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SaZetak

Nastupom suvremenih promjena na svjetskom
rZistu morskoga linjjskog brodarstva, zamjenom
segmentiranih s integriranim prijevoznim sustavima
(kontejnerizacija - temeljena na Sirokoj logistickof
potpori), morskom se brodaru javijaju nove vrste
troskova. Putovanje kontejnerskog broda, t.
obracunsko razdoblje uspjesnosti poslovanja
kontejnerskog brodara kao snaznoga logistickog
subjekta tvore, pored troskova uobicajenih za
klasicni linijski brod, i troskovi u svezi s
kontejnerima. Brodaru se ti troskovi javijaju od
ishodista do odredista prijevoza (integriranje kopnene
/ morske prijevozne komponente), $to dodatno
povecava troskove putovanja kontejnerskog broda. U
ovoj se raspravi iznosi detaljna rasclamba troskova
klasicnoga linijskog i kontejnerskog broda te
predlaZu smyernice za njihovu optimizaciju.

Kljucne rijeci: grupe troskova, vrste troskova,
troskovi u svezi s kontejnerima, model viasnistva nad
kontejnerima.

Summary

With changes introduced in the modern world
market of the seaborne liner trade, i.e. those involy-
ing the replacement of segmented transport systems
with integrated ones (containerization based on an
extensive logistic support), owners of seagoing
vessels have been faced with new types of costs and
expenses. Speaking of a trading voyage performed by
a container vessel i.e. the accounting period con-
cerned with business efficiency of a container ship
owner as a powerful logistic subject. the costs
involved also comprise the costs related to contain-
ers, apart from those normally involved in the conven-
tional liner trading. Where container transport is
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operationalization costs aimed at optimizing the
shipowner's business efficiency

concerned, owners are faced with these costs all the
way from the point of departure to the point of destina-
tion (integrated land and maritime transport compo-
nents), whereby the costs of a container vessel’s
voyage are additionally increased.

This paper has presented a detailed analysis of
costs related both to conventional liners and to
container vessels, and has proposed guidelines for
their optimization.

Key words: cost groups, cost types, container related
costs and expenses, container ownership model.

1. Uvod

Introduction

Radi dobivanja i prezentiranja relevantnih pokazatelja
glede razdoblja uspjesnosti (putovanja kontejnerskog
broda) prijevozne jedinice, a u funkciji uspjesnosti
cjelokupnoga brodarevog poslovanja, potrebno je obauviti
raS€¢lambu troSkova u svezi s operacionalizacijom
kontejnerskog broda.

Suvremenim strukturalnim promjenama na svjetskom
trziStu morskog (posebice linijskog) brodarstva, tj.
zamjenom segmentiranih s integriranim prijevoznim
sustavima, zasnovanim na $irokoj logisti¢koj potpori,
morskom se brodaru javljaju - u njegovom poslovanju -
nove vrste troskova. Kako je kontejnerizacija glavni
reprezentant suvremenih integriranih prijevoznih sustava,
to se za kontejnerskog brodara (posebice megabrodara),
koji je sve manje klasi¢an morski brodar, a sve vige
poprima obiljeZja snaznoga logistickog sustava, pojavijuje
- pored uobicajenih troskova - skupina troskova vezanih
uz integrirani prijevoz kontejneriziranog tereta (robe). S
tim u svezi namecu se i pitanja glede cjelokupne
organizacije prijevoza tereta od ishodiita do odredista
(integriranje kopnenih s morskom prijevoznom
komponentom), odnosno odgovori tko i zasto, temeljem
kakvoce pruzanja prijevozno-logistickih usluga, treba biti
inauguriran za organizatora multimodalnog (integriranog,
viSegranskog) prijevoza tereta u kontejnerizacijskom
sustavu.

U ovom radu, nakon uvoda, slijede sustavno iznesene
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grupe troSkova (u drugom dijelu); potom su detaljno
ras¢lanjene vrste troSkova (u treéem dijelu); zatim se
iznose specifi¢ni troSkovi putovanja kontejnerskog broda
(u Cetvrtom dijelu), dok je sinteza dana u posljednjem
dijelu - u zakljucku.

2. Grupe troskova operacionalizacije
kontejnerskoga broda
Cost groups of container vessel
operationalization

Pojmu troSka, odnosno troskova, kao elementu
krucijalne vaznosti u ekonomskoj analizi, valja posvetiti
primjerenu pozornost. Preduvjet za stvaranje novih
korisnih ucinaka, u obliku novih proizvoda i/ili usluga
jest troSenje elemenata u proizvodnom procesu, a kako
se ti elementi ne potrose potpuno, $tovise, rabe se kod
proizvodnje sljedec¢ih korisnih u¢inaka, dolazi do
stvaranja odredenoga reprodukcijskog ciklusa u
proizvodnom procesu. Takvo troSenje elemenata
proizvodnog procesa prof. Z. Majcen [8, 36] naziva
reprodukcijsko troSenje, odnosno reprodukcijska
potroSnja. Analizi reprodukcijskog troSenja moze se
pristupiti s dva stajaliSta: tehnoloskog i ekonomskog.
Dok se za reprodukcijsko troSenje elemenata
proizvodnog procesa s tehnoloskog stajali$ta rabi naziv
utroSak, dotle se reprodukcijsko troSenje elemenata
proizvodnog procesa s ekonomskog stajaliSta naziva
troSak.

Definicija pojma troSkova dosta se razlikuje izmedu
razlicitih autora, zbog njihovoga razlicitog pristupa, tj.
analiziranja troSkova. Medutim, misljenja vecine autora
glede pojma troSkova o kojima vlada gotovo potpuna
suglasnost, mogu se usustaviti kao:

1. troSkovi su izdaci koje svjesno ¢ini proizvodad radi
ostvarivanja novih korisnih u¢inaka u obliku novih
proizvoda i/ili usluga;

2. troSkovi prikazuju veliCinu, tj. iznos troSenja
elemenata (smanjenje vrijednosti) unutar odredenoga
proizvodnog procesa uvijek u novéanim jedinicama.

TroSkovi se mogu promatrati s dvaju razlicitih gledista:
kao troSkovi brodara koji se pojavljuju u proizvodniji
njegove pomorskoprijevozne usluge i kao troskovi
korisnika brodarskih, tj. pomorskoprijevoznih usluga. U
ovom ¢e se radu analizirati samo troskovi brodara. Kod
podjele troSkova na brodareve i korisnikove, naglasak
na razlici izmedu pomorskoprijevoznih i prijevoznih
usluga dan je iz ovoga razloga. Naime, zamjenom
klasiénih (segmentiranih) prijevoza suvremenim
(integriranim) prijevozima (prije svega kontejnerizacije)
na trziStu linijskog brodarstva, dolazi do novih zahtjeva
glede stupnja kakvoce brodarevih pruzenih cjelokupnih
prijevoznih usluga, tj. brodareva se prijevozna usluga
(kopnena komponenta) proteze i na kopno, do isporuke
robe krajnjem kupcu.

U operacionalizaciji kontejnerskog broda razlikuju se
Cetiri grupe troskova.

1. Neizravni (indirektni) brodarevi troskovi, snimani,
odnosno pracéeni u kopnenom sjedi$tu brodara:

¢ opci troskovi (poslovodstvo brodarskog poduzeéa,
racunovodstvo, bankovni troskovi, troSkovi sustava
planiranja poslovanja i ostalo);

* troSkovi marketinga i poslovne reklame (statisticki
podaci o brodarevom poslovanju, obrada trzista,
agencijske prijstojbe i ostalo);

* pomorski neizravni (indirektni) troSkovi (nauticki
troSkovi, tehnicki troSkovi i troskovi nadzora nad
administrativnom procedurom opskrbe brodova).

2. TroSkovi brodske operacionalizacije, izravno vezani
za odrzavanje broda tijekom eksploatacije, a nezavisni
o krajnjem prijevoznom ucinku broda:

* brodsko odrzavanje i popravci: trupa i nadgrada,
glavnih i pomo¢énih strojeva, uredaja sustava
propulzije, brodske opreme (palubne, strojne,
teretne, komunikacijske,...) i ostalo;

* pregledi vjeStaka klasifikacijskih zavoda (godisnji,
petogodidnji, sredisnji, specijalni naruéeni -
primjerice, pri razli¢itim havarijama);.

* osiguranje: trupa, stroja, P&l (engl. protecting and
indemnity) osiguranje, ratno osiguranje i osiguranje
tereta;

* troSkovi posade (place i razni bonusi, naknade
za godiSnje odmore, putni trodkovi, mirovinska
osiguranja i ostalo);

* izdaci za hranu, pi¢e i ostale potrepstine posade;

* brodski komunikacijski troskovi (satelitski telefon,
telefax, telex, elektronska posta - E-mail, internet);

* brodske potrepstine (rezervni dijelovi i potro$ni
materijal za palubno, strojno, komunikacijsko i
uredsko odjeljenje broda);

3. TroSkovi tijekom putovanja broda, pri normalnim, tj.
uobicajenim radnim uvjetima:
* troSkovi goriva u plovidbi i stajanju (potro$nja goriva
u tonama po danu i satu);
* obveze i izdaci propisani lu¢kim aktima: lucke
pristojbe (engl. harbour dues), pristojbe za pristan
broda (engl. wharf dues), pristojbe za koristenje
pomorskih svjetionika i svjetleéih plutaca (engl. light-
house and buoys dues), naknade za peljarenje
(lu€ko i/ili obalno) i tegljenje, takse propisane
aktima luckih vlasti (carina, imigracijski organi,
fitosanitetski grani¢ni organi - postaje...);
* agencijski izdaci - svi troSkovi usluga pruzenih
brodu;
* Spediterskiizdaci - svi troSkovi u svezi s uslugama
pruzenim brodu, glede organizacije tuzemne i/ili
inozemne dopreme, otpreme i/ili provoza robe od
ishodista do broda, i obrnuto.

4. lzravni troSkovi, odnosno troskovi u svezi s
teretom, predstavljaju tipi¢ne varijabilne troSkove jer
njihova visina izravno ovisi (varira) o vrsti i koli¢ini
izmanipuliranog (prekrcajnog) tereta. lzravnim (teretnim)
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troSkovima, tj. troSkovima u svezi s iskrcajem/ukrcajem
tereta pripadaju: naknade slagacima, troskovi prijevoza
s/na brod(a), strucno vjedtacenije prije, tijekom i/ili nakon
ukrcaja/iskrcaja tereta (engl. cargo survey), ako ih je
narucio brodar i drugi, u manjem opsegu izrazeni,
troSkovi tereta.

3. Vrste troSkova operacionalizacije
kontejnerskoga broda
Cost types of container vessel
operationalization

TroSkovi koji se pojavljuju u poslovanju broda (tijekom
putovanja, kao obracunske kalkulativne jedinice), mogu
se razvrstati prema visSe kriterija. Hrvatski ih autori
(Glavan, Rubini¢, Jelinovi¢) razvrstavaju prema mjestima
I nositeljima troskova, dok ih britanski (Downard,
Alderton, Chrzanowski) i americki (Kendall, Buckley)
autori samo navode, ne svrstavajudi ih pritom u pojedine
skupine znakovite za djelatnost morskoga brodarstva.
Autori ovog rada, priklanjaju se hrvatskim autorima zbog
preciznijeg razvrstavanja tro§kova te se pri tom posebno
osvrcu na troskove koji zahtijevaju primjerenu pozornost
u novonastalim trziSnim uvjetima kontejnerskoga
linijskog brodarstva.

Troskovi u svezi s operacionalizacijom kontejnerskog
broda mogu se svrstati u ovih sedam skupina:

3.1. Troskovi za materijal
Material costs

Medu troskove za materijal ubrajaju se, prije svega,
troSkovi za pogonsko gorivo i mazivo, zatim brodski
potros$ni materijal i rezervni dijelovi, trogkovi za sigurnosnu
opremu broda i tereta, izdaci za prehranu i pi¢e posade,
kao i svi ostali, s ekonomskoga gledista manje znacajni,
troskovi.

S ekonomskoga (obracunsko-kalkulativnoga) gledista
najznacajniji su troskovi za gorivo. Troskovi, pak, za
mazivo mnogo su manja stavka u izdacima brodara,
pa nisu toliko bitni s ekonomskoga, ve¢ samo s
tehnoloskoga gledista (podmazivanje, odnosno
funkcionalno odrzavanje cjelokupnoga brodskog
pogonskog kompleksa). Na danasnjem stupnju
tehni¢kotehnoloskog razvoja morskoga brodarstva,
odnosno trgovacke mornarice koju &ine preteZito
brodovi u koje su ugradeni motori s unutrasnjim
izgaranjem, kao osnovno pogonsko gorivo rabi se,
preteZito - nafta, dok su u preostalom, manjem postotku
u uporabi ugljen i plinska goriva, odnosno plinsko ulje
(engl. gas oil). Nafta potpuno prevladava u uporabi nad
plinskim uljem, zbog njegove skupoée u odnosu na naftu
i/ili naftne derivate, i ugljenom, zbog njegove manje
kalori€ne mo¢i. Od naftnih se goriva rabe: mazut (engl.
crude oil), za parni stapni i turbinski pogon (viskozitet
naftnoga goriva iznosi 380 Cst (Centistokes)', tesko
naftno gorivo (engl. marine fuel oil) s viskozitetom 180
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Cst za dizelski pogon; lako naftno gorivo (engl. light or
thin fuel oil) s viskozitetom raspona 30-180 Cst,
namijenjeno dizelskim pogonima, kao i dizelsko gorivo
(engl. marine Diesel oil) viskoziteta izmedu 4-5.3 Cst,
koje se rabi za pogon pomoénih brodskih strojeva.
Naime, tijekom 1977. godine veéina naftnih drutava koja
se bave isporukom nafte kao pogonskoga goriva
brodovima, pocela su radunati viskozitet nafte u novoj
jedinici SI mjernog sustava - centistocima (Cst), koja
je zamijenila dotada3nju jedinicu Skale No. 1 Redwooda.

Na visinu brodarevog troska za gorivo utjece, ponajprije
vrsta goriva, ali i drugi ¢imbenici, od kojih su najvazniji
udaljenost rafinerija od naftnih bu$otina te rafinerije i
krajnjega dostavnog mjesta, s druge strane, kao i viskovi
nafte (goriva) koji se povremeno pojavljuju kod velikih
rafinerijskih podrucja kao $to je, primjerice, Rotterdam.
Visina brodarevih trokova za gorivo izravno ovisi o snazi
brodskog stroja. Snage se brodskog stroja obi&no (jos)
mjere u konjskim snagama - IHP (engl. indicated horse
power) za turbinske pogone i BHP (engl. brake horse
power) za dizelske strojeve. Medutim, primjenom SI
sustava,mjerna jedinica za snagu brodskog stroja
postaje kilowat (KW), koji iznosi 1,3407 KS, dok je jedna
konjska snaga 0,7459 KW?

Brodski potros$ni materijal i rezervni dijelovi
predstavljaju znacajnu stavku u troskovima za materijal.
Medutim, nepostojanje opcée prihvaéenog pojma
brodskoga potrodnog materijala, kao ni toéne granice
izmedu pojmova potro$nog materijala i inventara, razlog
Je Sto se kalkulacije kod ove vrste troskova Gesto podosta
razlikuju medu razli¢itim brodarima. U potro$ni
materijal svrstavaju se razne vrste materijala, koje rabi
(i trosi) brodska posada kod redovitog odrzavanja broda:
razne (prema tipu i kakvoéi) boje, lakovi, ulja, razrjedivadi,
antikorozivna sredstva, soda, sapuni, pragkovi za pranje
(brodskih paluba i rublja), voda i ostalo. Pod potrosSnim
materijalom na brodu podrazumijevaju se i predmeti koji
imaju obiljeZje inventara, a mogu biti i velike vrijednosti,
kao Sto su u sluzbi palube: konopi (za privez broda i
ostala uzad), Celik-Cela, povosteno-gumirana platna,
razna oprema za izbijanje hrde (ruéni i pneumatski
cekic¢i, ruéne, pneumatske i elektri¢ne strugalice) i
ostala oprema, odnosno u sluzbi stroja: raznovrsni alat
za odrZavanje brodskih strojeva i uredaja, te zakljucno,
u brodskoj opéoj sluzbi: oprema nastambi i ostalih
prostorija posade, kao i kuhinjsko-salonski inventar.
Najznacajniju stavku u potro§nom materijalu broda
predstavljaju boje, kao i brodska oprema za bojanje
(crpke, kompresori, prskalice, elektriéne mjesalice,
brusilice, razli¢iti kistovi i valjci za bojanje, osobna
zaStitna oprema i ostalo).

S uvodenjem kontejnerizacije kao prijevoznog procesa
povecava se obrt tereta (brod stoji kraée u luci), a
zauzeto$c¢u teretnih smjestajnih prostora teretom, kao
i zabranom (u sve veéem broju luka) bojanja vanjske
oplate broda, razvidna je relativno mala moguénost
posade glede bojanja broda, tijekom njegove
eksploatacije. Upravo stoga namece se potreba bojanja
broda bojama visoke kakvoce koje su otporne na razlicite
utjecaje (temperature, morske vode, pucanja i drugog).
Te su boje vrlo skupe, $to je za brodara poprili¢an izdatak
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s kojim mora rac¢unati u kalkulaciji brodskih troSkova.
Bojanje vanjske strukture broda (unutarnja struktura
broda: balastni tankovi, tankovi pitke vode, teretna
skladista i strojni kompleks bojaju se kod novogradniji i
kasnije tijekom eksploatacije, ali ne prije desetak godina
starosti broda, izuzev strojnog kompleksa) podijeljeno
je u tri podrucja: prvo, podrucje ispod najnize vodene
razine (oplata broda stalno uronjena u vodu); drugo,
podrucje izmedu najniZe i propisanih vodenih razina (engl.
boot topping area), (Ceste promjene visine uronjenog
dijela brodske oplate) i treée, podrucje koje obuhvaca:
oplatu broda (engl. topside), otvorenu palubu i poklopce
skladista (engl. weather deck and hatch covers) i
nadgrade s pripadaju¢im palubama (engl. superstruc-
ture with associated decks).

Treée podrucje, posebice otvorene ukrcajne palube,
izloZzeno je, osim djelovanja atmosferilija i prskanja
vodom, fizickom oStecenju boje (udarci) te posljedi¢no i
kemijskom osteéenju palube (pojava hrde), uzrokovanom
- nepaznjom luckih radnika - spustanjem (bacanjem)
konusnih kontejnerskih podupiraca i ostale vezujuce
kontejnerske opreme s velike visine (ponekad 10 i/ili
viSe metara). Navedene ¢injenice namecu brodaru
potrebu nabavke kvalitetnih i skupih boja s visokim
stupnjem elasti¢nosti, odnosno s moguénos$¢u primanja
(“amortiziranja”) udaraca. Prema proizvodacevim [12,
23-24] uputama debljina nanesenog sloja je 40
mikrometara (jedan sloj) za primjer, odnosno 200
mikrometara (dva sloja) za zavrSnu boju. Za odredivanje
potrebne koli¢ine ove vrlo skupe boje rabi se formula:

o = N0xAXDFT
VSx(100 - W)

gdje je:

Q = kolic¢ina boje (u litrama),

A = podrucje bojanja (u metrima kvadratnim),

DFT = debljina sloja boje (u mikrometrima)

VS = postotak krute tvari u boji

W = priblizni gubici tijekom bojanja (u postocima).

Danasnje se visokokvalitetne boje dijele na [7, 114-
125]: alkidne - proizvedene na osnovi alkohola i
kiselina; skracuju vrijeme suSenja u odnosu na boje
biljnog podrijetla te se rabe za povrSine izloZzene izravhom
utjecaju atmosferilija; vinilne - nastaju polimerizacijom
(spajanje mnogo malih — mikro molekula u velike - makro
molekule) organskih smjesa u vinilnu grupu. Vinilne boje
pruzaju odliénu otpornost glede abrazivnog (troSenje
palube), kemijskog (pojava hrde) i vodenog djelovanja;
boje s komponentom klorirane gume - sastoje se
od pigmenata plastificiranih kloriranih guma, pa daju
izvrsnu zastitu palubi od kemijskog, mehanickog i
vodenog djelovanja. Mogu se nanositi na cijelu vanjsku
strukturu broda; epoxy - proizvedene iz kemikalija,
dobivenih iz prirodnih i naftnih plinova, te posjeduju
iznimno dobru kemijsku, vodenu i mehani¢ku otpornost,
pa su u tom pogledu bolje od navedenih boja. Jedina im
je mana vrlo visoka cijena. Sastoje se od dviju

komponenata: epoxy osnove i poliaminskog ili
poliamidnog utvrdivaca (engl. hardener) pa mijeSanjem
stvaraju kemijsku reakciju, koja utjec¢e na brzo suSenje
i skrucivanje boje; poliuretanske — mijeSa- njem alkidnih
poliuretanskih smola s izocijanatnim utvrdivacem dolazi
do kemijske reakcije kojom se stvaraju poliuretanske
boje, koje se odlikuju vrlo velikom otpornoséu na
mehanicko, kemijsko i vodeno djelovanje te ¢vrsto¢om,
elasticnoS$c¢u i visokim sjajem. Nakon faze suSenja
pruzaju brodu vrlo kvalitetnu korozivnu zastitu na duzi
rok. Kao i vecini ostalih modernih boja nedostatak im je
visoka cijena koStanja, tako da su, primjerice, Cetiri puta
skuplje u odnosu na alkidne boje;fenolne - proizvedene
iz 100-postotnih fenolnih smola daju odli¢nu zastitu protiv
kemijskog djelovanja te imaju vrlo ¢vrsti zavrsni sloj, pa
se rabe na otvorenim palubama gdje pruzaju kvalitetnu
korozivnu zastitu. Takoder su vrlo skupe.

Prije nanoSenja boje na palubu, prethodi ¢is¢enje i
premazivanje palube temeljnim antikorozivnim
premazima (engl. anti-corrosive primers), koji moraju biti
kompatibilni s bojama koje se kasnije nanose. Jedan
od najboljih dostupnih antikorozivnih premaza je onaj
koji sadrzi cinkov kromat, jer je podesan za nanosSenje
na razli¢ite podloge, kao §to su: cinkova podloga,
galvanizirani Celik, aluminij i ostali obojeni metali.

Rezervni dijelovi (engl. spare parts) - koji se rabe
ponajvise u sluzbi stroja — ukljucujuéi i njihovu dostavu
na brod, predstavljaju vrlo zna¢ajnu stavku u troSkovima
za materijal. Pod rezervnim se dijelovima
podrazumijevaju: strojni lezajevi (engl. engine’s bearings),
kugli¢ni lezajevi (engl. ball bearings), kosSuljice cilindara
(engl. cylinder shirt), razni prstenovi (engl. rings) i brtve
(engl. seal, joints, packings), crpke (engl. pumps)
rasprskaci goriva (engl. fuel injector), ventili (engl. valves),
razni elektri¢ni dijelovi (engl. different electric parts) i
ostalo.

Tehnic¢kotehnoloske inovacije prisutne kod brodskih
strojeva, smanjeni broj ¢lanova posade i kratki boravak
kontejnerskih brodova u luci, tri su €imbenika koji izravno
utjecu (prvi ¢imbenik najviSe) na koli¢inu uporabljenih
rezervnih dijelova na brodu. Naime, nakon odredenoga
broja sati rada stroja (engl. engine running hours),
propisanih tehni¢kim uputama, odnosno preporukama
proizvodaca, mijenjaju se, unaprijed odredeni dijelovi
stroja. A kako brodovi suvremenih prijevoznih tehnologija
(prije svega kontejnerizacija i Ro-Ro prijevozna
tehnologija) izrazito mnogo viSe dana provedu u plovidbi
negoli u stajanju (prosje¢no oko 90% vremena od
ukupnog vremena odnosi se na plovidbu), pa stroj, pri
tome, ostvaruje veci broj radnih sati, uocava se ceSca
izmjena rezervnih dijelova kod kontejnerskih negoli,
primjerice, kod konvencionalnih brodova, $to brodaru
povecava troskove. Imajuéi na umu cijenu rezervnih
dijelova te njihovu proizvodnju pretezito u Europi, gdje
se i proizvodi vecéina danasnjih brodskih strojeva (New
Sulzer Diesel - Svicarska, MAN, MAK, Burmeister Wain
- Njemacka, Wartsila - Finska, Pielstick - Francuska,
uz joS prisutne Mitsubishi - Japan i Caterpillar - SAD),
kao i potrebna dostava dijelova po svijetu, posebice hitna
dostava zraénim putem, razvidni su relativno veliki
brodarevi izdaci s kojima mora racunati kako bi
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kontejnerski brod bio u funkciji redovito odrzavati
prijevoznu sluzbu. O skupoci zracne dostave rezervnih
dijelova zorno govori ovaj podatak. Sjevernoamericki
mega-brodar Sea-Land potrosSio je tijekom 1995. godine
za zrac¢nu dostavu rezervnih dijelova na svoje kontejnerske
brodove (engl. air traffic spare parts delivery), €ak 1,1 milijun
USD-a®. Medutim, radi smanjenja hitne zracne dostave
rezervnih dijelova na brodove, brodar treba implementirati
model planiranog odrzavanja broda (engl. planned mainte-
nance schedule).

Sigurnosna oprema broda (engl. ship’s safety equip-
ment) i osoblja (engl. personal safety equipment), kao i
vezujuéa oprema tereta (engl. cargo lashing equipment)
takoder, predstavlja, temeljem sve strozih medunarodnih
pravila o sigurnosti broda, osoblja i tereta, sve znacajniji
izdatak u poslovanju brodara. Posebice se striktnost glede
sigurnosti povecala uvodenjem Medunarodnog kodeksa
menadzmenta sigurnosti (engl. International Safety Man-
agement Code - ISM Code), koji je stupio na snagu 1.
srpnja 1998. godine, a kojim se Zeli postici: veéa sigurnost
na moru, sprjecavanje povreda i/ili gubitaka ljudskih Zivota
te izbjegavanje nanoSenja Steta morskom okolisu. U
sigurnosnu opremu broda i osoblja ubrajamo: pribor i naprave
za spaSavanije Zivota (engl. life saving appliances)’, kao §to
su kolutovi (engl. lifebuoys) i prsluci za spasavanje (engl.
lifejackets), uranjajuca (engl. immersion suits) i zastitna
odijela (engl. thermal protective aid — TPA and anti-expo-
sure suits), vizualni signali-rakete (engl. rocket parachute
flares), ru¢ne buktinje (engl. hand flares) i dimni signali (engl.
buoyant smoke signals), oprema kao i naprave za spustanje
brodica za prezivljavanje (engl. survival craft, lifeboats), splavi
za spaSavanje (engl. liferafts) i plovila za spaSavanje (engl.
rescue boats); naprave za izbacivanje uzadi (engl. line-throw-
ing appliances), kao i ostala oprema za komunikaciju u
svezi sa spaSavanjem (SART - engl. search and rescue
transponder; EPIRB - engl. emergency positioning indicat-
ing radio beacon)i sigurnosne markacije (florescentne liepljive
trake i sigurnosne naljepnice). Nadalje, medu sigurnosnu
opremu broda i osoblja ubraja se jos: protupozarna oprema
(engl. firefighting equipment) i izdaci za njeno servisiranje,
oprema protiv onecis¢enja mora (engl. anti-pollution equip-
ment), instrumenti za mjerenje koncentracije eksplozivnosti
(engl. explosio-meter), ugljicnog monoksida (engl. carbon-
monoxide (CO) meter), kisika (engl. oxygen-meter), alkohola
(engl. alcometer), osobna oprema (radne cipele. rukavice,
kacige, radna odijela i zastitne naocale, prsluci lakouocljive
- narancaste i/ili zeleno-zu¢kaste boje i ostala oprema,
kao i publikacije i prirucnici u svezi sa sigurnosnom
tematikom. U sigurnosnu opremu tereta spada, pak, sva
vezujuéa oprema protiv pomicanja tereta (engl. cargo lash-
ing equipment) tijekom putovanja.

U troskove za materijal spadaju jo$ izdaci za hranu i pice
posade, zapovjednikova Casc¢enja, kao i ostali materijal
(uredski, sanitetski i druge posebno nespecificirane vrste
materijala).

3.2. Troskovi broda za tude usluge
Service costs

Skupinu troskova za tude usluge €ine: troSkovi za
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redovito, investicijsko i preventivno odrZzavanje broda, .
dokovanje broda, lucki troskovi, troSkovi lu¢kih
slagada (iskrcajno-ukrcajne operacije tereta)
komunikacijski troSkovi, agencijski troSkovi,
Spediterski i ostali troSkovi.

Tro$kovi za redovito odrzavanje broda jesu
razli¢iti popravci - koji se izvode na brodskom trupu,
strojnom kompleksu broda te brodskim uredajima
razligitih brodskih sluzbi, a obavljaju ih brodogradiliSta
i razna servisna poduzec¢a koja ne pripadaju
organizacijskoj strukturi brodara niti, dakako, broda.

Troskovi za investicijsko odrzavanje vezuju se
uz klasu brodova (svake cCetvrte godine), odnosno
uz izdavanje svjedodzbi brodu kojima se potvrduje da
brod udovoljava tehnickim i tehnoloSkim zahtjevima
pomorske plovidbe/prijevoza, tj. da je sposoban za
obavljanje svoje funkcije na moru (engl. seaworthi-
ness). Klasu broda, tj. tehnicke preglede broda,
brodskog stroja i brodskih uredaja obavljaju
klasifikacijski zavodi, tj. njihovi klasifikacijski vjeStaci
(engl. surveyors of classification society), koji slijede
stroge odredbe glede pregleda i radova koji se moraju
izvesti, kako bi brod obnovio klasu. Najvecéi trosSkovi
za investicijsko odrzavanje broda pojavljuju se svake
Getvrte godine®, pri obnavljanju klase. Medutim, te
visoke trodkove valja ravhomjerno rasporediti tijekom
cijelog razdoblja klase. Kako su troSkovi klasa i
starost brodova meduzavisne velicine, tj. $to je brod
stariji troSkovi su vedi, i obrnuto, to valja troSkove klase
obradunavati po razli¢itim stopama za razliCite
brodove, a ne postaviti jedinstveni model za sve brodove
brodarevog brodovlja.

Troskovi za preventivno odrZzavanje brodova,
najnovija su vrsta troSkova medu troSkovima za
odrzavanje brodova. Pod preventivnim odrzavanjem
broda[7, 126-131] (engl. preventive maintenance of
ship) podrazumijeva se drZzanje broda u dobrom
eksploatacijskom stanju, koje se ostvaruje stalnim
promatranjem, ocjenom i, temeljem toga, poduzetim
potrebnim akcijama (popravcima broda). Ovdje u
potpunosti dolazi do izraZzaja maksima “bolje sprijeciti
nego lijeciti”, tj. preventivhim odrzavanjem broda
sprjeGavaju se moguci veéi kvarovi, odnosno veci
troSkovi. Jedan od najnovijih primjera primjene
preventivhoga odrzavanja brodova je uporaba USV
metode (engl. ultra sonic vibration) u otkrivanju stanja
istroSenosti leZajeva brodskoga stroja, temeljem koje
se donosi ispravna odluka o (ne)mijenjanju lezajeva,
§to moze u suprotnom, imati izravnog utjecaja na
eventualna veca oStecenja, tj. veée brodareve troskove.
Zakljuéno valja reéi da se preventivhim odrzavanjem
broda brodaru stvaraju odredeni troSkovi, koji medutim,
umnogome sprjecavaju pojavu budué¢ih mnogo vecéih
troSkova.

Dokovanje broda najsli¢nije je, glede troSkova,
redovitom odrzavanju broda. No, kako ono predstavlja
veliku stavku u ukupnim troSkovima pomorskog
prijevoza, svi ga brodari redovito vode kao posebnu vrstu
troskova. Dokovanje se broda javlja kao troSak, kojim
se sprjeCava nastajanje jo$ vecih troskova. Naime, na
podvodni se dio broda (tijekom plovidbe, a joS i viSe



D. Glazar, T. Poletan, H. Pavli¢: Ras¢lamba troskova operacionalizacije... (98-116)

BRODARSTVO

tijekom stajanja broda u lukama) pri¢vr§éuju razni
morski organizmi (alge, Skoljke, koralji, priljepci i ostali
slicni organizmi) koji uzrokuju vece trenje (sklizanja)
izmedu brodskog trupa i morske vode te, s tim u svezi,
povecavaju otpor kretanju broda, tj. smanjuju njegovu
brzinu. Pri tom se brodaru javlja dilema - nastaviti
poslovanje (plovidbu) sa smanjenom brzinom ili
odrzavati servisnu, tzv. komercijalnu brzinu - odnosno,
pojavljuju se dvije, za brodara podjednako negativne
(glede troSkova) opcije: prvo, smanjenjem brzine
broda, povecavaju se fiksni (vremenski) troskovi, i
drugo, odrzavanjem komercijalne brzine broda,
povecavaju se troSkovi za pogonsko gorivo. UocCava se,
dakle, da je redovito dokovanje broda, za razliku od
izvanrednog (uvjetovanog, primjerice raznim havarijama,
kao $to su: sudar, udar, nasukanje, “touch-and-go” i
slicno) potrebno radi ¢is¢enja, struganja i/ili bojanja
podvodnog dijela brodskog trupa, tj. radi eliminacije
mogucénosti smanjenja brzine broda. Koliko ¢e iznositi
razdoblje relativne Cistoc¢e i neobrastenosti podvodnog
dijela broda, tj.razdoblje u kojem se ne zahtijeva
dokovanje broda, ovisi o: podrucjima u kojima brod plovi
(morska voda hladnog, umjerenog i/ili tropskog
podrucja), odnosu vremena koje brod provede u plovidbi
i stajanju, te ponajviSe o kakvoéi podvodne,
antivegetativne boje. Prema odredenim saznanjima [4,
159-160] drZi se da je zbog prirastaja raznih morskih
organizama na podvodni dio broda u tropskim morima
vec tri mjeseca nakon posljednjeg dokovanja, a u morima
umjerenog i hladnog podrucéja Sest mjeseci nakon
dokovanja potrebno novo dokovanje broda. Medutim,
najnovija istrazivanja (teorijska i prakticna) su dokazala
da su moderne visokokvalitetne, a vrlo skupe, podvodne
antivegetativne boje otporne na pri¢vrséivanje, odnosno
prirastaj algi, Skoljaka, koralja i ostalih slicnih morskih
organizama na podvodni dio brodskog trupa, $to izravno
sprjeGava opadanje brzine broda te smanjuje brodareve
izdatke. Takve antivegetativne boje, jedne od vodecih
svjetskih firmi u proizvodnji boja — Jotun (Norveska) [13,
223-224], omogucuju brodaru prolongiranje upucivanja
broda u dok u razdobljima od 24-36 mjeseci (za brodove
s ve¢om i srednjom brzinom) do ¢ak, 60 mjeseci (za
brodove nize brzine). U suvremenom kontejnerskom
linijskom brodarstvu uobicajeno je, na temelju
po(do)kazane ekonomske ucinkovitosti, dokovanje
kontejnerskih brodova svakih 24, odnosno 30 mjeseci.

Lucki troskovi cine sve troSkove koji se pojavljuju
tijekom boravka broda u lukama, kao $to su: troSkovi
peljarenja, troSkovi tegljenja, troSkovi za privez/odvez
broda, kao i troSkovi za razne lucke pristojbe, od kojih
su najvaznije ove: pristojba za koristenje operativne obale
(engl. Wharfage), pristojba za tonazu (engl. Tonnage
Dues and Special Tonnage Dues), pristojba za koristenje
pomorskih svjetionika i ostalih luckih i obalnih svjetala
(engl. Light Dues), naknada za ulazak broda u luku (engl.
Entrance Fee), pristojba za obavljanje pomorske plovidbe
(engl. Marine Navigation Levy), pristojba za onecis¢enje
morskog okolisa (engl. Marine Pollution Levy) i pristojba
za koristenje sidrista (engl. Anchorage Dues). Lucki se
troskovi razli¢ito obrac¢unavaju, i to: ¢es¢e prema neto,
negoli prema gros tonazi broda te prilikom svakog
uplovljenja broda (npr. troskovi peljarenja, tegljenja i

naknada za ulazak broda u luku). Rok valjanosti
(obracunsko razdoblje za naplatu) lu¢kih pristojbi varira,
u razli¢itim drzavama, od dva mjeseca (primjerice,
pristojba za koristenje sidrista, tal. Tassa di Ancoraggio,
u ltaliji), tri mjeseca (primjerice, pristojbe za koriStenje
pomorskih svjetionika i ostalih svjetala u Velikoj Britaniji)
do godine dana (npr. pristojba za tonazu, u Japanu).
Visina luckih troSkova ovisi, osim veli¢ine broda, o veli€ini
ostvarenoga brodskog lu¢kog prometa, kakvodi pruzenih
luckih usluga brodu, kao i o u€estalosti pristajanja broda
u odredenoj luci.

Troskovi luckih slagaca (engl. stevedoring costs) ili
troSkovi ukrcajno/iskrcajnih operacija tereta (engl. cargo
handling costs), odnosno prema najnovijem, preciznijem
nazivu - zbog toga $to se ukrcaj/iskrcaj tereta obavlja na
(kontejnerskim) terminalima - terminalski teretni troSkovi
(engl. terminal handling charges) predstavljaju za brodara
vrlo vaznu stavku u skupini troskova za tude usluge.
Stovise, u organizacijskoj strukturi kontejnerskoga
linijskog brodarstva oni nisu samo najveci izdatak, tj.
troSak brodara medu ostalim tro§kovima broda za tude
usluge, vec¢ su vrlo ¢esto i najveci troSkovi u ukupnim
troSkovima kontejnerske pomorskoprijevozne usluge [ 10,
9]. Visina troSkova luckih slagaca razli¢ita je u razlicitim
drzavama, a ovisi o vrsti kontejneriziranog tereta, kakvoci
i brzini prekrcaja tereta (tehnickotehnoloska opremljenost
terminala i stupanj primjene logistike), luckom
(terminalskom) poslovodstvu i, posebice, visini nadnica
luckih-slagackih radnika (engl. port’s stevedores). Upravo
s toga razloga, slagacki (ukrcajno/iskrcajni) su troskovi
najvi§i u najopremljenijim lukama (terminalima)
najrazvijenijih drzava, a najnizi u slabije opremljenim
lukama ekonomski nerazvijenijih drzava s malim
troSkovima radne snage (engl. labour costs). Sljedeca
tablica pokazuje komparativni odnos visine luckih
troSkova izmedu sedam vodedih kontejnerskih luka na
svijetu, koje pripadaju drzavama razli¢itoga ekonomskog
razvoja.

Tablica 1: Visina luckih troSkova sedam vodecih
svjetskih kontejnerskih luka

Iznos luckih troskova
po 20-stopnom
kontejneru

Razlike
u
troSkovima

(u usporednim
jedinicama) (u%)

Kaohsiung 100,0
Pusan 141,2
Singapore 313,7
Hong Kong 370,6
Yokohama 392,2
Rotterdam 507,8
Los Angeles 625,4

Izvor: International Maritime Journal: Seaborne com-
merce Asia, The Kaiji Press Weekly, Tokyo, 22. lipnja
1998., p. 9.

Grafikon 1 zorno prikazuje odnos visine luckih troskova
izmedu sedam vodecdih svjetskih kontejnerskih luka.
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Grafikon 1: Luéki troskovi sedam vodeéih
kontejnerskih svjetskih luka
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Izvor: Izradio autor, temeljem podataka iz tablice 1.

Komunikacijski troskovi predstavljaju trodkove za
brodara, koje “proizvodi” brod tijekom pruzanja
pomorskoprijevozne usluge, a nastaju na relaciji: brod-
kopno, i obrnuto (zanemarivo mali iznos troskova
nastaje komunikacijom izmedu brodova, tj. slanjem
poruka s jednog na drugi brod). Komunikacijski se
troSkovi pojavljuju koriStenjem brodskih
komunikacijskih uredaja kao $to su: telex, telefax,
satelitski i mobilni telefon, elektronska posta (E-mail),
internet i ostala oprema (...). Predstavljaju najnovije
brodareve troskove iz skupine tro§kova za tude usluge.
Komunikacijski troSkovi mogu biti reducirani gotovo
na polovicu iznosa ako brodarevi zaposlenici, tj.
korisnici komunikacijskih uredaja poduzmu odredene
mjere kao Sto su npr. pravilan odabir satelita i
zemaljskih kopnenih postaja (engl. land earth sta-
tion - LES), slanje poruka u vrijeme smanjene tarife
(engl. off-peak period) rabeci, pri tom, uobicajene
poslovne kratice (engl. list of communication abbre-
viations).

TroSkovi koje brodar ima u svezi s agentima Sirom
svijeta, tj. agencijski troskovi, vazna su brodareva
stavka iz skupine troSkova za tude usluge. Dana$nja
djelatnost morskog brodarstva nezamisliva je bez
udjela pomorskih agenata. Naime, pomorski agenti
koji se pojavljuju kao punomoénici brodara §tite
brodareve interese, obavljajuci pritom razli¢ite funkcije,
kao Sto su: prodajna (akvizicija tereta i sklapanje
ugovora o pomorskom prijevozu); operacijsko-
prijevozna, koja gubi na vaZnosti pojavom
kontejnerskih mega-brodara; razvojna (ugovora o
gradnji novih brodova te kupoprodajne radnje u svezi
s rabljenim brodovima) i ostale funkcije (razli¢ita
pripomo¢ brodu tijekom, prije i poslije boravka u luci).
Za navedene usluge agent - radilo se o unutradnjem
(ako mu je sjediste u unutras$njosti drzave) ili o lukom
(ako mu je sjediste u odredenoj luci) agentu — dobiva
odredenu naknadu kao nagradu za svoju djelatnost.
Medutim, valja razlikovati pomorske mesetare (engl.
brokers) - koji za svoju aktivnost glede sklapanja
brodarskih ugovora na putovanje i/ili na vrijeme
dobivaju od brodara naknadu koja se zove mesetarina
ili brokeraza (engl. brokerage), a ona obi¢no iznosi
od 1,25% do 2 % iznosa vozarine - od luckih agenata,
Cija je osnovna zadaca pruzanje razliCite pomodi
brodaru (brodu) glede raznovrsnih poslova u svezi s
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potrebama broda i posade tijekom boravka u luci, a
za koju im brodar isplac¢uje naknadu koja se zove
agencijska pristojba (engl. agency fee). Potrebno je
jos spomenuti i proviziju agenata (engl. agency com-
mission) za zakljucak tereta (engl. booking commis-
sion) i za predaju tereta (engl. delivery commission).
Svi nabrojeni izdaci koji se brodaru javljaju u poslovnim
odnosima s agentima, obuhvadeni su zajedni¢kim
nazivom - agencijski troskovi.

Valja spomenuti i troSkove u svezi sa
Spediterima, odnosno $pediterske provizije, koje
brodar daje Spediteru kao naknadu za teret koji dobiva
od Speditera (u funkciji krcatelja) na prijevoz. Visina
Spediterskih provizija obi¢no iznosi 2 do 2,5% iznosa
vozarine (tereta odredenog za prijevoz).

Od ostalih troSkova brodara za tude usluge mogu
se navesti, primjerice, troskovi repatrijacije pomoraca
prilikom promjena ¢lanova posade u inozemstvu, a
koje brodar isplacuje agentu specijaliziranom za
poslove eskortiranja i hotelskog smjeStaja pomoraca
(engl. crewing agent).

3.3. Amortizacija osnovnih sredstava u
brodarstvu
Depreciation of assets

Amortizacija predstavlja ukalkulirani iznos
postupnog troSenja osnovnih sredstava za rad, tj.
njome se smanjuje (otpisuje) vrijednost osnovnih
sredstava (ovdje su to: kontejnerski brodovi, kontejneri
i kontejnerska vezuju¢a oprema) na teret troSkova koji
se neizbjezno javljaju tijekom “proizvodnje”
pomorskoprijevozne usluge. Kako su, od svih
sredstava za rad, u morskom brodarstvu najznacajnija
i najvrednija sredstva brodovi, tako je i amortizacija
brodova najveca stavka u amortizaciji osnovnih
sredstava. Na smanjenje vrijednosti broda utjedu dva
osnovna Cimbenika, a to su: fizicko i funkcionalno
troSenje broda®. Pod fizickim se troSenjem broda
podrazumijeva postupno smanjenje (do konaénog
uniStenja) uporabne vrijednosti broda uzrokovano
fiziéko-kemijskini djelovanjem, kao $to su: negativno
djelovanje mora, vremenske (ne)prilike, mehani¢ko
oStec¢enje broda, korozija, vibracije i drugo.
Funkcionalno troSenje broda posljedica je
znanstvenog (tehni¢kog) napretka zastupljenog u
gradnji kontejnerskih brodova i tehnoloskih promjena
u sustavu pomorskog prijevoza. Naime u suvremenom
teretnom prijevozu pomorski prijevoz predstavlja
integrirani dio logistickog lanca koji mora biti
kompatibilan i komplementaran s drugim prijevoznim
tehnologijama, pa na taj nacin Cini integrirani prijevozni
sustav. Kao odgovarajuci primjer brzoga funkcionalnog
troSenja brodova, valja navesti brzi prodor (i kasnije
sve jaCe zazivljavanje) sustava kontejnerizacije na
svjetsko pomorsko-prijevozno trziste (sedamdesetih
godina 20. stoljec¢a), kad su, jos relativno novi linijski
brodovi, gotovo preko nodi, postajali nefunkcionalni
(neekonomicni), tj. neuporabljivi za novu organizaciju
poslovanja. Kao posljedica toga na svjetskom trzistu
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ostaju samo brodari koji raspolazu dodatnim
kapitalom, posSto dotadasnji amortizacijski fondovi
nisu bili dostatni za pokri¢e funkcionalne amortizacije.

Izmedu razli¢itih nadina obracuna amortizacije
brodova, tj. njihovog smanjenja vrijednosti s fizickog i
funkcionalnog stajaliSta te, s tim u svezi, $to to¢nijeg
tere¢enja ostvarenih pomorskoprijevoznih u¢inaka u
odredenom razdoblju (obi¢no godine dana), najces¢i
i najprikladniji nacin je onaj, koji se zasniva na
nabavnoj vrijednosti broda. Kako je amortizacija za
brodara trosak, teorijski se u obliku amortizacije moze
utroSiti maksimalno vrijednost utroSena za nabavku
broda. No, kako se cijela vrijednost broda ne moze
prenijeti na ucinak broda ostvaren pomorsko-
prijevoznom uslugom, ostaje jedan dio preostale
vrijednosti broda, koji se naziva likvidacijski ostatak.
On. predstavlja vrijednost koju ima brod, prilikom
odluke brodara o povlacenju broda iz eksploatacije
zbog njegove dotrajalosti te prodaji nekom rezaliStu
kao staro Zeljezo. Ovakav nac¢in obracuna amortizacije
ovisi 0 poznavanju ovih triju elemenata: nabavnoj
vrijednosti, tj. cijeni broda (Cn), vrijednosti, tj. cijeni
dotrajalog broda upuéenog u rezaliSte (Cdb) i
predvidenom broju godina eksploatacijskog razdoblja
broda (n).

Prvi od tri potrebna elementa, tj. nabavna cijena
broda, u ovakvom nacinu obracuna amortizacije uvijek
je poznat, dok je preostala dva elementa vrlo tesko
to¢no odrediti. Cijena dotrajalog broda upuéenog u
rezaliSte, radi prodaje kao starog Zeljeza, varira
izmedu razli¢itih drzava u kojima su smjeStena
rezaliSta, a takoder se razlikuje i u pojedinim
godinama. Cijena, koju brodar moze ostvariti kod
takvoga stanja broda, u radu je oznacena kao Cdb,
Sto jasno ukazuje na vrijednost koju brod ima kod
upucivanja u rezaliSte zbog dotrajalosti. Za istu cijenu,
hrvatska dva vodec¢a autora iz ekonomike morskog
brodarstva rabe oznaku Co (prof. Glavan), odnosno
Vo (prof. Rubinié), sto ukazuje da je vrijednost (cijena)
takovog stanja broda jednaka nuli. Naime, neki brodari
u obracun amortizacije ne ukljucuju cijenu dotrajalog
broda’. Medutim, u praksi cijena dotrajalog broda
odredenog za rezalisSte obi¢no dostize 5 % do 10 %
nabavne cijene broda. Jedan od vodecih svjetskih
autora iz podruc¢ja morskog brodarstva (prof.
Chrzanowski), uklju¢uje, kao i autori ovog rada, u
proracun amortizacije vrijednost (cijenu) dotrajalog
broda te ju oznacdava kraticom Vs (engl. value of scrap
or break-up value) [1, 80]. Predvideni broj godina
brodskoga eksploatacijskog razdoblja takoder je, u
najve¢em broju slucajeva, gotovo nemoguce to¢no
odrediti. Tako se u razdoblju izmedu dva svjetska rata
i prvim godinama porac¢a smatralo da je eksploatacijski
vijek broda 20 do 25 godina. U razdoblju 60-ih i 70-ih
godina 20. stoljec¢a vijek broda se procjenjivao na
manje od 20 godina, a u danasnjem morskom
brodarstvu eksploatacijsko se razdoblje broda predvida
na 15 godina. Uocava se, dakle, osnovni smisao
amortizacije, a to je akumulacija novéanog kapitala
kojim se, financira gradnju novog broda koji zamjenjuje
postojeéi. O amortizaciji (uz 4 %-tnu amortizacijsku

stopu) prof. Rubini¢, kaze [9, 346]: “Nakon 25 godina
amortiziranja broda po stopi od 4 % i nakon prodaje
ostatka vrijednosti dotrajalog broda, itava vrijednost
broda pretvorila bi se u novc¢ani oblik te bi se s tim
novcanim ekvivalentom opet mogao nabaviti sli¢an novi
brod u zamjenu za dotrajali stari brod.” No, ta je
definicija samo teorijski, djelomiéno toc¢na, jer ne
ukljuduje prakticne razloge kao $to su: razlika u
nabavnoj cijeni dotrajalog i novog broda (koju odreduje
duljina eksploatacijskog razdoblja, tj. broj godina
dotrajalog broda), razina popunjenosti knjiga narudzbi
novogradnji, trziSno stanje (depresija, stagnacija ili
konjunktura) i ostali razlozi.

Poznavajuéi sva tri, prije opisana, elementa, godisnji
se iznos amortizacije moze izracunati rabeci ovu
formulu:

G db
n

A (2)

odnosno, ne uzimajudéi u kalkulaciju cijenu dotrajalog
broda kod upucivanja u rezaliste:

(3)

pa se stopa amortizacije (Sa) izratunava prema
formuli, koja glasi:

100

n

Sa (4)

Ukoliko se u gornju formulu za vrijednost n uvrsti
danas opceprihvaéeno eksploatacijsko razdoblje
broda od-15 godina, dobiva se godiSnja stopa
amortizacije reda veli¢ine 6,7%. Medutim,
obradunavanje amortizacije ovakvim nacdinom nije
potpuno toéno zbog toga §to je poznata samo nabavna
cijena broda, kao prvi potrebni element u kalkulaciji,
dok su preostala dva elementa (aproksimativne
vrijednosti), podloZne trziSnim promjenama. No, kako
se ni drugim nacinima obracduna amortizacije ne
postizu vidno bolji rezultati, a k tome su i
kompliciraniji, najceS¢e se rabi metoda obracuna
amortizacije na osnovi nabavne cijene broda (Cn). Od
ostalih metoda valja spomenuti [9, 347]: amortizaciju
brodova na osnovi nejednakih godi$njih iznosa
amortizacije (metoda s padaju¢im kvotama
amortizacije), amortizaciju na osnovi usporedivanja
vrijednosti brodova na kraju svake godine prema
procjenama vjeStaka, kao i slobodno amortiziranje
brodova. Neke drzave svojim brodarima dopustaju
amortiziranje brodova po viSoj amortizacijskoj stopi,
negoli je danas uobic¢ajena u iznosu od 6,7 %. Naime,
uz takvu progresivnu amortizacijsku stopu (engl. pro-
gressive rate of depreciation) - §to za posljedicu ima
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i povecanje brodarevih tro$kova koji izravno utjeéu na
njegovu profitabilnost - brodari (s veéim novéanim
kapitalom) brze obnavljaju svoje brodovlje (brodovi se,
na taj nacin, brze amortiziraju), odrzavajuéi tako
“korak” s konkurencijom glede tehni¢kotehnoloskog
progresa u morskom (kontejnerskom) brodarstvu.

3.4. Troskovi ljudskoga potencijala u
brodarstvu
Labour expenses

TroSkove ljudskog potencijala predstavljaju sve
naknade (u bruto iznosu) koje se isplaéuju radnicima
i zaposlenicima (na kopnu i na brodovima) za njihov
ostvareni rad u poduzeéima morskog brodarstva. Kako
je ovdje naglasak na analizi trodkova koje ima brod
tijekom ostvarenja pomorskoprijevozne usluge, iznose
se troSkovi brodske posade, a ne i troskovi ostalih
brodarevih kopnenih zaposlenika. Troskovi brodske
posade, kao jedni od vaznijih stavaka u ukupnim
troSkovima broda, ovise o trima osnovnim
¢imbenicima, koji su: veli¢ina broda i broj ¢lanova
posade, drzavljanstvo posade i uvjeti pla¢anja posade.
Opcenito se troskovi posade dijele u tri skupine:prva
skupina, primanja: osnovna plaéa, prekovremeni rad
te naknade za specijalni rad (poslovi koji nisu
obuhvaceni opisom uobicajenih radnih zadataka),
godisnji odmor i socijalno osiguranje, razni bonusi i
ostalo; druga skupina, putni troSkovi: prijevozne
karte (najceS¢e zrakoplovne, ali i ostale karte),
naknade za prtljagu (engl. baggage fee), vize za
ulazak u odredene drzave, naknada za hranu tijekom
putovanja pomoraca (engl. food allowance) i ostalo i
treca skupina, ostali troSkovi: izdaci za zdravstvene
preglede pomoraca, stru¢no ososobljavanje
zapovjednika [5, 197-203], ¢asnika i ostalih &lanova
posade, radnu odjeéu posade, naknade za sindikalne
¢lanarine pomoraca i ostalo.

Opcéenito se moze rec¢i da se troSkovi posade
povecavaju s velicinom brodova, ali do odredene
razine, tj. ne povecéavaju se proporcionalno.

Skupinu troskova u svezi s brodarevim ugovornim i
zakonskim obvezama tvore razni, brojni, zakonom
propisani doprinosii porezi, odlukama odredene banke
utvrdene kamate na kredite za osnovna i obrtna
sredstva, premije osiguranja, razni ugovorni doprinosi,
provizije za bankovne usluge, ¢lanske naknade
raznim strukovnim udrugama i komorama i ostale
naknade. Od svih nabrojenih brodarevih obveza,
najznacajniju stavku predstavljaju premije osiguranja
broda i, ponekad, tereta (ukoliko se prevozi
visokovrijedan teret). No, valja istaéi da osiguranjem
broda i tereta, brodar sprje¢ava buduce, a realno vrlo
moguce, mnogo vece troskove (primjerice, opasnosti
na moru kojima je izloZen brod i teret tijekom plovidbe,
onecis¢enje okoliSa prouzroceno s broda i ostalo).

Zaklju€no, troSkove je potrebno rasélaniti po
mjestima (gdje nastaje troSak) i nositeljima (tko
“proizvodi” troSak) troSkova. Mjesta trodkova
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predstavljaju poduze¢a morskog brodara, tj. njihove
organizacijske strukture (razli¢ita odjeljenja i sluzbe
odgovorne za vrstu i visinu trodka). Unutar sustava
morskog brodara razlikuju se tehnoloska od
netehnoloskih radnih mjesta. Tehnoloska radna mjesta
Cine brodarevi brodovi, pa broj brodova predstavlja i
broj tehnoloskih radnih mjesta, dok netehnologka
radna mjesta ¢ine zaposlenici razligitih struénih profila
u brodarevom kopnenom sjedi3tu, koji sluze kao
pomo¢ u organiziranju pomorskoprijevozne usluge. Uz
tehnoloska radna mjesta vezuju se izravni (direktni)
troskovi koji se snimaju i analiziraju po pojedinim
brodovima, dok se uz netehnolo3ka radna mjesta
vezuju neizravni (indirektni) troskovi, koji se jo$
nazivaju opc¢i, rezijski ili posredni trokovi, a snimaju
se i analiziraju po raznim odjelima i sluzbama u
brodarevom kopnenom sjedi$tu. U morskom je
brodarstvu jedini¢ni u¢inak pomorskoprijevozna usluga
(putovanje broda) koja predstavlja i nositelja troskova.
No, dok je za slobodno i tankersko brodarstvo nositelj
troSkova putovanje broda, dotle se kod linijskog
(klasi¢nog i kontejnerskog) brodarstva kao nositelj
troSkova uzima brod/putovanje, s time §to se
putovanje u linijskom brodarstvu, kao osnovna
obracunska pomorskoprijevozna usluga moze
analizirati kao kruzno putovanje (engl. round trip), ili
posebno obracunavati polazno (engl. outward going) i
dolazno (engl. homeward going) putovanje.

3.5. Fiksni i varijabilni
troSkovi broda
Fixed and variable costs

Pokazatelj poslovanja broda, izrazen u novéanim
jedinicama, izravno ovisi o stupnju iskoristenja
brodskog prijevoznog kapaciteta, pa se troskovi koji
se kod prijevoza pojavljuju, mogu svrstati u: fiksne i
varijabilne troSkove. Troskovi se dijele prema stupnju
brodskog prijevoznog kapaciteta iz Sega slijedi i
definicija takvih troskova. Fiksni (stalni, konstantni)
troSkovi su oni troskovi koji ne ovise o koliéini
proizvodnje (korisnih prijevoznih uéinaka), ve¢ samo
o vremenskom razmaku proizvodnje i odredenim
brodarskim prijevoznim kapacitetima, pa se jo$ zovu
i vremenski ili periodi¢ni (engl. time costs, period
costs) i kapacitetni (engl. capacity costs) troskovi.
Suprotno, pak fiksnim - varijabilni su tro$kovi izravno
ovisni o veli€ini proizvodnje, tako da se nazivaju (u
suvremenoj americkoj literaturi) i troskovi proizvodnje
(engl. product costs).

U svezi s vezano$cu fiksnih i varijabilnih troskova
za stupanj iskoriStenja prijevoznog kapaciteta broda,
valja iznijeti vrste i jedinice kapaciteta, kao i specifi¢ne
odnose koji vladaju izmedu zapremnine tereta i broda.

Kapacitet broda, sa stajalita ekonomskog
iskoriStavanja moze se promatrati kao: nosivost broda
(engl. deadweight capacity) i/ili zapremnina broda
(engl. loading, cubic capacity). Iskoritavanje
kapaciteta broda, moze biti izrazeno dvojako: prvo,
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koli¢insko iskoriStavanje prijevoznih kapaciteta i
drugo, vremensko iskori§tavanje prijevoznih
kapaciteta. Prema tome valja razlikovati koliéinski,
vremenski i ukupni prijevozni kapacitet broda.
Koli¢inski kapacitet broda odreduje veli¢ina broda,
tj. koli¢ina tereta koju brod moze prevesti tijekom
jednog putovanja. Vremenski kapacitet broda
odreden je razdobljem koje je potrebno brodu za
prijevoz tereta tijekom jednoga putovanja, tj. brzinom
broda. Ukupni, pak, prijevozni kapacitet broda,
objedinjuje koli¢inski i vremenski kapacitet broda.
Glede ukupnoga kapaciteta brodara - vise brodova
kojima raspolaZze tijekom odrede- noga razdoblja
(obi¢no godine) - razlikuju se: inventarski kapacitet
(Ki), tehnic¢ko-raspolozivi kapacitet (Kt) i
eksploatacijski kapacitet (Ke) brodara. Inventarski
kapacitet odnosi se na stanje cjelokupnog brodovlja
brodara to¢no odredenog dana (obi¢no na kraju godine,
tj. 31. prosinca). Tehnicko-raspolozivi kapacitet jednak
je inventarskom kapacitetu samo onih brodova koji
su bili u sastavu brodara tijekom cijele godine, a dobije
se mnozenjem broja dana dijela godine, odnosno
razdoblja kad je brod bio u sastavu brodovlja, te
dijeljenjem s 365. Eksploatacijski kapacitet odnosi
se samo na vrijeme efektivnog iskoriStavanja brodova,
te se dobiva mnozenjem broja tih dana i njihovim
dijeljenjem s 365. Eksploatacijski je kapacitet maniji
negoli tehnicko-raspolozivi kapacitet, dok su oba
manja od inventarskog kapaciteta na kraju godine.

Glede jedinica koli¢inskog kapaciteta, znakovito je
da se on uvijek izrazava masenim i prostornim
jedinicama, jer se ne moze izraziti jedinstvenim
mjerilom zbog ograni¢enosti masom i obujmom tereta.
Za jedinicu masenog kapaciteta broda rabi se masena
tona®, dok se kao prostorne jedinice rabe: kubi&ni
metri, kubiéne stope (0,028 m3) i prostorne tone (40
kubi&nih stopaiili 1,12 m3). Prema tome, koli¢ina tereta
za prijevoz izrazava se u masenim mjerama, dok se
kolic¢inski (prijevozni) kapacitet broda izrazava u
masenim i/ili prostornim mjerama.

U svezi sa specificnim odnosima koji vladaju izmedu
zapremnine tereta i broda, valja navesti ove odnose:
faktor slaganja tereta - faktor slaganja broda, obujam
tereta —prostorni (prijevozni) kapacitet broda i masa
tereta - maseni kapacitet broda. Kako sve vrste
tereta, koji su predmetom pomorskog prijevoza,
nemaju jednaku specificnu gusto¢u, odnosno jednaki
faktor slaganja tereta, tako se u vrlo malom broju
putovanja broda u pomorskom prijevozu suhih tereta,
javlja isti, ili priblizno isti, stupanj iskoriStenja
prijevoznog (koli¢inskog) kapaciteta (s masenog i
prostornog stajaliSta). Nadalje, ni svi brodovi za
prijevoz suhog tereta nemaju isti faktor slaganja broda,
tj. kubaturu broda. Navedeni se odnosi mogu prikazati
u obliku formule, pa za faktor slaganja slijedi:

_Vea
Mg

Ft

gdje je:

Ft - faktor slaganja tereta,

Vq - volumen tereta,

Mg - masa tereta.

Faktor slaganja broda moze se izraziti ovom formulom:

Py 2

or (6)

gdje je:

Fb - faktor slaganja broda,

Qv - prostorni kapacitet broda,
Qt - maseni kapacitet broda.

Gornje formule jasno upucuju na zakljuéak da se
prijevozni (koli¢inski) kapacitet broda (s masenog i
prostornog stajaliSta) moZe u potpunosti i
ravnomjerno iskoristiti, samo pod uvjetom da faktor
slaganja tereta to¢no odgovara faktoru slaganja
(kubaturi) broda (Fb=Ft). No, taj se odnos postize
vrlo rijetko, tj. razli¢it je za razliCite vrste morskoga
teretnog brodarstva. Za ispunjenje tog uvjeta
najpogodnije je tankersko brodarstvo (kubature
tankera odgovaraju specificnoj gustodi, tj. faktoru
slaganja nafte i naftnih derivata). Predmet prijevoza
tereta u organizaciji slobodnog brodarstva jesu sipki
tereti velike mase, koji predstavljaju ograni¢avajuéi
faktor ispunjenja koli¢inskog kapaciteta broda, tako
da brodovi imaju manju kubaturu, jer se raduna da ée
prevoziti pretezito teSke terete, $to se moze prikazati
kao Ft<Fb. NajceSc¢e se, pak, razlike u iskoristenju
kolic¢inskog kapaciteta (s masenog i prostornog
stajaliSta) broda, pojavljuju u organizaciji linijskog
brodarstva. Naime, kako brod u linijskom putovanju
prevozi razliCite vrste tereta (kombinacija teskih i
voluminoznih, a lakih, tereta), javlja se tijekom
razli¢itih putovanja, razli¢it stupanj iskoritenja
prijevoznog (koli¢inskog) kapaciteta broda (s
masenog i prostornog stajalista). Upravo stoga linijski
brodovi u svojoj konstrukciji raspolazu ve¢om
kubaturom, jer se smatra da ¢e tijekom eksploatacije
preteZito prevoziti voluminozne i lak$e terete, u kojima
¢e prevladavati odnos Ft>Fb.

Valja ista¢i da glede odredivanja kapaciteta,
odnosno stupnja iskoriStenja kapaciteta brodova
morskog brodarstva, ne postoji ni stalan niti stabilan
odnos izmedu odredenoga stupnja iskoriStenja
brodskog kapaciteta i vozarinskoga (novéanog)
rezultata, a uzrok lezi u Cinjenici Sto postoje tereti,
za koje se naplacéuju razliciti vozarinski stavovi,
odnosno tereti se dijele na vozarinski “jeftine” i “skupe”
(“vrijedne”). Daljnju poteSkocéu pri odredivanju
kapaciteta i njegova stupnja iskoriStenja izaziva
podjela troSkova putovanja broda na fiksne i
varijabilne, i to posebice, kod svrstavanja troskova za
pogonsko gorivo i lu¢kih troskova. TroSkove za
pogonsko gorivo, a sliéno je i s luékim troskovima,
odredeni autori promatraju kao varijabilne troskove,
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drugi ih svrstavaju medu fiksne troskove, dok tredi
dopustaju obje moguénosti. Primjerice, prof. Rubinié
za troSkove goriva navodi [9, 357]: “TroSak goriva ima
istodobno karakter fiksnog troska, ako se promatra
samo faza plovidbe, a karakter varijabilnog troska,
ako se promatra transportni proces u njegovoj cjelini,
tj. faza ukrcaja tereta u polaznoj luci, faza plovidbe i
faza iskrcaja tereta u odredignoj luci”. Vodeéi hrvatski
autor iz problematike morskog brodarstva, prof.
Glavan, o troskovima goriva kaze [4, 172]: “Troskovi
za gorivo na putovanju broda ovise o duZini morskog
puta i brzini broda, odnosno varijabilni su s obzirom
na vremenski kapacitet broda, ali su fiksni s obzirom
na koli¢inski kapacitet broda, jer ne ovise o kolidini
tereta na brodu.” Isti autor za lucke trodkove kaZe [4,
173]: “Lucki troSkovi, kao zajedniéki naziv za
raznovrsne trosSkove, sadrze dio fiksnih i dio varijabilnih
troSkova.” Razliciti priznati, svjetski autori tro$kove
goriva razli¢ito promatraju. Tako ih S. G. Sturmey i I.
Chrzanowski svrstavaju u fiksne troskove, dok ih
talijanski autor V. D. Flore ubraja medu varijabilne
troSkove. Suprotno njima, engleska autorica C.
O’Loughlin troskove za gorivo svrstava u fiksne i/ili
varijabilne, ali predlaze da je troSkove za gorivo najbolje
prikazivati odvojeno od fiksnih i varijabilnih tro§kova.

Autori ove rasprave drze da su stajali§ta prof.
Glavana i britanske autorice C. O’Loughlin
najispravnija, jer prave razliku, kod odredivanja
troSkova za gorivo, izmedu koli¢inskog i vremenskog
kapaciteta broda. Naime, najbolje je dijeliti fiksne i
varijabilne troSkove putovanja broda, u ovisnosti o
stupnju iskoriStenja koli¢inskoga prijevoznog
kapaciteta broda. To zbog toga §to tijekom putovanja
broda te temeljem toga - ostvarenog korisnog
(prijevoznog) ucinka, izrazenog tonskim miljama -
postoji moguénost mijenjanja samo tona tereta
(povezanost s koli¢inskim prijevoznim kapacitetom
broda), za razliku od morskih milja (povezanost s
vremenskim prijevoznim kapacitetom broda) koje
ostaju nepromijenjene. Prema tome, u varijabilne
troSkove putovanja broda, spadali bi ovi troskovi:
troSkovi lu€kih slagaca, dio lu¢kih tro§kova ovisnih o
duZini boravka broda u luci (ukrcaj/iskrcaj tereta),
agencijske provizije za akviziciju tereta i ostali
brodarevi troskovi u svezi s teretom. Svi preostali
troSkovi koji se pojavljuju tijekom putovanja broda
predstavljaju fiksne troSkove.

3.6. Granicni i oportuni
troSkovi broda
Marginal and opportunity costs

Pojam grani¢nih i oportunih tro§kova predstavlja
najnoviji dio u suvremenoj teoriji troskova iz podruéja
ekonomike morskoga teretnog brodarstva. Jedini hrvatski
autor iz podruc¢ja morskog brodarstva (prof. Glavan) koji
govori o grani¢nim troskovima, definira graniéne
troSkove kao: prosjecne varijabilne troSkove izazvane
posljednjim povec¢anjem koli¢ine proizvoda [4, 173].
Kako se razlika izmedu pojedinih stupnjeva
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zaposlenosti, tj. iskoriStenja (prijevoznog) kapaciteta,
naziva sloj, isti autor iznosi da se grani¢ni troSkovi mogu
definirati kao: prosje¢ni varijabilni troskovi izazvani u
posljednjem sloju proizvodnije [4, 173]. Kako su prosje¢ni
varijabilni troSkovi (vt) izazvani u ma kojem sloju
proizvodnje - diferencijalni trokovi, to su graniéni
troSkovi-diferencijalni troskovi u posljednjem sloju.
Matematickom se formulom graniéni troskovi, kao
diferencijalni troskovi, mogu prikazati ovako:

_dvT
dx

gt

gdje je:

gt — granicni troskovi,

VT - ukupnivarijabilni troskovi (na odredenom stupniju
zaposlenosti),

x = koli¢ina proizvodnje (na odredenom stupnju
zaposlenosti),

d - oznaka za diferencijal.

Jedan od vodecih svjetskih autora iz podruéja
ekonomike morskog brodarstva - |. Chrzanowski,
grani¢ne troskove (engl. marginal costs) opisuje kao [1,
72]: neto povecéanje ukupnih troskova, kod kojega je
proizvodnja povecana za jednu mjernu jedinicu (tonu i/ili
tonsku milju). Temeljem dosadasnjih definicija, autori
ove rasprave definiraju grani¢ne troskove kao prosjecne
varijabilne troskove izazvane povec¢anjem proizvodnije za
jednu jedinicu (tonu i/ili tonsku milju).

Vezano uz granicne troSkove, pojavljuje se i pojam
grani¢noga novéanog rezultata (najéesée u USD).
Profesor Glavan definira grani¢ni novéani (financijski)
rezultat kao prosjecan financijski rezultat u posljednjem
(grani€énom, marginalnom) sloju [4, 174], §to se
matematicki moZe pisati:

gnr =gp — gt (8)
gdje je:

gnr - grani¢ni novcani rezultat,

gp - granic¢ni prihod,

gt — granicni troskovi.

Uz granicni se, pak, nov&ani rezultat vezuju novéani
rezultat (NR) i prosjecni novcani rezultat (pnr), koji u
matematickom obliku poprimaju ovaj oblik:

NR =UP-UT (9)
gdje je:

UP - ukupni prihod,

UT - ukupni troskovi,

odnosno,
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— -

pnr = pc—gt (10)

gdje je:
pc - prodajna cijena jedini¢énog proizvoda i/ili usluge

pt - prosjecni troskovi.

Prema ekonomskoj teoriji, najveci se, u novcu izrazeni
rezultat, postize prilikom izjednacenja granic¢nih troskova
(gt) s grani¢nim prihodom (gp), tj. prodajnom cijenom
(pc), kad je grani¢ni novcéani rezultat (gnr) jednak nistici
(gnr = 0). Temeljem iznesenog, a uz pretpostavku da je
prodajna cijena proizvoda i/ili (prijevozne) usluge
konstantna (gp=pc), formula (8) dobiva ovaj oblik:

gnr = pc—gt (11)

Medutim, valja istaknuti da formula (11), koja je opravdana
s ekonomskog stajaliSta i primjenjiva u odredenim
proizvodnim djelatnostima, nije primjenjiva (ne moze biti
toéna) u morskom teretnom (kontejnerskom) brodarstvu,
posebice u duljem razdoblju. Naime, za primjenu formule
(11), u djelatnosti morskog brodarstva dva uvjeta moraju
biti kumulativno ispunjena, a to su: prvo, potpuno
iskoriStenje brodskog koli¢inskog kapaciteta i drugo,
stalnost prodajne cijene brodske prijevozne usluge. Dok
se prvi uvjet, ¢ijim se popunjavanjem teretno-skladiSnog
prostora broda “proizvodi” prijevozna usluga tijekom
putovanja, ve¢inom ostvaruje, dotle je drugi uvjet nemoguce
ostvariti zbog dva razloga, a oni su: prvo, razlicite vozarinske
vrijednosti tereta (razliiti vozarinski prihodi broda, zbog
vozarinski “skupljih”, odnosno “jeftinijih” tereta, koji se
prevoze) i drugo, fluktuacija vozarina koje su podlozne
utjecaju trziSnih i ostalih ¢imbenika. Do sada izreCeno
ukazuje na Cinjenicu da je pretpostavka: grani¢ni prihod =
prodajna cijena, potpuno neto¢na i neprimjenjiva u
djelantosti morskog brodarstva. Znakovite odnose izmedu
troSkova (prosjecnih ukupnih i marginalnih) i proizvodnje
usluga prikazuje sljedeci grafikon.

Grafikon 2: Odnos izmedu troSkova (prosjecnih
. ukupnih i marginalnih) i proizvodnje usluga

RiZS PVP
/

PUT

TROSKOVI

g e ety MRt U od S ey DEN

lzvor: I. Chrzanowski: An Introduction to Shipping
Economics..., op. cit., p. 73 (prosirili autori)

U grafikonu 2 tocka E predstavlja najniZze proizvodne
troSkove. No, to ne znaci da je optimalna razina
proizvodnih troSkova u tocki E, ve¢ u toc¢ki R koja €ini
tocku profitabilnosti, tj. mjesto gdje krivulja grani¢nih
troSkova (GT) sijec¢e krivulju prosje¢nih vozarinskih
prihoda (PVP). Nadalje se uocava da tocki E (mjesto
presjecista krivulje granié¢nih troSkova s krivuljom
prosjec¢nih ukupnih troskova - PUT) odgovara koli¢ina
proizvodnje usluga odredena tockom P, odnosno tocki
R odgovara koli¢ina proizvodnje usluga odredena tockom
Q. Zakljuéno valja istaknuti, da visina brodarevih troSkova
ispod krivulje PVP predstavlja za brodara dobitak i
ostanak njegova brodovlja na trziStu, dok mu visina
njegovih troSkova iznad krivulje PVP predstavlja gubitak,
te s tim u svezi, dolazi do njegove odluke o povlacenju
brodovlja s trziSta morskoga teretnog brodarstva.

Posljednja teorijska dostignuca iz obrade troSkova
odnose se na pojam oportunih (prikladnih, povoljnih)
troskova. To su troskovi robe Siroke potrosnje ili usluga
u svezi s alternativnom robom ili uslugama. Oportuni se
troSkovi viSe proucavaju u mikroekonomiji, negoli u
makroekonomiji. U mikroekonomiji trazi se odgovor, .
glede ekonomske ocjene, na pitanje o razli¢itim
alternativama zapoSljavanja brodova, kao $to su:
brodarski ugovor na vrijeme, brodarski ugovor na
putovanje, vozarski ugovor i sli¢no, a §to izravno ovisi o
trziSnim prilikama (nastavku pruzanja pomorsko-
prijevoznih usluga ili raspremi brodovlja). Odgovarajuci
primjer za alternativne prijevozne usluge moze biti zra¢ni
prijevoz za odredenu robu visoke vrijednosti.

Zakljuéno, moze se reci da ukoliko cijena prijevoza
predstavlja znacajan (vedi) dio cijene robe, to ¢e
posljedi¢no i visina vozarine utjecati na potraznju za
takvom robom, a $to ¢e se izravno odraziti i na stupanj
potraznje za pomorskim prijevozom.

3.7. Operacijski troskovi (tekugi,
troSkovi broda u prometu)
Operating costs (costs of vessel in op-
erational running costs)

Pojam operacijskih ili tekucih tro§kova u pomorskom
prijevozu zastupljeniji je u britanskoj i americkoj literaturi
negoli u literaturi ostalih, vaznijih pomorskih, europskih
drzava. Predstavlja ukupne troSkove putovanja broda bez
fiksnih troSkova broda izvan prometa, pa se ¢esto takvi
troskovi nazivaju i troskovi broda u prometu (engl. op-
erational, running costs). U operacijske ili tekuce
troSkove (troSkovi broda u prometu) ubrajaju se: troskovi
posade, tehnicki troSkovi, opskrbni troSkovi, troSkovi
osiguranja i administrativni troskovi. Medutim, kako su
gore navedeni troSkovi ve¢ opisani, to se ovdje ne ulazi
u ponovnu detaljizaciju, ve¢ im se pristupa sa stajaliSta
kontrole, a radi njihove optimizacije. Operacijski se
troSkovi broda temelje na godiSnjem budzetu koji
odreduje brodarska tvrtka prema tipu broda i nacinu
operacionalizacije brodom, dok se priprava godiSnjeg
budZeta zasniva na ovim ¢imbenicima: pretpostavkama,
predvidanjima (primjerice, glede novéanih te¢ajnih
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kurseva i inflacijskih stopa), prethodnim zapisima o
godisnjim troskovima, tekuéim poslovnim informacijama
i detaljima svih stavaka troskova, razdijeljenih grupacijom
i kategorizacijom unutar troskovnih centara. No, kako
se Cak i samo dva broda-blizanca izgradena u istom
brodogradiliStu u isto vrijeme, zaposlena na istim
prometnim pravcima uz posadu iste nacionalne
pripadnosti tijekom &itavoga eksploatacijskog razdoblja
- medusobno razlikuju zbog razligitih razloga (sudar,
zamor materijala, nepaznja posade i ostalo) - to je
potrebna velika tonost informacija, preciznost
kalkulacija, uz istodobnu realnost i fleksibilnost prilikom
planiranja i odredivanja visine godi$njega brodskog
budZeta. Kako je budZet, u novéanom iznosu izrazen,
plan izdataka (troskova) u svezi s godisnjim brodskim
poslovanjem za njegovu je pripravu i implementaciju
potrebno objedinjavanje dviju brodarevih funkcija:
operacionalizacijske funkcije - brodski operator
(tehnolosko stajaliste) i poslovodstveno-upravljacke
funkcije - brodski upravitelj u brodarevom kopnenom
sjedistu (ekonomsko stajaliste).

Posto svi troskovi upravljanja brodom, tijekom njegova
eksploatacijskog razdoblja, predstavljaju zajednickim
imenom - operacijske troskove, koje odobrava i kontrolira
brodski upravitelj (engl. ship manager) iz sastava
brodarevog kopnenog poslovodstveno-upravljagkog tijela
(engl. shipowner’s shore management team), potrebno
je da gornju funkciju obnasa osoba s poznavanjem
ekonomske i tehnoloske problematike. Drugim rijeCima,
takva bi osoba trebala biti ekonomist i tehnolog prometa
nautickog usmjerenja (kapetan duge plovidbe). Osim
toga, brodski bi upravitelj® (engl. ship manager) trebao
koordinirati i nadgledati rad svih pet odjela, tj. grupa
troskova zbog toga $to aktivnosti, odnosno nedostatak
aktivnosti mogu s ve¢im ili manjim stupnjem intenziteta
pozitivno ili negativno utjecati na ostale brodareve odjele.
Najznacajniju ulogu od svih odjéla (sluzbi) predstavljaju
kadrovi, tj. brodska posada. Troskovi posade dijele se
na: izravne i neizravne troskove.

U izravne troskove posade ubrajaju se: place
(osnovna placa, prekovremeni rad, naknada za posebne
poslove i godis$nji odmor, razni bonusi, socijalno
osiguranje i ostalo) i putne naknade (visina iznosa putnih
karata, naknade za smjestaj prtljage, naknade za
smijestaj ljudi i dnevne obroke i ostalo), dok neizravne
troSkove posade tvore: zdravstveni preglediizdravstveni
tretmani pomoraca, ¢lanarine strukovnih udruga,
naknade agencija za ukrcaj pomoraca, razni teCajevi
za strucno osposobljavanje pomoraca i ostali izdaci.
Glede evidentiranja izravnih i neizravnih troskova posade,
odnosno dvojbe koga teretiti za te trokove valja istaknuti
da u praksi razli¢iti brodari na razli¢ite nagine pristupaju
rieSavanju tog problema. Medutim, autori su misljenja
da je optimalno rjeSenje izravnim trogkovima (place i
putni troskovi) teretiti odredeni brod tijekom razdoblja
zaposlenosti odredene posade, a neizravne troskove
pripisivati cjelokupnom brodarevom brodovlju. To stoga,
Sto je vrlo neprakti¢no neizravne troskove pripisivati brodu
po iskrcaju ¢lana posade s njega, veé je mnogo
efikasnije neizravne troskove posade - koji se pojavljuju
u razdoblju unutar kojeg pomorac nije ukrcan na brod -
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zbrajati te ih prikazati u ukupnom zbroju za cijelo
brodovlje. Potom se neizravni troskovi dijele s brojem
pomoraca na godisnjem odmoru (u tom razdoblju nastaju
neizravni troskovi posade) i grupiraju prema funkcijama
ukrcanog osoblja na brodu, iz gega slijedi dobivanje
preciznog iznosa neizravnih tro§kova po svakom &lanu
posade (na godisnjem odmoru). Pridodajuéi izravnim
neizravne troSkove posade, dobiju se ukupni troskovi
(izdaci) brodara za plovidbeni kadar (posade brodova i
pomorci na godisnjem odmoru).

Osim kadrova najznagajniju ulogu predstavlja odjel
tehni¢ke sluzbe. Skupina tehnigkih troskova &ini
znacajne troskove za sve tipove brodova, s time §to se
stavke tehnickih trodkova razlikuju ovisno o tipu broda.

Tablica 2 prikazuje grupirane troskovne centre koji,
zbrojeni po tromjesegjima, daju ukupni iznos godisnjih
operacijskih tro§kova. Potom se troskovi podastiru
brodarevom poslovodstveno-upravljaékom tijelu i
brodskom operatoru za njegovu kalkulaciju troskova
putovanja broda.

Tablica 2: Ukupni operacijski troskovi podijeljeni
po mjestima nastanka i tromjeseénim
razdobljima

e it tror:jr:soeéje tro?n::g:éje tron:;::éje tro?:;:;:':je S
Posada 1000
Teh. sluz. 2000
Opskrba 3000
Sluz. osigur. 6000
Adminis. sluzba 5000
Preinake na

brodovima* 6000
Amortizacija 7000
Kamate 8000
Ukupni operacijski
(tekudi) trodkovi

*Ukoliko nisu ukljuéene u pojedine odjele

lzvor: J. M. Downard: Running Costs, Fairplay Publications, Sur-
rey, 1994., p. 92 (prosirio autor)

Iz dosadaénjeg Je izlaganja razvidno da se operacijski
troskovi racunaju na godi$njoj (i tromjesecnoj) osnovi.
No, brodski operator Zeli znati iznos operacijskih
troSkova po jednom danu, zbog toga §to kalkulacije
zasniva na dnevnoj osnovi, pa odatle i naziv dnevni
operacijski (tekudi) troskovi (engl. daily operational/run-
ning costs). Do iznosa dnevnih operacijskih troskova
moZe se doéi na dva nadina: prvo, dijeljenjem ukupnih
tromjesecnih (kvartalnih) troskova s brojem dana u
tromjese¢nom razdoblju, i drugo, dijeljenjem ukupnih
tromjesecnih (kvartalnih) troskova s brojem ukupnih dana
brodske “prijevozne” zaposlenosti (engl. days in service).

Prvi se nacin izracunavanja visine dnevnih operacijskih
troSkova moze prikazati formulom:

td=tg:n (12)
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gdje je:

td - dnevni operacijski troskovi,

tq — tromjesecni operacijski troskovi,

n - broj dana u tromjese¢nom razdoblju.

Drugi nacin izraCunavanja visine dnevnih operacijskih
troSkova, prikazan u obliku formule je:

td=tq:n. (13)

gdje je:
td - dnevni operacijski troskovi,
tq - tromjesecni (kvartalni) operacijski troskovi,

n, - broj dana brodske “prijevozne” zaposlenosti u
tromjese¢nom razdoblju.

Za kalkulacijski primjer navodi se iznos godiSnjega
budzeta operacijskih troSkova reda veli¢ine jednog
milijuna USD-a po brodu, $to tromjesec¢no iznosi 250
tisu¢a USD. Ako tromjesecje iznosi 92 dana (razdoblje
srpanj-rujan) dolazi se do dnevnih operacijskih troSkova
od 2.7 17 USD. Medutim, racunajuéi samo dane brodske
zaposlenosti u prijevozu tereta, koji iznose primjerice
89 dana, dolazi se do dnevnih operacijskih troskova reda
veli¢ine 2.809 USD. Drugi je nacin (rabeci formulu 13),
tj. raCunanje visine dnevnih operacijskih troskova to¢niji,
jer se njime (odnos broja dana brodske zaposlenosti i
tromjesecnih troSkova) dobiva omjer stvarne dobiti po
danu i ukalkuliranih dnevnih operacijskih troskova, koji
bi trebao biti $to pozitivniji.

Prikazan u obliku formule izgleda ovako:

du = d: ~t(l (14)

gdje je:

d, - ukupna dobit po danu,

d, - dnevna dobit u razdoblju brodske zaposlenosti,
t, - dnevni operacijski troSkovi.

Stalna je poslovna teZznja svakoga morskog brodara
optimizacija poslovanja, Sto pojednostavljeno
kazano, znaci smanjenje trosSkova, uz analogno
povecanje dobiti. No, da bi se moglo ostvariti
povecanje dobiti potrebna je, pored ostalog, striktna
i sveobuhvatna kontrola troSkova, a preduvjet za nju
jest postojanje kvalitetnoga informacijskog sustava.
Kontrola troSkova zapocinje ustrojstvom poslovnih
sustava i procedura u strukturi poduzeca, a
podrazumijeva jasnu definiciju ovih informacijskih
metoda: zapisa, prijenosa, nadzora, pohrane i analize
informacija. lzvje§¢em (detaljni ili sumirani oblik) o
operacijskim troSkovima, brodarevo poslovodstveno-
upravljacko tijelo treba doc¢i do osnovnih informacija,
koje su: ime broda, skupina troSkova, razdoblje s

nadnevcima nastanka troSkova, stavke i kodovi
troSkova, a za svaku skuplju stavku mora biti
naznaceno jo§ i: ukupan iznos utroSen za njenu
nabavku, predvideni budzZet za odredeno tromjesec¢no
razdoblje, dosadasnji potroSak budZeta i vrijednost
varijance [2, 109-113]. Varijanca je prosje¢no
kvadratno odstupanje numerickih obiljezja od
aritmeticke sredine [2, 109]. Moze biti izrazena u
novcanoj vrijednosti ili postotkom razlike izmedu
budzeta (100,0 %) i ukupnih troSkova. Prvi je nadin
prikazivanja varijance (u nov¢éanoj vrijednosti) toc¢niji,
pa se u brodarstvu viSe rabi negoli drugi nacin.
Primjerice, 5 % varijance od iznosa 100 tisu¢a USD
iznosi 5.000 USD i mnogo je znacajnija vrijednost u
odnosu na 5 % varijancije 20 tisu¢a USD, §to
predstavlja samo 1.000 USD. Upravo stoga §to je
toCniji preporucuje se, u izvjeS¢éima koja se
dostavljaju brodarevom poslovodstveno-upraviljackom
tijelu, prikazivanje varijance u novcanoj vrijednosti.

Kontrola operacijskih tro§kova treba objediniti ova
Cetiri ¢imbenika: informacije, sustav i politiku
poduzeca, definiranje odgovornosti i ovlasti u strukturi
poduzeca te koordinaciju svih sudjelujucéih subjekata
u brodarevom poslovodstveno-upravljackom tijelu.

Jedan od najefikasnijih nac¢ina za racionalizaciju
brodskih operacijskih troSkova ogleda se u kvalitetnoj
kontroli zaliha rezervnih dijelova i brodskoga
potroSnog materijala, koji predstavljaju znacajan dio
u ukupnim brodskim operacijskim troskovima. Za brz
i efikasan protok rezervnih dijelova (i potroSnog
materijala) i informacija o njima, brodar svoje
poslovanje mora zasnivati na Sirokoj primjeni
kvalitetnoga logistickog sustava.

Daljnja moguc¢nost racionaliazcije operacijskih
troSkova ogleda se u striktnoj kontroli cijena i kakvoée
pruzanih tehnickih usluga brodu: U svezi s tehnickim
uslugama, brodskog upravitelja (engl. ship manager)
trebaju zanimati dvije stvari: cijena usluge i trajanje
pruzanja usluge, tj. vrijeme zavr$etka posla. Tehnicke
usluge koje se pruzaju brodarima (i brodovima) jesu:
novogradnje, preinake na brodovima (najcesce
uvjetovane medunarodnom regulativom u brodarstvu),
popravci i odrzavanje brodova te ostale usluge
(popravak protupoZzarne opreme, brodica i splavi za
spaSavanje, prodaja pomorskih karata i publikacija i
drugo).

Prije pocetka kontrole planiranih tehnickih usluga
koje se imaju obaviti na brodu, brodski upravitelj treba
odaslati zahtjeve za obavljanje usluga te onda
ocekivati pisani odgovor u obliku ponude (engl. quo-
tation) mogucih izvrsitelja trazenih usluga.

Za zaStitu brodarevih interesa, glede nadzora
radova tijekom boravka broda u brodogradilistu,
potrebna je stalna nazocnost brodarevog
reprezentanta (brodskog inspektora), bez cCijeg
znanja nijedan posao ne smije biti zapocet. Naime,
u takvim prilikama stru¢nost i iskustvo brodskih
inspektora vrlo uéinkovito djeluje na razinu cijena
usluga, odnosno na kontrolu troskova.

Temeljem iznesenog, slijede korektivne akcije za
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optimizaciju poslovanja neuspjegnih i manje
uspjednih brodarskih poduzeéa. Cilj je korektivnih
akcija povecanje efikasnosti poslovanja te, s tim u
svezi, smanjenje brodskih operacijskih troskova.
Korektivne je akcije potrebno obaviti u svim grupama
troSkova (sluzbe u brodarevoj organizacijskoj
strukturi), vodedéi, pri tom, raduna o: duljini razdoblja
njihovog uvodenja i poéetnim troskovima za njihovu
implementaciju.

Troskovi posade - promjene: smanjenje broja
¢lanova posade i striktniji nadzor nad prekovremenim
radom uz istodobno poboljSanje kakvocée
(osposobljavanje i usavrSavanje) posade, rezultira
“produktivnijom” posadom i odrzavanjem broda na
zahtijevanoj razini. Uvodenje promjena, kroz
izmjenu posade ili razvoj novog sustava rada i
kontrole, trajalo bi od $est do dvanaest mjeseci.

Pocetni troskovi implementacije odnose se na:
osposobljavanje posade i njezin smjestaj tijekom
osposobljavanja te osnivanje i uvodenje novih
kontrolnih sustava.

Tehni€ki troskovi - promjene: smanjenje broja
kvarova uvodenjem planiranog odrzavanja broda i
smanjenje troskova rezervnih dijelova kroz sustav
nadzora.

Uvodenje promjena u poslovanje trajalo biizmedu
Sest i dvanaest mjeseci.

Pocetni troSkovi uvodenja odnose se na: sustav
planiranog odrzavanja broda te nadzor i kontrolu
rezervnih dijelova.

Opskrbni troskovi - promjene: izbjegavanje
rasipanja novca i skupe opksrbe, smanjenje uporabe
lubrikanata kroz pobolj$anje efikasnosti strojnog
kompleksa i smanjenje potrosnje zastitnih boja.

Duljina uvodenja promjena kroz efikasniju opskrbnu
politiku i instaliranje nadzornog sustava rezervnih
dijelova trajalo bi tri mjeseca, odnosno instaliranje
sustava planiranog odrZavanja (i osposobljavanja
posade) trajalo bi od $est do dvanaest mjeseci.

Podruéja u kojem bi se uvodili po&etni troskovi bila
bi ista kao i kod tehniéke sluzbe.

Troskovi osiguranja - promjene: poboljSanje pro-
cedure za promptno postavljanje odstetnih zahtjeva.

Razdoblje implementacije poboljsanih postupaka
za ostvarenje odstetnih zahtjeva bilo bi tri mjeseca.

Podrucje pocetnih troskova uvodenja novog sustava
odnosi se na osposobljavanje uredskog osoblja.

Administrativni tro$kovi promjene: smanjenje
broja zaposlenika uz istodobno podizanje stupnja
kakvoce njihova rada.

Razdoblje promjena organizacije posla, uz pomoc¢
osuvremenjenih metoda rada, bilo bi od najmanje
Sest mjeseci do vjerojatnih godinu dana.

Pocetni troSkovi odnosili bi se na: naknade
konzultantima, dokup radnog staza prijeumirovljenih
zaposlenika i nabavku suvremene radunalske
opreme.

Na osnovi iznesenih promjena unutar grupa
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operacijskih troskova, uocéava se postojanje vise
nacina za smanjenje troskova kod neuspjesnih
brodarskih poduzeéa. No, valja istaknuti da svi nadini,
odnosno promjene koje se uvode, zahtijevaju po¢etna
ulaganja i odredeno razdoblje za njihovo uvodenje,
tj. vrijeme kad se poginju pokazivati prvi pozitivni
ucinci.

Za smanjenje visine trodkova preduvjet je
postojanje visokog stupnja koordinacije izmedu
brodskog operatora (engl. ship operator) i
brodskog upravitelja (engl. ship manager), tj.
tehnoloske i ekonomske povezanosti radi
minimiziranja cjelokupnih operacijskih tro$kova uz
maksimiziranje dobiti. Meduzavisnost tehnologije i
ekonomije zapocinje veé pri samoj gradnji broda.
Takav studijski rad prosjeéno traje (ukljuujuéi uvjete
Sporazuma te postujuci potrebe trgovinskih partnera
i ostalih sudjeluju¢ih subjekata) oko &etiri mjeseca,
a usuglaSavanje zakljucaka i implementacija dodatnih
Sest do osam mjeseci, pa ukupno vrijeme prije
pocetka primjene teorijskih spoznaja u praksi iznosi
oko godinu dana[3, 130].

Zakljuéno moZe se kazati, da se optimizacija
operacijskih troskova moZe provesti kroz:

* planirano odrzavanje broda (engl. Planned main-
tenance), kojem je cilj maksimizacija pouzdanosti i
dostupnosti brodskih uredaja i opreme, odnosno
produzavanje Zivotnog vijeka broda:

* sustav kontrole rezervnih dijelova (engl. Spare gear
control) kojim se smanjuje vrijeme cekanja za dostavu
dijelova i eliminira stvaranje prekomjernih koli¢ina
zaliha;

* racunalsku mrezu (engl. computer’s net) koja sluzi
za pohranu, analizu i protok informacija;

* “vremensku rutu” (engl. Weather Routing),
temeljem ¢ijih informacija se dobivaju optimalni
plovidbeni pravci za podruéje sjevernog Atlantika i
sjevernog Pacifika;

* katodsku zastitu broda (engl. Cathodic Protec-
tion), koja znacajno smanjuje troSenje brodskog
metala, i koroziju broda;

* automatizaciju i sustav nenadglednoga strojnog
kompleksa (engl. Automation - Unmanned Machin-
ery Spaces) §to predstavlja u$tedu brodaru zbog
smanjenog broja ¢lanova posade i manjeg broja
kvarova, zbog veéeg broja automatiziranih radnji;

® suvremene boje (engl. Paints), koje pruzaju
efikasniju zastitu brodskoj oplati i palubama;

* brodarevu organizacijsku strukturu (engl. The
Organisation Structure), koja mora biti trapezoidnog
oblika, umjesto piramidnog, §to znadi da na vrhu mora
biti poslovodstveno tijelo, a ne pojedinac;

* jednostavnost organizacije (engl. Simplicity);

* minimalni broj ¢lanova posade (engl. Minimum
Crew);

* osposobljavanje posade sa sigurnosnog stajalista
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(engl. Training and Safety);

e drzavu (luku) pripadnosti broda (engl. Registry),
gdje veliki znacaj predstavlja sustav i visina poreza
(engl. Taxation) i drzavna pripadnost posade broda
(engl. Crew nationatliy) i

e ostalo.

4. Specificni troSkovi putovanja
kontejnerskog broda
Container vessel's voyage
specific costs

Osim, uvjetno rec¢eno, standardnih troSkova putovanja
linijskog broda, postoje i specifi¢ni troSkovi putovanja
kontejnerskog broda.

Naime, kontejnerski je brod samo jedan segment u
kontejnerizacijskom sustavu, kao reprezentantu
suvremene prijevozne tehnologije, koji svojim
tehnickotehnoloskim znacajkama “stvara” odredene
specificnosti, tj. razlike u “tehnoloskim” troSkovima, a
koje nisu prisutne kod ostalih tipova brodova. Preduvjet
za efikasno funkcioniranje cjelokupnoga
kontejnerizacijskog lanca jest postojanje kvalitetnoga
logistickog sustava, koji se ogleda u brzom protoku robe
(tereta) i informacija o robi. Za brzi fizicki protok robe
(tereta) potrebna je razvijena kopnena (lucka)
infrastruktura i suprastruktura, dok je za protok
informacija o robi (teretu) potrebno instalirati
informacijsku mreZu u sustav poslovanja svih sudionika
u kontejnerizaciji. Na taj se nacin ostvaruje kvalitetan
prijelaz kontejnerizirane robe (tereta) s jedne prijevozne
grane na drugu, a u morskim se lukama - kao prometnim
¢voristima, gdje se suceljavaju pomorska i kopnena
komponenta prometnog sustava - smanjuje vrijeme
prekrcaja kontejnerizirane robe (tereta), $to ucinkovito
djeluje na brzinu isporuke robe prijevoznom narucitelju,
odnosno krajnjem kupcu.

Kljuénu ulogu u specificnim troSkovima putovanja
kontejnerskog broda predstavljaju kontejneri, tj. troSkovi
u svezi s kontejnerima. Pri tom se pod troSkovima u
svezi s kontejnerima ne misli na prekrcaj kontejnera,
ve¢ na smjesStaj kontejnera na kopnenim i luckim
kontejnerskim terminalima, odnosno na troSkove
pozicioniranja kontejnera. TroSkovi pozicioniranja
kontejnera predstavljaju najvec¢u stavku medu troSkovima
u svezi s kontejnerima. Efikasan logisti¢ki sustay,
posebice njegov dio o protoku informacija, preduvjet je
za smanjenje troskova pozicioniranja kontejnera. Drugim
rijeCima, stalna i azurna informacija o smjestaju i kretanju
kontejnera (rabeci pri tom vlastita prijevozna sredstva),
izravno utjee na razinu troSkova putovanja
kontejnerskog broda.

U svezi s troSkovima pozicioniranja kontejnera vazno
je istaknuti strukturu vlasniStva nad kontejnerima.
Analizirajué¢i vodecée kontejnerske brodare u svijetu
(Mearsk-Sea Land, Evergreen, NYK i ostali) uocava se
da u ukupnom broju kontejnera njihovi vlastiti kontejneri
imaju udio urasponu od 2/3 do 3/4.Kod srednjih brodara
udio vlastitih kontejnera u ukupnom broju kontejnera
takoder se krece u sli¢nom rasponu, dok je kod slabijih

brodara, koji ¢esto obavljaju samo feeder sluzbu,
postotak viastitih kontejnera u ukupnom broju kontejnera
mali. Preostali dio, do ukupnog broja kontejnera, kojim
raspolaze brodar ¢ine kontejneri nabavljeni sustavom
zakupa (engl. leasing). Zakupljeni kontejneri, dakle
predstavljaju od 1/4 do 1/3 ukupnog broja kontejnera
kod vodecih i srednjih kontejnerskih brodara. TroSkovima
pozicioniranja kontejnera valja pridodati izdatke za
odrzavanje kontejnera (posebice kontejnera za prijevoz
rashladenog ili smrznutog tereta), kao i za informacijsko
pracenje kretanja kontejnera. TroSkove u svezi s
pozicioniranjem kontejnera navodi se s razlogom
uocCavanja strukture i visine brodarevih izdataka tijekom
putovanja kontejnerskog broda, a koji nisu prisutni kod
brodova klasi¢noga linijskog brodarstva, niti pak, kod
ostalih vrsta morskoga teretnog brodarstva. Nadalje, valja
naglasiti da brodara troSkovi pozicioniranja kontejnera
prate u svim lukama (i robnotrgovinskim centrima, koji
gravitiraju odredenoj luci) inkorporiranim u kruzno (engl.
round trip) linijsko putovanje kontejnerskog broda.

Drugim rije¢ima, kontejnerski brodar ima stalne
specificne, tehnoloske (kopnene) troSkove u svezi s
operacionalizacijom kontejnera i tijekom putovanja
kontejnerskog broda. To stoga Sto je potrebno da brodar
raspolaze kolicinom kontejnera (po jednom brodu)
trostrukom (ili ve¢om) u odnosu na brodski prijevozni
(kolicinski) kapacitet. U kalkulaciji jedna trec¢ina koli¢ine
kontejnera (engl. container slot) otpada na brod, dok se
preostale dvije trec¢ine koli¢ine kontejnera odnose na
ukrcajne i iskrcajne luke unutar kruznog putovanja broda.
Uocava se da, primjerice, brodar, ¢iji brod prijevoznog
kapaciteta 5.000 TEU mora voditi racuna o 15 tisuc¢a
kontejnerskih jedinica (troSkovi pozicioniranja
kontejnera) Ciji se broj, a time i troSkovi pozicioniranja
kontejnera, povecava s velicinom brodovlja
kontejnerskog brodara. Pod pretpostavkom da je 70 %
kontejnera vlasnistvo kontejnerskog brodara, njemu se
javljaju u ovom primjeru troskovi pozicioniranjana 10.500
TEU-a, $to pomnozeno s primjerice 40 brodova daje
iznos od 420 tisu¢a TEU-a. Radi smanjenja brodarevih
troSkova autori predlazu manji udio brodarevih vlastitih
kontejnera u ukupnom broju kontejnera, uz isti broj
zakupljenih kontejnera. Dakako, odmah se namece
pitanje: tko bi trebao nadopuniti manjak kontejnera?
Manjak kontejnera (uiznosu oko 10 % od ukupnog broja
kontejnera), nastao smanjenjem udjela vlastitih
brodarevih kontejnera u ukupnom broju kontejnera u
prometu, trebali bi zajednicki nadoknaditi proizvodaci
(izvoznici) i naruditelji (uvoznici) robe, odnosno, narucitelji
prijevoza. Naime, ne postoji valjani razlog zasto bi brodar
trebao biti jedini subjekt u kontejnerizacijskom lancu
¢ijim se kontejnerima obavlja prijevoz. Na taj se nacin
(ulaganjem vecih brodarevih sredstava u prijevozni
proces, a to su osim brodova, i kontejneri) povecava
vozarina, §to ne djeluje stimuliraju¢e za naruditelje
prijevoza, a brodaru briga oko vecéeg broja kontejnera
stvara vece troSkove pozicioniranja kontejnera.
Kontejnerski brodar, koji posluje na veéem broju linija,
Salje svoje kontejnere u razliCite regije svijeta, Cije su
drzave na razli¢itim stupnjevima prometne
(ne)razvijenosti, Sto prema tome ukljucuje i
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(ne)odgovarajucu razvijenost prometne (kontejnerske)
infrastrukture i suprastrukture tih drzava. Pridodajuci
tome, gospodarstvena i politicka pitanja, neazurnost
u poslovanju odredenog broja drzava te njihovu nebrigu
i nezainteresiranost za brodareve kontejnere, dobiva
se jasnija slika o brodarevim potesko¢ama koje se
izravno ili neizravno odraZavaju na njegove troskove
pozicioniranja kontejnera.

Gospodarske krize (na veéem ili manjem
geografskom podrucju) koje imaju snaznog (izravnog
ili neizravnog) utjecaja na intenzitet prometnih
(kontejnerskih) robnih tokova, takoder, negativno djeluju
na brodareve interese glede operacionalizacije
kontejnerima. Kao primjer, moZe posluziti
jugoisto¢noazijska gospodarska kriza, koja je imala
izravnog utjecaja na pad teretnog prometa u azijskim
lukama. Odgovarajuéim reprezentantom azijske krize
moZe se smatrati Indonezija. Na sidridtu vodeée
indonezijske luke DZakarte, poveéavao se tada broj
brodova koji su ¢ekali redoslijed za ulazak u luku kao
i spremnost tereta za ukrcaj. Jedini tip brodova koji su
odrzavali pribliznu toénost u linijskom poslovanju bili
su kontejnerski brodovi i to feeder brodovi. No, Javljala
se, na prvi pogled, jedna nelogi¢nost, a to je - manjak
kontejnera. S tim u svezi postavlja se logiéno pitanje:
zaSto manjak kontejnera kod pada robnog prometa?
Nastupom gospodarske (i politicke) krize, indonezijski
su izvoznici (koji ne raspolazu kontejnerima) svoju robu
(teret), koja je trebala biti prevozena brodovima
klasi¢noga linijskog brodarstva, preusmijerili u
kontejnere, rabeéi pri tom kontejnerske brodove i to,
uglavnom - feeder brodove. Drugi razlog manjka
kontejnera leZi u neodgovarajucoj informatickoj
povezanosti - potpomognutoj nestabilnim politi¢kim
stanjem i nemirima - sudionika u kontejnerizacijskom
lancu unutar indonezijskog podrugja. Sli¢no je stanje,
glede manjka kontejnera, i‘u ostalim susjednim
(prometno manje razvijenim) azijskim drzavama.

Ovakvo stanje manjka kontejnera mogude je izbjedi,
temeljem prijedloga autora ovog rada, uvodenjem novog
vlasnickog modela nad kontejnerima. Naime, brodar
ne bi trebao sudjelovati u ukupnoj koligini kontejnera u
prometu, ve¢im udjelom od 60-ak posto, a §to bi uz
zakupljene kontejnere, u rasponu od 1/4 do 1/3
ukupnog broja, Cinilo ostatak od oko 10-ak posto
ukupne Koli¢ine kontejnera koji bi trebali osigurati
izvoznici (proizvodadi) i uvoznici robe. Dakako da bi to
bili proizvodaci robe s jaéim novéanim kapitalom. Time
bi se uvuklo (proizvodacevo raspolaganje odredenom
kolicinom kontejnera), dotad nezainteresirane
proizvodace robe u problematiku pozicioniranja
kontejnera i informacijskog pracenja njihova kolanja
trZziStem. Pojednostavljeno kazano, novonastalim
stanjem u vlasnickim udjelima nad kontejnerima,
proizvodaci, ¢iji se kontejneri nalaze u prijevoznom
procesu, Zivo su zainteresirani za brze prekrcajne
operacije kontejnera (punjenje/praznjenje) i za
promptne i to€ne informacije o njihovom povratku.
Ovakav model vlasnistva nad kontejnerima gdje oni nisu
u isklju¢ivom vlasnistvu (ukljuujuéi zakup) brodara,
optimiziraju¢e djeluje na protok kontejnera kroz
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kontejnerizacijski lanac, uz istodobno smanjenje
brodarevih troskova pozicioniranja kontejnera, a svim
korisnicima kontejnerskog prijevoza pruza visi stupanj
kakvoce i brzine isporuke robe. Granica od 60-ak posto
koli¢ine kontejnera u vlasnistvu brodara (pridodajuci 30-
ak posto zakupljenih kontejnera), u predlaganom
modelu vlasniStva nad kontejnerima, postavlja se zbog
toga jer bi maniji postotak brodarevih viastitih kontejnera
u ukupnoj koli¢ini kontejnera u prometu negativno
djelovao na ucinkovitost prijevoznog procesa, $tovise,
bilo bi dovedeno u pitanje funkcioniranje procesa
prijevoza kontejnera. Smanjenje udjela brodarevih
vlastitih kontejnera u ukupnoj koli¢ini kontejnera
potrebno je provesti zbog prije navedenoga logi¢nog
pitanja: zasto bi brodar trebao biti jedina karika u
kontejnerizacijskom lancu ¢&ijim se kontejnerima obavlja
prijevoz? Usporedbe radi, brod klasi¢noga linijskog
brodarstva nije raspolagao nikakvom dodatnom
prijevoznom opremom, pa &ak nije trebao raspolagati
niti u novije doba paletama, koje su dapace osiguravali
izvoznici robe. Nasuprot tome, kontejnerski brodar
(brod) osim kompleta kontejnera mora imati i skupu
kontejnersku vezujuéu, a u poéetnoj fazi uvodenja
kontejnerizacije i prekrcajnu, opremu. Namede se
zaklju¢ak da je nastupom suvremene prijevozne
tehnologije - kontejnerizacije, najveéa obveza, glede
ulaganja u prijevozni proces, od svih sudionika u
kontejnerizacijskom lancu, nametnuta upravo -
kontejnerskom brodaru, koji se jedini treba brinuti za
fizicko premjeStanje robe (prijevoz robe brodarevim
kontejnerima), gdje vrlo vaznu ulogu igra njegova feeder
sluzba.

S pitanjem troskova (i krajnjega poslovnog uspjeha)
pozicioniranja kontejnera usko je povezano i pitanje
organizatora multimodalnog prijevoza kontejnera.
Uglavnom se spominje $pediter (otpremnik) kao
preteZiti organizator multimodalnog prijevoza koji za
to dobiva naknadu, a zaobilazi se (neopravdano)
morskog (kontejnerskog) brodara kao subjekta koji
ulaze najviSe kapitala (specijalizirani brodovi, kontejneri,
kontejnerska vezuju¢a oprema, razgranata mreza
tuzemnih i inozemnih predstavnistava, informaticka i
logistiCka oprema i ostalo) u multimodalni prijevoz
kontejnera.

Zakljuéno valja napomenuti da brodar, radi smanjenja
troskova pozicioniranja kontejnera, treba, osim kopnenih
(terminalskih) uvjeta za brZi protok kontejnerizirane robe
iinformacijskog praéenja kolanja kontejnera, izbjegavati
nepotrebno leZanje kontejnera po terminalima, tj.
placanje kontejnerske lezarine, pa mu, s tim u svezi,
valja prazne kontejnere $to je mogude vi$e pozicionirati
na svoje (feeder) brodove (koji doti¢u luke unutar linije)
te na taj nacin smanjivati troskove kontejnerske lezarine.

Od ostalih specifi¢nih (tehnoloskih) troskova putovanja
kontejnerskog broda, potrebno je navesti nabavku (i
odrzavanje) skupe kontejnerske vezujuée opreme koja
se nalazi samo na kontejnerskim brodovima (kontejneri
se na drugim tipovima brodova “primitivnije” smjestaju i
prevoze), za razliku od ostalih brodova (izuzev djelomiéno
Ro-Ro brodova, koji pored Ro-Ro prijevozne opreme,
imaju i manju koli¢inu kontejnerske opreme) suvremene
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prijevozne tehnologije.

Suvremena prijevozna kontejnerska oprema djelomi¢no
poskupljuje pomorskoprijevoznu uslugu, koja medutim,
time dobiva na svojoj brzini (brza i efikasnija isporuka
robe do krajnjeg odredista).

Ras¢lanjeni troSkovi u svezi s kontejnerima (T ), mogu
se prikazati u obliku formule [6, 179]:

=T, +T, +1T, + T8 +F 1, +T,+1, {15

oS

gdje je:
T, - logisticki troSkovi, koji su zbroj troSkova prijevoza
kontejnera (Tpr) i informacijskih troSkova u svezi s

kontejnerima (Ti),
T, - troSkovi kontejnerske lezarine,
T, - troskovi kontejnerskog zakupa (leasing),

T,. - troSkovi prekrcaja na luckim i kopnenim

kontejnerskim terminalima,

T - manipulativni troSkovi (punjenje i praznjenje
kontejnera),

T,- amortizacija kontejnera,

T_, - trodkovi odrZavanja kontejnera,

T, - ostali troskovi u svezi s kontejnerima.

Gornju je formulu moguce prikazati grupirajuci troskove
na fiksne i variajbilne, pa slijedi za ukupne fiksne
troSkove kontejnera izraz

ZZZZ(TNLTW/) : (16)

dok se ukupne varijabilne troSkove kontejnera prikazuje
kao:

Z/:)=Z(Tlo +Tle +TI +let +Tm +Tus) (17)

Ukupni, pak, troSkovi putovanja kontejnerskog broda,
kao obrac¢unskog razdoblja uspjesnosti brodara,
objedinjuju troskove putovanja (klasi¢noga linijskog)
broda (Tpb) i troSkove u svezi s kontejnerima (Tk), §to
se moze prikazati sljedecom formulom.

T =1 -G+p)+Tg p+To+ L+ [k + 1] (18)

gdje oznake znace:
Tf - dnevni fiksni troSkovi broda,

s-broj dana broda u stajanju (boravak broda u lukama,
zbog teretnih prekrcajnih operacija),

p - broj dana broda u plovidbi,
Tg - troSkovi goriva tijekom plovidbe i stajanja broda u

luci,
Tv - svi varijabilni troSkovi,
L - luéki troSkovi.

Formula (18) predstavlja osnovni funkcionalni i
matematicki (obracunski) model ukupnih troskova
putovanja kontejnerskog broda, koji se u jednostavnijem
obliku moze prikazati kao

UTpkb =Tpb + Tk (19)

gdje se jasno uocavaju troSkovi morske i troskovi
kopnene komponente u obraCunu uspjeSnosti
integriranog prijevoza kontejnera, u kojem kontejnerski
(mega)brodar ulaze najveci kapital, glede prijevoznih
sredstava u kontejnerizacijskom sustavu.

5. Zakljucak

Conclusion

TroSkovi u svezi s operacionalizacijom kontejnerskog
broda ras¢lanjeni su prema grupama i vrstama
trodkova, dok su suvremeni troskovi, temeljeni na
tehnoloskim promjenama zastupljenim u integriranom
prijevozu kontejnera, prezentirani u specificnim
troSkovima putovanja kontejnerskog broda. Tijekom
putovanja kontejnerskog broda, kao obracunskog
razdoblja za analizu uspjeSnosti prijevozne jedinice,
kontejnerski je brodar (posebice, mega-brodar)
opterec¢en troSkovima koji prate kontjnere putem od
ishodiSta do odredi$ta. Svi izdaci koji se brodaru
javljaju tijekom kopnene komponente integriranog
prijevoza, objedinjeni su zajednickim imenom -
troSkovi pozicioniranja kontejnera, tj. troSkovi
smjeStaja kontejnera na kopnenim i luckim
kontejnerskim terminalima.

Kako troSkovi pozicioniranja kontejnera prate
cjelokupno brodarevo brodovlje (pored kontejnerskih
brodova-matica i feeder brodove) i predstavljaju najveéu
stavku medu troSkovima u svezi s kontejnerima, to je
potrebno - radi smanjenja troSkova - implementirati
u brodarevo poslovanje Sirokoobuhvatni logisticki
sustav, koji mora biti brz, siguran i racionalan. Naime,
pouzdana i pravodobna informacija o smjeStaju i
kretanju kontejnera, izravno utjece na razinu troSkova
operacionalizacije kontejnerskog broda. Smanjenje
troSkova u svezi s kontejnerima valja obaviti takoder,
temeljem novog modela vlasni¢kog udjela nad
kontejnerima koji bi obuhvac¢ao 60-ak % brodarevih
kontejnera, 30-ak % zakupljenih kontejnera, dok bi
preostali dio od 10-ak % kontejnera trebali osigurati
izvoznici/uvoznici robe. Na osnovi suvremenih
tehnoloskih promjena na trziS§tu morskoga linijskog
brodarstva (kontejnerizacija) i, posljedi¢no, troskova
koji se brodaru javljaju tijekom putovanja
kontejnerskog broda, valja zakljuciti da su ukupni
troSkovi putovanja kontejnerskog broda zbroj troskova

Nase more 49 (3-4) | 2002115




BRODARSTVO |

D. Glazar, T. Poletan, H. Pavli¢: Ras¢lamba troskova operacionalizacije... (98-116)

putovanja linijskog broda (klasi¢no linijsko brodarstvo)
i svih troSkova u svezi s kontejnerima (kontejnersko
linijsko brodarstvo).

Pozivne biljeske
Notes

" 1. Cst (engl. Centistokes) predstavlja mjernu jedinicu
viskoziteta naftnoga goriva.

2. Ponekad se jo§ u struénim publikacijama moze
nai¢i na kraticu PS (Pferdstarke), koja se takoder rabi
za snagu brodskog stroja. Odnos PS prema konjskoj
snazi i kilowatu je: 1 PS = 0,986 KS = 0.736 KW.

3. Podatak dobiven na sedmodnevnom seminaru koji
je organiziralo najvise srediSnje poslovodstveno tijelo
Sea-Landa, odrzanog u Charlotte (North Carolina, SAD),
veljaCe 1996. godine, gdje je autor (D. Glazar) bio
nazoCan kao izabrani predstavnik hrvatskih
zapovjednika zaposlenih kod Sea-Landa.

4. Poblize o opremi za spas$avanje Zivota, cf. Interna-
tional Life-Saving Appliance code (LSA Code), Interna-
tional Maritime Organization, Resolution MSC.48(66),
London, 1997.

5. Neke svjedodzbe imaju rok valjanosti pet godina,
kao 3to su primjerice Svjedodzba o sustavu
menedzmenta (engl. SMS Certificate) i Svjedodzba o
teretnoj opremi (engl. Cargo gear Certificate)

6. Izmedu razliCitih naziva koji se spominju u nasoj
literaturi kao $to su: funkcionalno (B. Glavan),
ekonomsko (Z. Majcen) i moralno (I. Rubinié) troSenje,
autori ovog rada rabe naziv funkcionalno troSenje, zbog
toga Sto brod doista gubi svoju funkcionalnost zbog
nastupa novih, integriranih prijevoznih sustava u
morskom brodarstvu.

7. Dobivenim iznosom novca od prodaje broda
rezaliStu, brodari, kod takvog nac¢ina obraduna
amortizacije, izravno povecavaju reproduktivni kapacitet
poduzeca.

8. Masena tona moze biti: metri¢ka tona (1000 kg),
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duga (engleska) tona (1016 kg) i/ili kratka (americka)
tona (907,2 kg).

9. Odgovarajuéi hrvatski prijevod engleskoga izraza
“ship manager” bio bi “brodski upravitelj” koji valja
razlikovati od izraza “upravitelj stroja” (engl. chief engi-
neer) za koji bi to¢niji prijevod bio “voditelj strojara”,
odnosno “glavni (brodski) strojar”.
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