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Kako prezivijeti i opstati na svjetskom

v -

pomorskom irzisfu

U danasnjem teskom trenutku za svjetsko
brodarstvo i brodogradnju, trenutku koji na-
Zalost traje nekoliko posljednjih godina, aktu-
alizira se do krajnjih granica i pitanje nase
pomorske privrede, konkretno brodarstva,
brodogradnje i morskih luka. U tom smislu
Zeljeli bismo ponuditi stranice naseg éasopisa
svim onim autorima koji se takvim temama
bave i opcenito svakome koji o tome ima i
zna nesto svojega i posebnoga reéi i tako
otvoriti Siroku i, nadamo se, korisnu raspravu,
raspravu koja je zapravo veé zapodela élan-
cima »Da li kupiti (kupovati) brodove« F. Bur-
masa (NaSe more« br. 1—2, travanj 1986) i
»Prilog teoriji o konkurenciji izmedu morskih
luka« Z. Barbalica (Nase more br. 3—4, 10.
rujna 1986), a nastavlja se ovim napisom.

Urednistvo

-

Sazetak:

Veé ¢itav niz godina pomorstvo se suocava s
viSkom brodskog prostora, $to je uz ostale fak-
tore dovelo do krize na trzi§tu i nezaposlenosti
brodova. Mnogi su izgubili povjerenje u done-
davna jednu od najpropulzivnijih privrednih gra-
na. Brodari su izgubili orijentaciju i nisu viSe
sigurni koji to tip i veli¢ina broda najviSe odgo-
vara uvjetima trziSta. Mnogi novi brodovi, gradeni
s pretpostavkom da njihova namjena i nosivost
odgovara potrebama trziSta, nisu ispunili oceki-
vanja. Usidreni, cekaju bolja vremena, a neki su
nakon nekoliko godina cekanja predani u reza-
lidta.

U ovom radu, vjerojatno, niSta novoga nije
receno. Ipak, osim pregleda aktualnog stanja
svjetskog brodarstva, uodene su neke pojave i
izvuceni zakljucéci koji ukazuju da je za brodare
najprihvatljivije graditi (ili kupovati) one tipove
i veli¢ine brodova kojih u svjetskoj trgovackoj
floti ima najvise, kao i da za oZivljavanje trzista
staru tonazu valja ubrzano eliminirati, i to ne
preprodajom, ve¢ slanjem u rezaliSte.

* Podaci navedeni u tabelama nalaze se u »SHIPPING
STATISTICS« No 7, July 1986. te u »SHIPPING
STATISTICS AND ECONOMICS« No. 184—189.
Tabele su preradene i prilagodene ovom radu.

PREGLED SVJETSKOG POMORSTVA
1. Ukupna nosivost po vrstama brodova i broj

brodova
Stanje 1. travnja 1986. (brodovi veci od 300 brt)
broj %
» DWT brodova

tankeri 44,7 276.099.200 9972 29
brodovi za rasute terete 29,8 183.996.600 4693 13,7
kombinirani 6,6 40.809.600 389 1,1
brodovi za generalne terete 15,0 92.568.600 1082 31
kontejnerski brodovi 34 21.015.200 15678 45,6
trajekti 0,4 2.786.400 158 0,5
UKUPNO 100 617.852.500 34395 100
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2. Nosivost i broj brodova po kategorijama

Stanje 1. travnja 1986.

Tankeri
broj ukupna
DWT brodova DWT

5.000—7.449 908 5.452.600
20.000—29.999 535 13.416.700
3(.000—39.999 527 18.251.100
7.500—9.999 417 3.693.300
15.000—19.999 383 6.548.800
10.000—12.499 330 3.697.300
100.000—199.999 296 40.179.200
vedi od 250.000 295 88.134.400
80.000—89.999 200 17.023.000
40.000—49.999 183 8.133.900
50.000—59.999 168 9.088.300
60.000—69.999 168 10.823.800
12.500—14.999 136 1.830.800
200.000—249.999 109 25.254.500
70.000—79.999 89 6.681.300
90.000—99.999 86 8.189.600
ostali do 5.000 a veéi
od 300 brt 5.142 9.700.600
UKUPNO 9.972 276.099.200

U prvoj polovici 1986. tankerska je plovidba
ozivjela. Najveci razlog tome je pad cijene nafte.
Danas je najvaZznije razumjeti mehanizam (ako
uopce postoji) po kojemu cijena nafte mijenja
izgled pomorskog trzista.

Brodovi (uglavnom) koriste naftu kao pogon-
sko gorivo. Cijena jedne tone nafte relativno
je niska; brodovi medutim, dnevno trose i preko
30 tona nafte, S$to predstavlja ogromnu stavku
u pomorskom prijevozu. Zbog toga se i pridaje
velika vaznost cijeni nafte.

Cijena goriva (nafte) pocela je odnedavno
padati od preko 30 dolara po barelu na ispod
i0 dolara po barelu. NiZe cijene »bunkera« (go-
riva) snizile su tro$kove putovanja i do 50%.
Na radost pomorskih prijevoznika doslo je do
povecanja potraznje .za naftom, $to je uzroko-
valo vecu aktivnost pomorskog prijevoza. To je
i glavni razlog povedanja tankerskih vozarina.

U krugu svjetskih pomorskih struénjaka
predvida se porast tankerske flote (potraZnje za
tankerima) do 1991. za 28% u odnosu na 1985.
K tome se ocekuje i porast vozarina.

Sadasnje stanje tankerske flote izgleda ovako:

Najvedi broj tankera (veéih od 30 brt), ukup-
no 6467 ili 64,8% od ukupnog njihova broja,
nalazi se u nosivosti do 10.000 DWT. i to 5142
do 5000DWT, a 1325 od 5.000—10.000 DWT. Ma-
nji tankeri do 5.000 DWT uglavnom sluZe za
razvoz i to u granicama obalne plovidbe (Jad-
ransko more, Crno more. . .). Njihova glavna
svrha je opskrba brodova sbunkerom« i opskrba

naftom industrije koja ovisi o nafti, a gravitira

moru. Zemlje koje imaju razvijenu naftnu in-
dustriju posjeduju veéi broj manjih tankera (onih
do 5.000 DWT).
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Tankere od 5.000—10.000DWT najéescée susre-
cemo po Mediteranu, Karibima i podrué¢jima gdje
su stacionirana naftna preradivacka postrojenja.
Manje koli¢ine nafte (parcele) mnogo je lakse
na<i i napuniti brodske tankove, pa je i razum-
ljiv veliki broj tankera ove velidine.

Tankeri u granicama nosivosti 20.000—40.000
DWT imaju najsigurnije ekonomsko opravdanje
izgradnje. Njihov broj od 1.062 sadinjava 10,6%
ukupnog broja tankera i poslije tankera do
10.000 DWT njihov je broj najvedi.

Ova Kkategorija tankera moze efikasno dje-
lovati kako na »spot« tako i na »period (time)«
trziStu. Komparirajuéi ih s velikim tankerima,
njihovo odrzavanje je relativno nisko, pogotovo
ratunamo li potro$nju goriva. Ovdje treba iz-
dvojiti specijalizirane tankere (chemical, gas)
kod kojih je odrzavanje znatno vise od obi¢nog
tankera. Medutim, to su brodovi buduénosti i
vjerojatno c¢e voditi glavnu rije¢ na tankerskom
trziStu. Njihova veli¢ina uglavnom ne prelazi
40.000 DWT; medutim, s vremenom i sa s&ur-
noScu trziSta, optimalna nosivost ée se povecati.

Tamo gdje su sigurna trzista, tj. gdje je po-
stignut dogovor izmedu potroSada i proizvodaca
nafte s jedne strane i prevoznika tj. brodara s
druge strane, za duZi vremenski period, najpri-
kladniji su veliki tankeri iznad 40.000DWT. Vedi
tankeri (pogotovo super tankeri) s punim tan-
kovima tereta imat de veéi ekonomski efekt
nego manji tankeri. S povedanjem daljine prije-
voza smanjuju se specifiéni tro$kovi, a to je
glavno opravdanje upotrebe velikih tankera na
duzim relacijama.

Za gradnju velikih tankera, vec¢ih od 100.000
DWT, treba dobro poznavati tankersko trziste,
i s naftnom industrijom imati ugovorene dugo-
roéne uzajamne odnose.

Brodovi za rasute terete

broj ukupno
DWT brodova DWT

20.000—29.999 1473 37.534.500
30.000—39.999 976 34.547.200
15.000—19.999 845 10.181.900
40.000—49.999 380 16.518.800
60.000—69.999 376 24.068.600
100.000—199.999 234 31.652.600
50.000—59.999 224 12.141.000
70.000—79.999 ! 124 9.266.100
10.000—12.499 89 1.015.600
12.500—14.999 75 1.034.200
7.500—9.999 52 469.6000
80.000—89.999 32 2.665.600
5.000—7.499 22+ 142.900
90.000—99.999 .9 837.800
200.000—249.999 ) 6 1.282.100
vedi od 250.000 -2 527.500
do 5.000, a vedi .
od 300 brt 44 110.600
UKUPNO 4.693 183.996.600
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Tretiranje brodova za rasute terete pod jed-
nim zajednickim trziStem nije mogucde. Tu po-
stoje mnoga trziSta: trziSte za Zitarice, ugljen,
zeljezo. . . Istrazivanje brodova najprikladnije ve-
licine veoma je te$ko. Najoptimalniji brod za
rasute terete mozemo potraziti pod nosivoséu
kojoj pripada najveéi broj brodova.

Prema gornjoj tabeli to je brod u kategoriji
od 20.000—30.000DWT. Tu nalazimo 1.473 broda
ili 31,4% od ukupnog broja brodova za rasute
terete. Sljededa kategorija brodova za rasute te-
rete po broju brodova nalazi se izmedu 30.000—
40.000DWT, i to 976 broda ili 20,8% od ukupnog
broja brodova za rasute terete.

Interesantno je spomenuti da »Shipping con-
sultants LTD« brodove za rasute terete koji kr-
caju zito u US Gulf-u svrstava u kategorije od
20.000—40.000DWT, od 50.000—65.000DWT i od
65.000—85.000DWT. -

Zitarice su lagan teret koji zauzima mnogo
prostora, a to je i jedan od razloga da brodove
za prijevoz zita vedinom nalazimo u granici do
100.000DWT.

Brodovi za rasute terete koji prijevoze ug
ljen, a pogotovo Zeljezo, mogu biti i veci od
100.000DWT. Takvu konstataciju potvrduje po
datak da broj brodova iznad 100.000DWT iznosi
242 ili 5,1% od ukupnog broja brodova za ra-
sute terete.

Ukoliko se Zelimo okuSati u prijevozu Zita,
(brod do 30.000DWT pogodan je za Velika jezera).
Za prijevoz Zeljezne rudace najvise dée poslu-
ziti brod iznad 100.000DWT, a za prijevoz uglje-
na brod iznad 50.000DWT. Ove veli¢ine brodova
za rasute terete trebale bi biti glavni pokazatelji
za izbor broda s najpovoljnijim ekonomskim
efektom.

Treba napomenuti da su danas vozarine za
brodove za rasute terete veoma niske pa izna-
laZzenje broda optimalne veli¢ine na temelju eko-
nomskih pokazatelja te§ko da bi dalo ikakvog
rezultata.

Kombinirani brodovi (OBO i svi brodovi koji
mogu krcati rudace i ulja)

broj ukupno
DWT brodova DWT

100.000—199.999 178 23.720.500
70.000—79.999 63 4.761.800
do 5000, a veci
od 300 brt 38 108.500
80.000—89.999 22 1.872.500
200.000—249.999 19 4.342.900
50.000—59.999 17 935.100
40.000—49.999 14 668.600
90.000—99.999 13 1.250.200
veéi od 250.000 9 2.439.100
60.000—69.999 9 602.600
15.000—19.999 3 46.800
20.000—29.999 2 47.100
5.000—7.499 1 5.800
7.500—9.999 1 8.100
UKUPNO 389 40.809.600
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Kombinirani brodovi imaju veliku fleksibil-
nosi, jer se mogu prilagoditi trzistu ili kao tan-
keri ili kao brodovi za rasute terete. U sada$njoj
svjetskoj pomorskoj situaciji, kad je cijena nafte
pala, kombinirani brodovi su se mahom preba-
cili na tankersko trziSte i tako ostvaruju povo-
ljan financijski rezultat. Najve¢i broj kombini-
ranih brodova nalazi se izmedu 100.000—200.000
PWT, u ukupnom broju od 178 ili 457% od
ukupnog broja kombiniranih brodova. U sada-
$njoj situaciji kombinirani brodovi su se najbo-
Ije prilagodili uvjetima prevrtljivog i depresivnog
svjetskog trzita.

Brodovi za generalne terete (ukljuceni su i
RO/RO, polukontenerski, brodovi za stoku i sl.)

broj ukupno
DWT brodova DWT

5.000—7.499 1.916 11.938.500
15.000—19.999 1.459 23.516.600
7.500—9.999 927 7.918.700
12.500—14.999 895 11.957.100
10.000—12.499 844 9.528.500
20.000—29.999 355 8.038.100
30.000—39.999 26 878.900
40.000—49.999 14 595.700
do 5.000, a vedi
od 300 brt 9.242 18.196.500
UKUPNO 15.678 92.568.600

U krugu pomorskih struénjaka postoje ra-
zli¢ita misljenja o brodovima za generalne te-
rete. Neki smatraju da brodovi s medupalubljem
nisu viSe prikladni za prijevoz generalnog tere-
ta, i da sve viSe dolaze do zna¢aja RO/RO bro-
dovi i kontenerski brodovi. Drugi pak imaju
suprotno misljenje.

Osobnog sam mi$ljenja da su RO/RO bro-
dovi i brodovi za kontenere, kao i sve vrste bro-
dova za integralni transport u velikoj prednosti
pred konvencionalnim tipom broda za generalne
terete. Vrijeme iskrcajnih/ukrcajnih operacija se
npr. kod RO/RO brodova smanjilo na minimum
u odnosu na konvencionalni tip broda. Isto tako
teret je zaStieniji i manje dolazi do njegova
osteéenja.

Brodovi za generalne terete trebali bi se
vide specijalizirati za pojedine vrste tereta pri-
dajuéi k tome viSe znacaja integralnom tran
sportu.

Brodovi za generalne terete mogu prevoziti
viSe vrsta tereta. Sasvim je razumljivo da su
manji brodovi prikladniji za prijevoz heteroge-
nog tereta, jer je manje koli¢ine tereta lakle
ugovoriti.

Najkarakteristi¢niji brodovi za generalne te-
rete su izmedu 5.000 i 20.000DWT, koji u ukup-
noj nosivosti od 64.859.400DWT ¢&ine 70% ukup-
ne nosivosti brodova za generalne terete, a nji-
hov broj od 6.041 ¢ini 38,5% ukupnog broja
brodova za rasute terete.
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Kontenerski brodovi Kontenerski su brodovi, kao §to je prije na-

broj ukupno pomenuto, brodovi sadas$njosti i buduénosti. Ci-

DWT Bisdiva DWT tav niz prednosti kontenerskih brodova nad os-

talim tipovima brodova, pogotovo nad brodovi-

20.000—29.999 240 5.923.500 ma za generalne terete nije potrebno napomi-

15.000—19.999 153 2.570.500 njati. Isto tako valja napomenuti da u skori-

30.000—39.999 146 4.938.600 joj buducnosti se ofekuju viSe vozarine od sa-

5.000—7.499 112 709.700 dasnjih. To ée se najviSe osjetiti u nosivosti iz

7.560—9.999 105 913.900 medu 15.000—40.000DWT, gdje je i najveci broj

40.000—49.999 70 3.151.900 kontenerske flote — 539 ili 50% ukupne konte-
12.560—14.999 58 775.600 nerske flote.

3. Preprodani stari brodovi u prvoj polovici 1986.
Tankeri

godina izgradnje do 1975. 75. 76. 77. 78. 79. 80. 81. 82. 83. 84. 85. 86. Ukupno

DWT
-

do 20.000 1 1
20.000—40.000 =2 -5l 1= 2] 1 21
40.000—60.000 1 1 20 0 T 15D 14
60.000—80.000 4 1 1 1 7
80.000—100.000 D23 2e =1 13
100.000—150.000 4 423 13
150.000—200.000 =4 5
200.000.000—250.000 9= 2520 9
viSe od 250.000 I 958 =6 1 1 32

38 19 17 IS5 =1 - 4683 2.5 = 3= ~loeow 115

U prvoj polovici 1986. najvise preprodanih
tankera bilo je nosivosti veée od 250.000DWT
(32 tankera), a prema godini izgradnje najveéi
broj preprodanih tankera bio je graden prije
1975. (38 tankera).

Prema gornjoj tabeli preprodanih tankera,
novije gradeni tankeri (od 1979 do 1986) u no-
sivosti izmedu 40.000—60.000DWT bili su desée
preprodavani od ostalih novije gradenih tankera.
Razlog tome treba traZiti u propadanju nekih
pomorskih poduzeca, a i u nestabilnosti tanker-
skog trzista.

Brodovi za rasute terete

godina izgradnje do 1975. 75. 76. 77. 78. 79. 80. 81. 82. 83. 84. 85. 86. Ukupno

DWT

do 20.000 ) 2 g , 18

20.000—40.000 48 6 8 “I3 6 AFaNas 54 5 €4 2 108

40.000—60.000 4 B3 ") 25 =1 =1 21

60.000—80.000 i e e | 42 2 51 26

80.000—100.000 =

100.000—150.000. e i I 1 : 9=
Sia P 8ex O0 a8 deen3ad) - 8 T - S96c —3 182
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Slicna situacija kao i kod tankera desila se
s brodovima za rasute terete. Brodovi gradeni
prije 1975. bili su najvise preprodavani i to ukup-
no 81 brod. Najveéi broj preprodanih brodova
za rasute terete (108) nalazi se u nosivosti iz-
medu 20.000—40.000 DWT. Brodari koji su ku-
pili preprodane brodove nastojali su postiéi veéi
ekonomski efekt. Medutim, na sada$njim voza-
rinama to nije bilo moguce, usprkos jeftinoj
investiciji. U prilog im je i$la samo sniZena ci-
jena bunkera.

4. Odnos izmedu preprodanih brodova i brodova
predanih u rezaliSta u prvoj polovici 1986.

NajviSe cijene predanih brodova u rezali$ta
postizale su se na Dalekom istoku, zatim Indiji,
a najlosije u Evropi. Brodari koji su pokusavali
predati brod u rezaliSte nastojali su dobiti neki
teret za prijevoz za Daleki istok, pa makar i
po najnizoj cijeni, da bi pokrili tro$kove pu-
tovanja, a da bi predali brod u rezali§te po $to
povoljnijoj cijeni.

1B L | u\

Tankeri
cijena
cijena 5 bro(c:}ovgzh s
odina preptocanog izgradnje R

e DWT gﬁ?ﬁﬁn @US o i DWT  urezalista

dolara) milijunima

dolara)

1962. 20.526 0,36 1962. 21.231 0,48
1963. 59.332 2,00 1963. 59.332 1,73
1965. 61.750 1,26 1965. 67.681 1,94
1967. 80.859 1,90 1967. 82.644 1,98
1968. 88.727 2,40 1968. 85.392 2,50
1969. 97.083 2,33 1969. 102.611 2,56
1970. 257.017 6,55 1970. 237.159 4,17
1971. 231.796 4,70 1971. 239.664 2,87
1971. 256.263 6,50 1971. 251.850 4,84
1972. 253.994 6,20 1972. 253.543 4,19
1972. 224.607 8,75 1972. 222.957 4,32
1973. 231.430 4,70 1973. 232.251 3,85
1974. 236.807 9,40 1974. 238.066 4,04
1975. 233.352 4,00 1975. 239.435 343
1975. 256.603 4,80 1975. 262.208 4,46
1976. 412.938 5,90 1976. 413.553 6,46
1976. 423.748 9,50
1976. 406.640 8,00

~

U gornjoj je tabeli prikazan odnos u postig-
nutoj cijeni u prvoj polovici 1986. izmedu pre-
prodanih tankera i tankera sli¢ne nosivosti pre-
danih u rezaliSta, po godini izgradnje.

Iz gornje tabele lako mozemo zakljuciti da
su preprodani tankeri preko 200.000 WT posti-
zali daleko visu prodajnu cijenu u odnosu na
tenkere predane u rezali§ta. Cijena nafte je dra-
sticno pala, i tankerska plovidba je ponovo po-
stala atraktivna, pa je to glavni razlog ovoj po-
javi.

»NASE MORE« broj 5—6/86

PRI AY

Tankersko je trziSte mozda najosjetljivije
trziSte, gdje cijena nafte upravlja ponudom i
potraznjom. Na tom trzi§tu su moguée razne
Spekulacije. Sjetimo se npr. slu¢aja kad su po-
jedini tankeri u toku putovanja mijenjali vlas-
nika broda, bez znanja pravog vlasnika. Vlasnici
velikih tankera znali su desto ukrcati pune tan-
kove jeftine nafte i na sigurnom sidri$tu Cekati
porast cijeni nafte, da bi je prodali po viS$oj
cijeni. Brodar s nekoliko velikih tankera moze
preko nodi steéi ogromno bogatstvo, ali se u
isto tako kratkom roku upropasti.
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Brodovi za rasute terete

cijena prepro-

cijena bro-
dova predanih

odina danog broda odina o
ig sgradnje e (u Ug miliju- ingr adnje g Fu rIeJZSalrlligﬁ-
nima dolara) junima dolara)
1962. 15225 0,38 1962. 15.619 0,46
1963. 18.945 0,38 1963. 18.945 0,62
1964. 29.160 0,75 1964. 22.868 0,75
1965. 73.749 1,30 1967. 73.749 1,83
1967. 73.749 1,30 1967. 73.749 1,83
1967. 45.623 0,80 1967. 54.486 1,30
1967. 57.602 1,05 1967. 43.989 0,93
1968. 47.585 1,30 1968. 47.585 1,18
1969. 18.560 0,35 1969. 18.611 0,50
1969. 28.696 0,90 1969. 28.294 0,77
1969. 24.115 0,71 1969. 24.240 0,71
197C. 31.758 0,98 1970. 31.758 0,87
1970. 25.524 0,70 1970. 26.789 0,58
1971. 26.103 0,80 1971. 26.140 0,74
1974. 33.654 1,65 1974. 34419 0,80 ’

U gornjoj tabeli, kao i kod tankera, prika-
zan je odnos u postignutoj cijeni u prvoj polo-
vici 1986. izmedu preprodanih brodova za rasu-
te terete i brodova za rasute terete sli¢ne nosi-
vosti predanih u rezaliSta, po godini izgradnje.

Iz iste tabele moZemo vidjeti da se vise
isplati brod stariji od 15 godina predati u re-
zaliSte, nego ga preprodati. Granica od 15 go-
dina mogla bi se uzeti kao mjerilo trajanja tr-
govackog teretnog broda.

Jedini je sigurni potez, koji bi pomogao
brodarstvu da izade iz ove viSegodi¥nje krize,
povlacenje starih brodova (starijih od 15. godi-
na) s trziSta, ¢ime bi se postigao manjak brod-
skog prostora, §to bi dovelo do ponovne potra?-
Lije za brodovima i time prilike da se stvori no
va moderna ‘svjetska flota.

5. Brodovi koji ¢ekaju zaposlenje
lipanj 1986. (brodovi veéi od 300 brt)

broj
DWT % brodova
tankeri 24.901.300 9,0 195
brodovi

2.955.500 1,6 97
1.236.900 3,0 10

za rasute terete
kombinirani brodovi
brodovi za generalne
terete

kontenerski brodovi

2.722.800 29
417.000 2,0 37

UKUPNO od ukupne

svjetske flote 32.233.5000 5.2 692

Iz ove tabele primje¢ujemo da je najveci broj
(353) nezaposlenih brodova za generalne terete.
Jedan od glavnih razloga te pojave je dobna
granica tih brodova, tj. starost brodova za ge
neralne terete. Kao posljedica toga ovi brodovi
nisu adekvatno opremljeni, tj. nisu se prilago
dili sada$njim potrebama triita, pa su im te-
rete preuzeli kontenerski brodovi.
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Ipak, u ukupnoj nosivosti najpogodeniji su
tankeri (9% bez posla). Iako je u prvoj polovici
1986. doSlo do »buma« u tankerskoj plovidbi,
jos uvijek je veliki broj (195) tankera nezapo-
slenih. Prije svega su to manji tankeri.

Ukupna nezaposlenost iznosi 32,2 milijuna
DWT, odnosno 5,2% ukupne svjetske tonaze.

6. Godine starosti brodova koji ¢ekaju zaposlenje

do 5 od6do 11 od12do 16 od 17
godina godina godina i vige

tankeri 7 63 48 77
brodovi

za rasute terete 5 8 22 62
kombinirani 3 — 4 3
brodovi

za genera. terete 19 42 72 220
kontenerski brodovi — 9 15 13
UKUPNO 34 122 161 375

Ove tabele potvrduje dosadasnje razmatra-
nje tj. §to su brodovi stariji, to ih je teze za-
posliti. Neke zemlje uvode posebna ogranienja
za ulazak starih brodova u njihove luke. To po-
tvrduje postavku da stari brodovi (pogotovo bro-
dovi za generalne terete) moraju nadi zamjenu
u novim, modernim brodovima.

Kombinirani brodovi su najmanje osjetili
ovu pomorsku krizu, pogotovo nakon pada ci-
jene nafti. Na ovako nesigurnom trzistu dolazi-
mo do zaklju¢ka da su kombinirani brodovi je
dini brodovi koji opravdavaju ulagati u bro-
darstvo.

Nezaposlenih brodova do pet godina staro-
sti ima samo 34, a starijih od 17 godina 375.
Ova ¢&injenica potvrduje sve do sad re¢eno.
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7. Komentar

Ima znakova da se situacija na svjetskom
pomorskom trzi$tu, izgleda, pomalo popravlja se.
Medutim, svaka kategori¢ka tvrdnja u ovom smi-
slu bila bi preuranjena, i odraz nepoznavanja
promasaja ovog trzista. Brodarstvo i dalje osta-
je najjeftinija i najekonomi¢nija vrsta prijevoza.
Prevoz nafte, rudade, Zitarica i svih vrsti rasu-
tih tereta bit ¢e uvijek brodovima ekonomski
najpogodniji. Svaki prijevoz je zanimljiv, ali pri-
jevoz brodovima je nezamjenjivo. Mnogo puta
je naglasavana vrijednost i vaZnost pomorstva.
Pomorstvo, ne smije ni u nas izgubiti mjesto
koje zasluzuje.

Pravo rjesenje pomorske krize je u odlasku
starijih brodova u rezali§ta. S tim bi se smanyji-
la ponuda brodskog prostora, koja je u ovom
momentu prevelika.

Moderni brodovi moraju zadovoljiti sve uv-
jete koje diktiraju specijalne potrebe tereta.
Prvenstveno se misli na moderne tankere (che-
mical i product tankere), »kontenerase« i bro-
dove integralnog transporta.

8. Savjeti brodarima i bududim brodarima u
pogledu nabave broda

Brod moze biti kupljen kao polovni ili kao
novi brod. Savjeti, kojih bi se brodari trebali
pridrzavati prilikom nabave broda su:

a) Cijena broda

U sada$njoj situaciji vrijednost novih bro-
dova veoma je nestabilne naravi, bez obzira u
kojoj je valuti ugovorena. Dolar naglo pada, ja-
¢aju Yen i DM, pa su brodari na velikim muka-
ma u kojoj valuti da ugovore brod. Cesto se od-
lucuju za »koktel cijenu«. To je mjeSavina vise
konvertibilnih valuta, tako u slucaju pada jedne
valute, porast drugih pokriva gubitak. US do-
lar pada, sad je oko dvije DM, dok je prije go-
dinu dana bio oko tri DM. Moze se ponovo do-
goditi da u kratkom vremenu dolar poraste. Za
donosenje pravilne odluke treba se posavjetova-
ti s vrhunskim financijskim stru¢njacima, jer
svaka nepromisljena odluka moze za brodara
znaditi velik nov¢ani gubitak.

b) Vrsta broda

Brodar koji se odlu¢io za nabavu broda tre-
ba voditi ra¢una o tome koja mu vrsta broda
najviSe odgovara. Tankerski brodar trebao bi

nabavljati tankere, jer tu vrst poslovanje najvise.
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poznaje. Kontenerski brodar treba se orijentira-
ti na kontenerske brodove, i tako svaki spe-
cijalizirani brodar za svoju vrstu broda.
Svako odstupanje od tog pravila predstavlja ve-
liku sigurnu propast. Brodar, koji se bavi pri-
jevozom rasutih tereta, a zeli se okuS$ati i u kon-
tenerskom prijevozu, trebao bi imati stru¢no
osoblje u komercijali koja dobro poznaje kon-
tenersko trziste. Da bi uspio u tom za njega no-
vom trzi$tu, treba priskrbiti sposobnu specijali-
ziranu posadu; isto tako bi valjalo imati viSe
takvih brodova, a ne samo jedan, jer su na taj
nacin olak$ana ponuda i stje¢e povjerenje krca-
telja.

c) Veli¢ina broda

Brodar koji namjerava otvoriti ili se uklju-
¢iti u neku liniju, valja da dobro ocijeni koja
mu veli¢ina broda najviSe odgovara za tu rela-
ciju. Na sigurnom trZi$tu i za vede relacije pri-
kladniji su veliki brodovi. Japan je gradio super-
tankere, jer su najviSe odgovarali na grelaciji
Arapski zaljev — Japan. Na »spot« trziStu veo-
ma je teSko odrediti koja je veli¢ina broda naj-
prikladnija. Iz navedenih tabela moZemo sa si-
gurno$éu konstatirati da, ako gradimo tankere
(chemical) i brodove za rasute terete (Zitarice)
izmedu 20.000 — 40.000 WT neéemo pogrijesiti,
jer kao $to je refeno, ti su brodovi na trZiStu
provjereni, jer ih ima najveéi broj i velika im
je ukupna nosivost; (da nisu ekonomske veli¢ine,
ne bi bili gradeni u ovako velikom broju).

d) Godina starosti (izgradnje)

Brodovi kupljeni iz druge ruke (polovni
brodovi) mogu biti dvosjekli ma¢. Brodari koji
ne raspolazu velikim financijskim sredstvima za
gradnju novog broda, odluCuju se cesto za ku-
pnju polovnog broda. Obi¢no su to jeftini bro-
dovi i svaka strana (ona koja prodaje i ona ko-
ja kupuje) vidi korist u kupoprodajnom ugovo-
ru. O ovom treba voditi rauna.

Brod star deset godina, veé¢ je u pravom
smislu stari brod. Onaj tko prodaje brod, pro-
daje ga zbog ekonomskih razloga. Brodar koji
kupuje brod nailazit ¢e na mnoge teSkoce, od
kojih su neke navedene u toCki 6. Ti brodovi
prevoze drugorazredne terete. Prave se naime
novi, moderni brodovi, pa $to ostane, to prevoze
stariji brodovi. 255

Ako brodar ima na raspolaganju sredstva za
gradnju novog broda, izbje¢i ce sve probleme
koji ga mogu docekati kupnjom starog polovnog
broda.
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