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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.

23


https://porteconomicsmanagement.org/pemp/contents/part1/ports-and-container-shipping/alliances-container-shipping/
https://porteconomicsmanagement.org/pemp/contents/part1/ports-and-container-shipping/alliances-container-shipping/

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& M