
spajaju s velikim pool-om. Vlasni¢ku strukturu takvog pool-a postaje joS teze objasniti

»autsajderima®.

6.4.2. UPRAVLJACKA STRUKTURA

Pojednostavljena, ali tipi¢na struktura upravljanja pool-om prikazana je na slici. Nije
iznenadujuce vidjeti sli¢nost izmedu tradicionalnih brodarskih poduzeca i brodskih pool-ova. Sa
stanovi$ta narucitelja, uobic¢ajeno se ni ne primje¢uju. Za njih nema razlike kada biraju veliku
brodarsku tvrtku ili brodarski pool. Stoga sloZenost vlasnic¢ke 1 upravljacke strukture pomorskih

zajednica ne bi trebala ugroziti u€inkovitost pomorskih zajednica kao radne jedinice.

%3 Kendall L.C.,Buckley J.J., “The Business of Shipping”, Maryland: Cornell Maritime Press, 1994.
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Slika 15. Unutrasnji menadZment za velike pool-ove

(Izvor: Shipping pools, Packard 1995.)

Slika prikazuje tipi¢nu upravljacku strukturu za velike pool-ove. Ocito je da nema velike razlike

u odnosu na tradicionalne brodarske tvrtke.

6.5. PREDNOSTI I MANE

Prednosti pool-a su®*:

e Sposobnost uposljavanja;

e FEkonomija opsega;

e Diverzifikacija usluga i diverzifikacija rizika;

e Sposobnost izvlacenja koristi iz pregovora o koli¢inskim popustima, te pregovaracka
moc¢;

e Triangulacija (ve¢i faktor optere¢enja i minimaliziranja vremena nerada); i,

e Osiguranje tijeka novca ¢ak i kada je brod nezaposlen.

Nedostatci 1 mane pool-a su:

% Dostupno na: http://hanseatic-chartering.com/pooling-in-shipping/ , pristupio 28. Studenog 2021.
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e Nema kontrole tonaze od strane vlasnika broda;
e QOvisnost o treoj stranci za osigaranje poslovanja broda;
e Krajnji vlasnik broda mora prilagoditi svoj na¢in poslovanja pool-u; i,

e TrziSte poznaje operatera pool-a, a ne stvarnog vlasnika.

6.3. SUDJELOVANJE U POOL-U

Opcenito, vlasnik broda ima sljedece tri mogucnosti zaposljavanja:

e Spot trgovina (visok rizik/prinos);
e Zaposlenje u grupi (srednji rizik/prinos); i,

e Time charter (niski do srednji rizik/prinos).

Kao rezultat toga, svaki brodovlasnik koji se pridruzi pool-u vjeruje da ¢e biti puno bolje

da se pridruzi, nego da ostane neovisan ili unajmljen na vrijeme.

Vlasnik se mora prilagoditi radnim mehanizmima pool-a, koja ne moraju uvijek
udovoljavati vlasnickim smjernicama ili zahtjevima. Na primjer, vlasnik moze zahtjevati da
dobije veée osiguranje od otmice broda i otkupnine prilikom plovidbe kroz piratski teritorij 1
prenijeti te troSkove na narucitelja. Medutim, ako je brod u pool-u, vlasnik se mora pridrzavati
premija osiguranja dogovorenih od strane svih ¢lanova pool-a. Sve iznad ugovorene premije

vlasnik mora osobno platiti.*

Drugi nedostatak je to Sto su vlasnici odvojeni od trzista, ali ne 1 upravitelj pool-a, koji
prodaje brod potencijalnim naruciteljima. Bez izravnog pristupa trZiSnim informacijama,
brodovlasnici postaju ovisni o pool-u za odnose s teretom 1 potencijalne prihode broda. Osim
toga, zbog tog nedostatka znanja, vlasnik ne moze pregledati prihode pool-a kako bi procijenio
koristi li upravitelj pool-a brod na najbolji mogu¢i nacin 1 u njegovu maksimalnom potencijalu

prema trenutnom trzistu.

.....

jer ponekad moze do¢i do sukoba interesa izmedu brodovlasnika, upravitelja pool-a i ostalih

¢lanova.

8 bid.
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Ovaj sukob interesa izmedu stranaka ocituje se u razli¢itim okolnostima. Naj¢es¢i primjer
je raskid ugovora zbog kasnjenja u provedbi operativnih aktivnosti. U tom slucaju voditelji pool-
a obiCavaju povuéi brod iz chartera jer je njihov glavni posao maksimizirati povrat pool-u.
Takoder, radije se odricu ¢vrstog stava o uposlenju kako bi odrzali dobar odnos sa svojim
naruciteljima koji ¢e im pomoci da poboljSaju svoju trzisSnu poziciju kao preferirani davatelj
tonaze. Osim toga, ovo vrijeme raskida ugovora nije uklju¢eno u izracun prihoda od pool-a kada
se plovilo uposli, §to poveéava dnevni prijavljeni prihod (eng. Equivalent Time Charter - TCE).
S visim TCE-om, pool privla¢i vise ¢lanova i njegova pregovaracka pozicija na trzistu kao

dobavljaca tonaze je poboljSana.

Kao §to je vidljivo iz obrazloZenja ponude 1 potraznje, upravitelji pool-a nastoje Sto je
viSe moguce kontrolirati ponudu tonaze na trziStu kako bi dobili bolji pristup trzistu 1 kontrolu.
To slabi poziciju pojedina¢nih vlasnika koji ne mogu ponuditi charterima fleksibilnost i

pristupac¢nost koju pruza pool.

Kao §to je ranije spomenuto, upravitelj pool-a ovisi o naruditeljima kako bi osigurao
dostupnost tereta kako bi brodovi u pool-u bili zauzeti i iz tog razloga je sklon da narucitelji
budu zadovoljni. Kao rezultat toga, upravitelji pool-a mogu biti fleksibilniji u pitanjima koja se
odnose na odobravanje teretnica, izjava o izuzecu, malih odstupanja u teretu, krSenja granica
plovidbe kao $to je plovidba u podrucju s ledom, fleksibilnost sigurnosnih mjera u podrucjima
visokog rizika 1 mnogim drugim operativhim problema koji nastaju tijekom normalnog
upoSsljavanja brodova. Ako iz ovih problema proizadu ikakva potencijalna potrazivanja, to ¢e u
konacnici utjecati na vlasnika, a ne na pool. Unato¢ €injenici da pool moZe, na primjer, dopustiti
izdavanje teretnica bez ukljucivanja klauzule o mijeSanju tereta, vlasnici su odgovorni u slucaju
kontaminacije ili zahtjeva za vozarinu izvan specifikacije. To je zato $to je teretnica sastavljena
na ime vlasnika (prijevoznika/brod) i stoga je vlasnik odgovoran za prijevoz tereta. Cak i ako
upravitelj pool-a dopusti charterima da plove u zonama s ledom dok, brod nema klasu za led i
nisu poduzete odgovaraju¢e mjere, pool nije odgovoran u sluc¢aju incidenta, iako ¢e posljedice za

vlasnike biti rezultat odluke pool-a.™

% 1hid.
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Kako bi se prevladali gore navedeni nedostaci i smanjio rizik/izlozenost, uobicajena je

praksa da vlasnici angaziraju trecu stranu, komercijalnog menadzera, da zastupa vlasnika u pool-

.....

Komercijalni upravitelj nadzire svakodnevne operacije upravitelja pool-a kako bi
osigurao da su vlasnicki interesi uvijek zasticeni i njihova izloZenost svedena na minimum. Na
primjer, komercijalni upravitelj provjerava nedosljednosti tijekom utovara i/ili istovara, temeljito
provjerava LOI, osigurava da su teretnice ispravno izdane i da su ukljucene relevantne klauzule
itd. Takoder imenovanjem komercijalnog upravitelja, vlasnici dobivaju pristup trenutne trziSne
informacije koje im omogucuju pregled i provjeru da upravitelji pool-a zapravo najbolje koriste
brod kako bi povecali prihod. Osim toga, komercijalni upravitel] moze pregledati kako pool
izracunava 1 distribuira prihode kako bi osigurao da vlasnici dobivaju ono §to im je dospjelo 1

nacine kako maksimizirati prihod/distribuciju.

Unato¢ gore navedenim nedostacima, pool-ovi su sastavni dio brodarstva koji se ne moze
zanemariti jer omogucuju pristup udaljenim trziStima i teretima, kao i kolektivno znanje i
stru¢nost. Sto je jo§ vaznije, uz pomo¢ komercijalnog menadzera, vlasnici mogu imati koristi od

¢lanstva u pool-u, jer mogu dobiti sigurnost i stabilan prihod na nestabilnom trzistu.
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7. ZAKLJUCAK

Razvoj tehnike 1 tehnologije prometa, liberalizacija i1 globalizacija uveli su velike
promjene u formu suradnje brodara. Jedna od inovacija koja ¢e zabiljeziti buducénost trgovine jest
izum kontejnera i1 tehnologija trasporta od posiljatelja do primatelja u istovjetnom pakiranu od
pocetka do kraja puta. Samim time razvile su se mnoge luke, gradovi a i mnoge brodske
kompanije koje i danas dominiraju pomorskim trziStem. Mnoge takve brodske kompanije su
pristupile kooperaciji kako bi povecale prihode te ,,pokrile” odredene linije. Ugovori izmedu
brodara su u vecini slucajeva tajni, pa se mnoge vlade pitaju trebaju li se one upletati u pitanje
kooperacije te udruzivanje brodara, te da li ta udruzenja podlijeZzu nacionalnim ili medunarodnim

zakonima.

U radu je potvrdena hipoteza kako suradnja brodara u raznim oblicima saveza doprinosi

profitabilnosti poslovanja i eliminira medusobnu konkurenciju.

Najces¢i oblici suradnje u linijskom brodarstvu su strateSki savezi, dok su u brodarstvu

rasutih tereta naj¢es¢i oblici udruzivanja pool-ovi.

Tijekom vremena stavovi vlada pojedinih drzava su se u odnosu na razna udruzivanja u
brodarstvu mijenjala, a kao rezultat posljedicnih promjena koje su nastale na trzistu uslijed

udruZivanja brodara.

Osnovni problemi koji se javljaju pri udruZivanju mogu biti rezultat promjene trzisnih
uvjeta, kulturoloskim razlozima, gubitkom identiteta kompanije, gubitkom doticaja sa trZiStem,
promjenom zakonodavstva, povecanim rizicima 1 troSkovima koji nastaju uslijed djelovanja

saveza, a izvan moc¢i brodara.

Povijest udruzivanja brodara seze u doba razvoja tehnologije pogona broda 1 primjenom
parnog stroja na brodovima, §to je omogucilo redovnost plovidbe. Tijekom vremena oblici

udruzivanja su mijenjali oblik.

Prihodovne prednosti udruzivanja postizu se boljim iskoriStavanjem broda,
diferencijacijom 1 diverzifikacijom usluge, dok se troskovne prednosti postizu ekonomijom

razmjera 1 boljom kupéevom pregovaraCkom pozicijom na trzistu.
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