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 1. UVOD
Spoznaje o moru kao prirodnom resursu i plovnom putu, bitan su čimbenik u razvoju
pomorskih država. Sudbinska sprega primorskih naroda s morem postajala je sve čvršća i neposrednija usporedno sa stupnjem spoznajnih dometa o moru i zakonitosti plovljenja, zatim otkrivanjem novih područja, razvojem trgovine, iskorištavanjem organskih i neorganskih bogatstava - kao osnova nacionalnoga prosperiteta.

U svjetskoj trgovačkoj razmjeni pomorski promet ima najveće značenje. Pomorski promet temeljni je čimbenik povezivanja svijeta u osnovnu gospodarsku cjelinu. Međutim postoje i nedostaci takvog globalnog povezivanja, a jedan od najvećih zasigurno je onečišćenje okoliša. Veoma je bitno da obavljanje pomorskog prometa i korištenje morskih resursa nema trajno štetne učinke na okoliš. Morski resursi i pomorski promet imaju čvrste veze sa klimatskim promjenama. Obje aktivnosti mogu samostalno dovesti do negativnih utjecaja na okoliš (npr. onečišćenje, iscrpljenje morskih resursa s utjecajem na ekosustave), ali isto tako na obje aktivnosti mogu utjecati klimatske promjene (npr. ekstremne vremenske prilike, otvaranje novih pomorskih putova u blizini polova).

Svrha ovog rada je objasniti značaj morskih resursa i pomorskog prometa te njihov međusobni odnos.

Cilj rada je ukazati na važnost iskorištavanja morskih resursa i korištenje pomorskog prometa kao najvažnije grane sveukupnog prometa ali također i ukazati na važnost zaštite okoliša pri obavljanu tih radnji.

Radi sustavne prezentacije predmeta istraživanja, rad je podijeljen u četiri glavne, međusobno povezane cjeline.U uvodu se predstavlja objekt rada te svrha i cilj rada.
Naslov drugog dijela rada je odnos morskih resursa i pomorskog prometa.U tom dijelu rada analizirani su morski resursi i pomorski promet kao zasebne cjeline, te prepliće morske i brodske aktivnosti.Podjela morskih resursa naslov je trećeg dijela rada.Taj se dio fokusira na morske resurse, posebno na ribolov i podvodne aktivnosti u tri tematske jedinice.
U četvrtom dijelu rada s naslovom analiza značaja pomorskog prometa elaborirane su informacije o pomorskom prometu.Peti dio je zaključak.

Za potrebe ovog istraživanja koristili smo neke od sljedećih metoda znanstvenog istraživanja, kao što su metodu kompilacije, analize i sinteze, deskripcije, komparacije, te induktivna i deduktivna metoda.
2. ODNOS MORSKIH RESURSA I POMORSKOG PROMETA

Morski resursi i pomorski promet su dvije aktivnosti snažno povezane u smislu njihovog društveno-ekonomskog utjecaja. Više od 90% svjetske trgovine uključuje prijevoz preko mora i oceana, dok oko 1 milijarda ljudi (jedna šestina svjetske populacije) ovisi o ribolovnim aktivnostima.

Stupanj iskorištavanja mora kao prometnoga puta, izvora hrane i mineralnih bogatstava utjecao je na razvoj brojnih pomorskih, gospodarskih i negospodarskih djelatnosti. One zajedno čine jedinstven pomorski sustav, a na priobalnoj zemlji je da prepozna njegove vrijednosti i dosege. Suvremeni razvoj znanosti i tehnologije te njihova primjena u gospodarstvu, nedvojbeno upućuju na činjenicu da se utjecaj mora širio od priobalja na kontinentalna područja. Zato danas gotovo da i nema naseljenih civiliziranih prostora koji u većoj ili manjoj mjeri ne ovise o moru kao prometnom putu ili resursu. Sudbinska sprega primorskih naroda s morem postajala je sve čvršća i neposrednija usporedno sa stupnjem spoznajnih dometa o moru i zakonitostima plovljenja, zatim otkrivanjem novih područja, razvojem trgovine, iskorištavanjem organskih i neorganskih bogatstava - kao osnova nacionalnoga prosperiteta. Stupanj iskorištavanja mora kao prometnoga puta, izvora hrane i

mineralnih bogatstava utjecao je na razvoj brojnih pomorskih, gospodarskih i negospodarskih djelatnosti. One zajedno čine jedinstven pomorski sustav, a na priobalnoj zemlji je da prepozna njegove vrijednosti i dosege. 
Priobalne države, bez obzira na stupanj gospodarskoga razvoja, nastoje što snažnije valorizirati svoju smještajnu prednost. Zbog toga se danas sve više raspravlja o valorizaciji pomorskog položaja, pomorskoj orijentaciji, ali i o pomorskoj politici, i to ne samo pojedinih

država već i čitave zajednice zemalja. Pomorska politika u suvremenim uvjetima postaje sastavnim dijelom globalne ekonomske politike, koja podrazumijeva aktivan utjecaj države ili zajednice država na razvoj i poslovanje pomorskog sustava. Priobalne države koje to na vrijeme prepoznaju i uključe se u te globalne procese, mogu u budućnosti očekivati uspješan razvoj svojih pomorskih djelatnosti, ali i čitavoga gospodarstva. 
Pretpostavka za razvoj pomorskog sustava je integralni pristup razvoju pomorskih djelatnosti. Razlog tomu ponajprije se nalazi u brojnim multiplikativnim učincima ključnih pomorsko-gospodarskih djelatnosti.

2.1. OSNOVNE ZNAČAJKE MORSKIH RESURSA


More i spoznaje o moru kao izvoru prirodnih resursa, u prošlosti, a pogotovo danas, bitan su čimbenik u razvoju pomorskih država. Za morske resurse i resurse općenito možemo reći da je to nešto nematerijalno što se može koristiti za zadovoljavanje ljudskih potreba. Morski resursi se mogu podijeliti na obnovljive i neobnovljive.
Obnovljivi resursi mogu se regenerirati unutar razumnog vremenskog perioda, npr. oporavak riblje populacije ili razgradnja organskog otpada.

Neobnovljivi resursi ne mogu se regenerirati unutar određenog vremenskog perioda, kao npr. vađenje minerala s morskog dna ili uništavanje morskog dna povlačenjem mreža ili odlaganjem otpada.


Morski resursi kao dio pomorskog sustava imaju veoma bitnu ulogu u razvoju i opstanku mnogih naroda. Pored toga što smo svakodnevno svjedoci neodgovarajućeg, prekomjernog iskorištavanja prirodnih obnovljivih i neobnovljivih resursa, potrebno je uspostaviti primjeren način upravljanja resursima. 
Moraju se uvesti mjere racionalnog korištenja morskih resursa jer u suprotnom, očekuje nas potpuno istrebljenje morskih resursa i to u ne tako dalekoj budućnosti. Obalne države

koje imaju suverenitet nad dijelom mora trebaju povećati nadzor i provoditi mjere protiv prekomjernog iskorištavanja morskih resursa. Kako bi obalne države mogle to ostvariti nastali su isključivi gospodarski pojasevi. Ponajviše zbog iskorištavanja morskih resursa, obalne države su u prošlosti pripisivale značajnu vrijednost "njihovim" morima. Prema Konvenciji Ujedinjenih naroda o pravu mora, teritorijalno more države proteže se do 12 nautičkih milja (22 kilometara), uključujući zračni prostor iznad njega, morsko dno i podzemlje.
Stranim brodovima dozvoljen je neškodljiv prolazak kroz te vode iako obalne države mogu ostvariti suverenitet isključivo nad svojim isključivim gospodarskim pojasem.
Isključivi gospodarski pojas je područje koje se nalazi izvan teritorijalnog mora i uz njega, podvrgnuto je posebnom pravnom režimu na temelju kojega obalne države imaju pravo vršiti svoja suverena prava.

Želja obalnih država za kontrolom ulova ribe u susjednim vodama bila je glavna pokretačka snaga za stvaranje isključivog gospodarskog pojasa. Prema Konvenciji, pojas se prostire na 200 morskih milja (370 kilometara) u more od obalne linije (gdje se spaja more i kopno) i stvara teritorij nad kojim obalna država ima posebna prava na istraživanje i morske resurse.

Sve ostale članice imaju slobodu plovidbe i prelijetanja u isključivom gospodarskom pojasu, kao i slobodu polaganja podmorskih kabela.

Osim isključivoga gospodarskog pojasa, obalne države mogu u okviru UN Konvencije proširiti svoja suverena prava i dalje od epikontinentalnog pojasa za istraživanje i iskorištavanje morskog dna i do 350 nautičkih milja (648 km) od obale. Zemlje bi trebale slijediti što manje složene administrativne i tehničke procese navedene u Konvenciji da dokažu da se njihov epikontinentalni pojas proteže izvan uspostavljenih 200 nautičkih milja. Australija, Francuska, Irska, Meksiko, Novi Zeland, Norveška, Rusija, Španjolska i Ujedinjeno Kraljevstvo su među zemljama koje su pokrenule postupak. Posebno povjerenstvo Ujedinjenih naroda zaduženo za postupak očekuje veliku količinu prijava u narednim godinama.
Više od desetak regionalnih uprava za ribarstvo
 stvorene su za upravljanje i očuvanje ribljih bogatstava na otvorenim morima. Vlade koje su članice mogu dijeliti informacije i dogovarat se oko sredstava za upravljanje (tj. kvota, sustava za nadzor brodova) velikim zonama izvan izravne nadležnosti. 
Slika 1. Morski pojasevi prema međunarodnom pravu
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Izvor: http://hr.wikipedia.org
Mnoge od država koje su uspostavile svoj isključivi gospodarski pojas ili sudjeluju s regionalnim upravama za ribarstvo nisu, međutim, u poziciji da ostvare svoja prava i obavljaju dužnosti na temelju Konvencije (npr. sprječavanje i ograničavanje onečišćenja, olakšanje morsko-znanstvenog istraživanja). 
Ograničenje isključivog gospodarskog pojasa, mjerenje vlastitih područja, praćenje, korištenje sredstava i općenito razvoj, često se doživljava kao dugoročni napor izvan mogućnosti mnogih zemalja, posebno onih u razvoju. No, tehnički napredak i nove tehnologije, osobito s rastom korištenja satelitske tehnologije, mijenjaju situaciju za mnoge zemlje.
2.2. TEMELJNE ODREDNICE POMORSKOG PROMETA


Svjetsko je more izvor života na Zemlji, a istodobno čini golemu plovnu površinu koja omogućuje funkcioniranje pomorskoga prometa. Pomorski promet je najvažnija pomorska djelatnost, koja omogućuje globalno gospodarsko povezivanje. Oko dvije trećine ukupnoga međunarodnog robnog prometa obavlja se putem mora.
Na moru se već stoljećima oblikuju snažni robni tokovi koji povezuju globalno tržište. Najjeftinija grana prometa je upravo pomorski promet, a često i jedini način transporta roba među kontinentima te izmjenu kopna i otoka. Proces globalizacije započeo je u vrijeme velikih geografskih otkrića, kada su putem mora Europljani postupno zagospodarili gotovo cijelim svijetom. Gospodarstvo svih zemalja svijeta ovisno je o pomorskom prometu pa su tijekom prošlosti sve zemlje nastojale ovladati dijelom morske obale. Suvremeni složeni procesi litoralizacije jasno ukazuju na brojne aspekte korištenja obale i mora. Jedan od najbojih primjera jest pomorskogeografska valorizacija Japana koja je omogućila uspon te zemlje na mjesto svjetske gospodarske supersile.

Dugo nakon Velikih geografskih otkrića najprometniji ocean bio je Atlantik, posebno zbog frekventnih veza između Europe i Amerike. Krajem 20. st. i početkom 21. st. prvenstvo u pomorskom prometu preuzele su pomorske rute i luke na Pacifiku. Veličina pomorskog prometa na Pacifiku posljedica je vanjskotrgovinskih veza među dalekoistočnim zemljama te veza između dalekoistočnih zemalja s jedne te Angloamerike i Australije s druge strane.

Velik dio pomorskoga prometa odnosi se na prijevoz tekućega i rasutog (sipkog) tereta. Među najvažnijim pomorskim robnim tokovima ističu se oni kojima se prevozi nafta, ugljen, željezna ruda i žitarice. Generalni teret, koji čini uglavnom industrijska roba, prevozi se najviše putem kontejnera. Kontejnerizacija velikog dijela pomorskog prometa nameće potrebu međunarodne standardizacije (TEU), te izgradnje specijalnih brodova i kontejnerskih terminala. 

3. PODJELA MORSKIH RESURSA

Na morske resurse se može utjecati - kao što izravno utječu klimatske promjene. Glavni cilj u upravljanju morima je omogućiti korištenje morskih resursa ljudskim društvima.
No, morski resursi su po prirodi vrlo raznoliki i nejednako iskorišteni. Mogu se naći na tri različite razine u morima i oceanima: površinske vode, dom brojnih bioloških resursa; gornji sloj podmorja, s polimetalom i fosforitom (npr. željezo, nikal, bakar, fosfati) i podzemlje morskog dna, sa mineralima - osobito ugljikovodikom (npr. nafta). Većina životinjskih, biljnih i mineralnih sirovina mogu se naći u neposrednoj blizini obale. 75% do 95% životinjskog i biljnog svijeta

može se naći u zoni koja nije veća od 350 km od obale, te na dubinama manjim od 200 metara.
To prirodno bogatstvo ugroženo je u mnogim dijelovima svijeta, ponajviše radi ljudskih djelatnosti, zagađenja i klimatskih promjena. Stanje zaliha ribe i minerala u podmorju posebno će se istražiti u sljedeća dva poglavlja.
3.1.TRENDOVI U RIBARSKOJ INDUSTRIJI

Tri najveće prijetnje održivosti resursa i ribarstva u ribolovnom sektoru su pretjerani izlov; ilegalno, neregulirano, neprijavljeno ribarenje
 te utjecaji od promjene klime. Ako se trenutni trendovi nastave, svijet će se sve više suočavati sa nestašicom bioloških bogatstava mora, a dodatni izazov je da se sve više pojačava utjecaj klimatskih promjena.

Izlovljavanje – do izlovljavanja dolazi kada broj ulovljenih riba u godini prelazi minimalni broj riba potrebnih za održivi razvoj, stoga se uzrokuje neravnoteža između vrsta riba u jezerima, morima i oceanima. Do 2030. godine, na temelju trenutnih trendova eksploatacije, potrošnja ribe mogla bi nadmašiti sadašnjih 16,2 kilograma po osobi te dostignuti 20 kilograma. Zbog koncentracije potrošnje na određene riblje vrste, među prvih deset vrsta koje čine 30% svih konzumiranih riba već je pretjerano ili potpuno izlovljeno. Jedna od metoda za sprječavanje izlovljavanja je uspostavljanje granice o godišnjem ulovu (tj. količini ribe koja smije biti uhvaćena u godini dana). Ali to nije dovoljno. Zemlje trebaju staviti na raspolaganje sredstva za razvoj pouzdanih podataka o ribljem fondu te provoditi ribolovne propise.

Mnoge zemlje imaju razvijene ribolovne kvote na temelju znanstvenih proučavanja postojećih zaliha ribe za pomorske zone pod njihovim nadzorom.

Ilegalno, neregulirano, neprijavljeno ribarenje (Illegal, unregulated, unreported - IUU ) - IUU aktivnosti predstavljaju rastući globalni problem koji pogađa teritorijalne vode kao i otvoreno more i uništava napore za održavanje ribarstva u svijetu. Izračuni pokazuju da oni koji čine takve nezakonite aktivnosti vrlo lako profitiraju. Kako je riblji fond postao rijeđi, dijelom zbog IUU ribolova, riblje kvote sve više opadaju tako da brodovi koji ribare po zakonu sve više se okreću IUU ribolovu isključivo radi većeg profita. Teško je kvantificirati opseg problema, počinitelji su u rasponu od licenciranih ribara do velikih organizacija organiziranog kriminala.

Postoji nekoliko slojeva IUU aktivnosti, odgovornosti i mogućih odgovora:

· Ilegalni ribolov je ribolov bez dozvole ili ribolov koji krši odredbe i uvjete licence 

(npr. korištenje ilegalnih zupčanika, lov prego odrenene kvote ribe, ribolov u nedozvoljenim područjima, prelazak ograničenja o dozvoljenom ulovu). Odgovornost obalne države je da smanji ilegalni ribolov kroz nadzor, otkrivanje, uhićenje i nametanje zakonskih sankcija u okviru svojih pomorskih područja (nacionalnih voda), te pruži podršku za akcije svojih regionalnih ribarskih organizacija.

· Neregulirani i neprijavljeni ribolov uključuje ribarenje na otvorenom moru od strane "slobodnih ribara", tj. onih koji se ne žele prijaviti u regionalno upravljane organizacije i odbijaju se pridržavati mjera koje su ustvrdile te organizacije.

3.2. UTJECAJ KLIMATSKIH PROMJENA NA RIBARSTVO

Dok postoje regionalne razlike u klimi, promjena klime će pridonijeti transformaciji i gubitku mnogih vrsta riba, prije svega putem promjene u temperaturi mora, zakiseljavanju vode i povećanju ekstremno lošeg vremena. Promjenjivost u okolišu može imati jak utjecaj i na biološke sustave, što može utjecati na morski ekosustav (vodi do, primjerice, eutrofikacije).

Temperatura mora: Kao rezultat antropogenih klimatskih promjena očekuje se da će se povećati temperatura mora, kao i to da će porasti razina mora.Na temelju trenutnog modela simulacije, vrlo je vjerojatno da će do 2100. godine doći do usporavanja toplinske cirkulacije u oceanima, s teškim posljedicama za ribarstvo i vodene ekosustave. Smanjena distribucija ribe iz Sjevernog mora odgovor je na nedavno povećanje temperature mora (slika 2).
Zagrijavanje temperature oceana utječe na sastav vrsta, uzgoj, stanovništvo i dinamiku planktona, ribe i drugih vrsta. Primjerice, na sjeveroistoku Atlantika povećan je priljev tople vode koja nosi hranu za bakalar i haringe. Broj ovih riba se tako može povećati kao rezultat veće količine hrane. Osim haringa i bakalara lovi se i druga riba, kao što je capelin, te povećanje količine haringa i bakalara može dugoročno smanjiti količinu capelina. S druge strane, hladna voda može prisiliti životinje da se presele u toplije vode i tako utjecati na rast cijene. Klimatske promjene i invazivne vrste već su upletene u pad pa čak i kolaps nekoliko morskih ekosustava.

Zakiseljavanje vode: Očekivani pH oceanskih površinskih voda do 2100. godine iznosi 0,35 jedinica (sadašnji je 0,14), i to zbog dizanja razine atmosferskog ugljičnog dioksida.Kao uzrok zakiseljavanja površinskih voda navodi se promjena zasićenosti aragonita, kalcita i drugih minerala koji su neophodni za opstanak organizama.
Dok su mnogi vodeni organizmi prilagoneni na termalne fluktuacije, očekivane promjene pH vrijednosti veće su od bilo kojih promjena još iz doba fosila u zadnjih 200 do 300 milijuna godina.
Slika 2.Svjetska mora, godišnje temperature
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3.3. ANALIZA OSTALIH ZNAČAJNIH MORSKIH RESURSA

Morska fauna i mineralne sirovine iz morskog dna najviše su korišteni morski resursi. Međutim, postoje i ostali morski resursi koji su za mnoge države od velikog značaja. Jedna od tih ″ostalih″ morskih resursa je morska sol. Zalihe soli u moru praktički su neograničene. Međutim, proizvodnja kuhinjske soli u morskim solanama neizvjesna je jer ovisi o vremenskim prilikama koje mogu žetvu svesti na simbolične količine. U prosječnim vremenskim prilikama na 1m² dobije se oko 6 kg soli. Ostali značajni morski resursi su morski pijesak i šljunak kojeg ima praktički u neograničenim količinama. Donose ga rijeke, a nastaje i gibanjem mora. 


More kao morski resurs se može iskoristiti i za proizvodnju hidroenergije.

Hidroenergija se može proizvesti pomoću plime i oseke. Proizvodnja takve energije je moguća samo u određenim dijelovima svijeta gdje je razlika razine mora između plime i oseke velika. Iskorištavanje energije plime i oseke u zaljevu ili estuariju postoji u Francuskoj
 (od 1966.), u Kanadi i Rusiji, a moglo bi se proširiti i na ostale lokacije gdje je velika promjena razine mora u vrijeme plime i oseke. 
"Zarobljena" voda propušta se kroz plimnu branu u oba smjera i pokreće turbine. 
Ovakvi sustavi efikasno generiraju električnu energiju u kratkim ciklusima svakih 6 sati (prilikom svake mijene). Ovo ograničava primjenu energije plime i oseke: ova je energija vrlo predvidljiva, no ne može zadovoljiti brzo mijenjajuće potrebe.


Energija strujanja plime i oseke - riječ je o relativno novoj tehnologiji koja energiju crpi iz strujanja vode koje se stvara pri morskim mijenama. Princip rada je sličan onome kod vjetrogeneratora. Što je veća gustoća vode, generator može proizvesti veću snagu. 
Ova je tehnologija u ranom stadiju razvoja i zahtijeva još istraživanja prije nego postane značajniji sudionik u opskrbi električnom energijom, no neki prototipi već daju obećavajuće rezultate.


Energija morskih valova - iskorištavanje površinskih oceanskih valova daje znatno više energije od plimnih kretanja. U Škotskoj i Ujedinjenom Kraljevstvu istražena ja izvedivost toga. Generatori su pričvršćeni na plutajuće platforme, a prolaskom vode kroz šuplje betonske konstrukcije proizvode električnu energiju.
Slika 3. Elektrana La Rance, V.Britanija, Francuska
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Izvor:  http://energy.saving.nu

4. ANALIZA ZNAČAJA POMORSKOG PROMETA

Pomorski je sustav skup gospodarstvenih i negospodarstvenih djelatnosti u svezi s morem. Pretpostavka za razvoj pomorskog sustava je integralni pristup razvoju pomorskih djelatnosti. Razlog tomu ponajprije se nalazi u brojnim multiplikativnim učincima ključnih pomorsko - gospodarskih djelatnosti.
4.1. SUSTAV POMORSKOG PROMETA I OCJENA STANJA


„Sustav pomorskog prometa je dinamičkoga i otvorenog tipa, što se izražava u njegovu odnosu prema prometnom sustavu u cjelini i gospodarskom sustavu u užem i širem smislu, položaju na tržištu i veličini utjecaja vanjskih čimbenika na njegovo djelovanje. Zastupljenost kapitalno visokih intenzivnih brodara, poduzeća koja posluju u okviru luke i onih koja iznajmljuju prekrcajna sredstva ne ugrožava izravno razvoj i afirmaciju novih poduzeća, jer količina proizvedene usluge ovisi samo o konkurentnosti na tržištu. Za ostvarivanje optimalnih učinaka u sustavu pomorskoga prometa potrebna je usklađenost razina u horizontalnom i vertikalnom smislu, i to ponajprije na:

· tehničkoj razini – usklađenost vrste i tehničkih obilježja brodova, infrastrukture, suprastrukture, prekrcajnih i prijevoznih sredstava, tehničkih obilježja plovnih putova i kanala, te sredstava sigurnosti plovidbe.

· tehnološkoj razini – usklađenost prijevoznog i prekrcajnog procesa u prostornom, vremenskom i ekološkom smislu.

· organizacijskoj razini – usklađenost organizacije pravnih subjekata – sudionika u pomorskom prijevozu, te usklađenost dijelova tehnološkog procesa.

· ekonomskoj razini – usklađenost vrednovanja usluge, utvrđivanja i oblikovanja tarifa, investicijskog vrednovanja i sl.

· pravnoj razini – usklađenost zakona i propisa nacionalnoga i međunarodnog obilježja, primjena međunarodnih konvencija i bilateralnih sporazuma.“

Pomorski promet je jedna od rijetkih gospodarskih dijelatnosti koja je konstantno u porastu. Čak ni svjetska ekonomska kriza koja je pogodila mnoga gospodarstva u posljednje tri godine nije ostavila teže ni trajne posljedice na pomorski promet. Sve više naroda koji nemaju izlaz na more koriste pomorski promet kao glavni način transporta ponajviše radi relativno niskih (u usporedbi sa ostalim načinima transporta) cijena te mogućnošću lakog povezivanja sa bilo kojim djelom svijeta.

Pomorstvo u širem značenju obuhvaća morske luke, brodarstvo, brodogradnju, iskorištavanje organskih i mineralnih bogatstava mora, nautički turizam i dr. Uz ostale prateće djelatnosti (špedicijske, agencijske, carinske i dr.) trebalo bi biti jedan od prioritetnih smjernica u razvoju nacionalnoga gospodarstva, posebice onih zemalja gdje zemljopisni i geoprometni položaj upućuju na pomorsku orijentaciju.

Mora i oceani omogućuju globalne transportne puteve koji vode u luke diljem svijeta i vrlo su bitni su za gospodarstva mnogih zemalja. Kao i kod pomorskih djelatnosti, veza izmenu pomorskog prijevoza i klimatskih promjena je ponekad suptilna ali i jaka. Pomorski promet zbog klimatskih promjena može patiti (npr. povećanje ekstremnih vremenskih prilika) ali može mu i koristiti (npr. otvaranje novih pomorskih putova). Pomorski promet će zasigurno porasti tijekom sljedeća dva desetljeća, i postati će vrlo važno pratiti flote i učinak tih flota na ekosustave mora i oceana, ako se nastavi održavanje ljudskih aktivnosti.

4.2. RAZVOJ POMORSKOG PROMETA


„Održivi razvoj pomorskog prometa podrazumijeva istovremeno omogućavanje gospodarskog rasta, društvenog blagostanja i zaštite okoliša.  Prometno planiranje, koje zasigurno mora biti u ingerenciji prometnih znanosti i struke, više se ne može temeljiti na zadovoljavanju prometne potražnje, nego mora kontrolirati prometni rast i ciljano ga usmjeravati modeliranjem opcija induciranja željene potražnje. Poimanje prometnog sustava zahtijeva integralni intermodalni pristup i poznavanje temeljnih postulata održivoga razvoja. Metodologija strateškoga prometnog planiranja temelji se na kompleksu utjecajnih čimbenika. 
Ona podrazumijeva sustavno proučavanje šire problematike - od geoprometne analize i dinamike prometnih tokova do elemenata prometne politike - infrastrukture, gospodarenja i regulative, eksternih troškova prometa, sigurnosti i zaštite okoliša u prometu, posebnosti gradskog prometa i prostornog planiranja, novih tehnologija u funkciji prometnog razvoja. Sintagma održivoga razvoja dakle temelji se na koncepciji razvoja koji podrazumijeva ekonomski rast uvjetovan ekološkom ravnotežom i društvenim napretkom. Smanjenje štetnog utjecaja prometa na čovjeka i njegovu životnu okolinu podrazumijeva sinkroniziranu primjenu razvojnih tehnoloških, operativnih i ekonomskih mjera.

Debata o negativnom učinku prometne industrije na okoliš otvorena je u Europi početkom devedesetih godina prošloga stoljeća donošenjem Zelene knjige o utjecaju prometa na okoliš,
 usporedno s održavanjem  Skupa o Zemlji
 i donošenjem Rio-deklaracije o okolišu i razvoju.
Glavni pokretač za razvoj pomorskog prometa je rast svjetske trgovine. Pomorska trgovina zauzima otprilike dvije trećine sveukupne robne razmijene.U posljednjih deset godina, snažan svjetski gospodarski rast u prosjeku od 4% značajno je pridonio rastu pomorske trgovine.“

4.2.1. Otvaranje novih ruta

Za morske prometne rute očekuju se temeljite promjene u sljedećem desetljeću, kao i promjena klime što otvara nove pomorske pravce za lakši pristup udaljenim regijama. 
Morski led je pokazatelj utjecaja promjene klime. Morski led pokriva oko 10% svjetskih oceana, i mjerenje njegove debljine, opsega i sastava pomoći će znanstvenicima u razumijevanju (omogućiti im predviđanje promjena) vremena i klime. Toplija zemlja znatno je pridonijela nestanku leda u posljednjih nekoliko desetljeća. Morski led mogao nestati u mnogim dijelovima svijeta već do 2050. godine, ako se ovaj trend nastavi. 
Na Arktiku primjer, tu su već dobro poznati otvori u morskom ledu, koji se zatvaraju u nekoliko sati ili dana.Međutim, na temelju proučavanih promjena u regiji, dva važna sezonska plovna puta zaobilaze Arktik. Naime, Sjeverozapadni prolaz (u blizini Sjedinjenih Država i Kanadske obale) i Sjeverni morski put (u blizini Norveške i Ruske obale), omogućavaju znatno brži i lakši prolazak Arktika te se očekuje da će postati prometniji nego ikad (slika 4).
Sve je češće korištenje sjeverozapadnog prolaza koji je atraktivan, jer skraćuje udaljenost izmjenu Dalekog Istoka i europskih luka za 40%, što omogućuje uštedu u vremenu putovanja, gorivu ta manju emisiju ugljika. S nestajanjem morskog leda, Arktički ocean bi put od Europe do Dalekog istoka smanjio za 12 000 km, što bi primjerice vrijeme putovanja između Skandinavije i Japana smanjilo za pola. To bi također smanjilo vrijeme plovidbe od Njemačke za Aljasku za 60%, jer bi se prolazilo kroz ruski Arktik, umjesto Panamski kanal.

Vremenska ograničenja ostaju važan faktor kada se analiziraju morske rute.  

U određenim meteorološkim uvjetima, brod neće moći ploviti ili će morati tražiti zaklon dok je na moru. Onda postaje nužno znati potencijalno vrijeme koliko određen tip broda ne bi bio u mogućnosti ploviti na tim rutama, gdje visina valova premašuje određenu granicu. 
Ironično, čak i ako je otvorena nova ruta može se desiti da brod ne može ploviti, djelomično zahvaljujući klimi, a djelomično ekstremnim vremenskim prilikama.
Slika 4. Sjeverna i sjeverozapadna ruta oko Artika
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Izvor: http://eatingjellyfish.com
4.2.2. Održivi razvoj pomorskog prometa


Gledajući unaprijed, pomorski putevi bi mogli postati prometniji. 
Oni su koridori u povezivanju luka, i ograničen je broj brodova koji mogu prolaziti tim rutama, ovisno o fizičkim ograničenjima (morske struje, dubina, grebeni, led) i političkim granicama. 
Kao rezultat toga, te rute povezuju luke diljem svijeta. Pomorska trgovina bi mogla nastaviti godišnji rast od 3,3% do 2020. godine
, čak i ako rast pojedinih proizvoda u pomorskom sektoru (npr. tekućega rasutoga nasuprot suhog rasutog tereta) značajno varira zbog promjene trgovinskih obrazaca država.

Prognoze za Europsku uniju predviđaju povećanje oko 125% u količini transportnog tereta morem izmjenu 2005. i 2030. godine, što je jasan pokazatelj sve veće važnosti pomorskog prometa.
Danas, 90% europske vanjske trgovine i blizu 40% unutrašnje trgovine prolazi kroz luke.
Sveukupno gledano, globalna pomorska trgovina trebala bi i dalje raste brže nego prosječna stopa rasta, iako bi 2015. godine mogla malo usporiti. S druge strane, očekuje se veća ekspanzija u intraregionalnoj trgovini. Od obalnog i riječnog brodarstva također se očekuje veliki napredak, radi čega su u mnogim slučajevima oni fokus političkih programa

potpore. To se također odnosi na proširenje željezničkog prometa, doduše u blažem obliku.
5. ZAKLJUČAK

Pomorstvo treba promatrati kao složen sustav razdijeljen na djelatnosti različitih tehničkih, tehnoloških, ekonomskih, ekoloških i pravnih obilježja.Kao cjeloviti sustav, pomorstvo i njegove pojedine komponente bitno utječu na uspješno funkcioniranje prometnoga i gospodarskog sustava pomorske zemlje.Kako bi gospodarski sustav pomorske zemlje funkcionirao potrebna je pravilna implementacija pomorskog prometa i morskih resursa uz posebnu brigu o zaštiti okoliša.
S povećanjem pomorskog prometa ali i sve veće eksploatacije morskih resursa čovječanstvo se suočava sa sve težim negativnim posljedicama za okoliš.
Vrlo je bitno znati da održivi razvoj pomorskog prometa i eksploatacije morskih resursa podrazumijeva istovremeno omogućavanje gospodarskog rasta, društvenog blagostanja i zaštite okoliša.

Ako se žele razvijati pomorstvo i pomorske djelatnosti, potrebno je ispravno valorizirati njihov utjecaj na prometni i gospodarski sustav, a ne donositi kratkoročna rješenja.
Temeljno polazište za utvrđivanje ciljeva i mjera razvitka pojedine pomorske djelatnosti je uspostavljanje znanstveno utemeljene, međusobno usklađene i vremenski definirane dugoročne pomorske politike.
Evolucija svjetskog pomorstva, koja je obilježena globalizacijskim procesima, liberalizacijom i normalizacijom, pruža velike mogućnosti priobalnim zemljama koje su se u stanju pravodobno i učinkovito prilagoditi novim uvjetima i pravilima ponašanja na jedinstvenom svjetskom pomorskom tržištu.


Stupanj iskorištavanja mora kao prometnoga puta, izvora hrane i mineralnih bogatstava utjecao je na razvoj brojnih pomorskih, gospodarskih i negospodarskih djelatnosti.
One zajedno čine jedinstven pomorski sustav, a na priobalnoj zemlji je da prepozna njegove vrijednosti i dosege. Priobalne države, trebale bi bez obzira na stupanj gospodarskoga razvoja, što snažnije valorizirati svoju smještajnu prednost.

Pomorski promet se već dokazao kao učinkovit, ekonomičan i siguran oblik transporta, naklonjen očuvanju okoliša.
To je grana prometa koja se brzo razvija te dobiva sve više poklonika.
Glavni naglasak promocije pomorskog prometa trebao bi biti na održivosti i sigurnosti.
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