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Trziste brodskog prostora suhih tereta

Sa trziSta naZalost nema dobrih vijesti. De-
presija ne samo da jo$ uvijek traje, veé se i pro-
dubljuje, i veé je dosegla granice kad sigurno
mnogi brodari uzurbano traZe pogodan vez za
raspremu novije tonaZe, odnosno kupca starog
Zeljeza za svoje starije brodove. Ogroman broj
novih i polovnih brodova nudi se na prodaju uz
nevjerojatno niske cijene i povoljne uvjete kredi-
tiranja, ali teSko nalaze kupca, §to je siguran
znak da se kraj depresije ne ocekuje tako brzo,
odnosno, da potencijalni kupci ofekuju da dce
nevjerojatno niske cijene brodova biti jo§ nize.

Moramo reéi da u ovakovom razmisljanju
ima mnogo logike, iako se moZe dogoditi da
potencijalni kupci brodova, $pekulirajuéi daljnjim
padom cijena, veé sutra budu zalili za propuste-
nom S$ansom. Kako nas iskustvo uci, krize do-
laze i prolaze nenajavljeno. Ipak je vjerojat-
nije da ¢e ponuda brodova i dalje rasti jer svako
malo novine objavljuju bankrot neke nove bro-
darske kuce. Pored Cast-a, koji je bankrotirao
na samom pocetku krize, Hellenic Lines, Med
Afrike, Salen Investa (sa flotom od 140 brodova)
i drugih, nedavno su objavljeni bankroti Rear-
don Smith Lines, jedne od najstarijih britanskih
brodarskih kompanija, zapadno — njemacke fir-
me Temaris te hongkonske brodarske kuce Whee-
lock Maritime Intl.

Novine objavljuju likvidaciju samo velikih
ili starih i poznatih brodarskih kuca, a, kako je
reCeno na nedavnom simpoziju bankara koji su
se u New Yorku sastali da prodiskutiraju narasle
probleme vezane za kreditiranje brodarstva, na
svakog poznatog brodara ima bar deset onih
Ciji se bankrot nigdje ne objavi. Na gore spome-
nutom simpoziju receno je i da je 1984. godina
po broju bankrotstava bila najgora godina u
povijesti, kao i to, da se ocekuje da 1985. nece
biti nista bolja.

Poznavaoce stanja na trzi$tu ta izjava ne cu-
di mnogo, jer je dobro poznato da se mnogi
brodari jo$ odrZavaju na Zivotu samo zahvalju-
juéi injekcijama novih kredita, koji im njihove
banke-kreditori odobravaju u nadi da de se trzi-
Ste popraviti i da ¢e duznik biti u stanju vratiti
i stari i novi dug. Najizrazitiji primjer takovog
stanja je japanski gigant Sanko Steamship, fir-
ma koja je prije par godina Sokirala svijet na-
rucivS§i odjednom cak 125 novogradnji, da bi se
danas na$la u gubitku od preko 580 milijuna do-
lara i po svim ekonomskim logikama morala veé
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davno bankrotirati. Ugledni londonski <¢asopis
»Seatrade« kaze da se to nije dogodilo zahvalju-
juéi najviSe Ccinjenici, da je japanski potpred-
sjednik vlade gosp. Toshio Kamata najvedi dio-
ni¢ar u Sanku.

Najnoviji drastiCan pad vozarine sigurno de
ugasiti nade mnogih bankara u pravovremeni
oporavak trziSta i mmnogi ée se odluciti da am-
putiraju bolesno tkivo, $to ¢e prouzrokovati novu
seriju bankrota i mozda uciniti da se konaéno
ova depresija pocne zvati pravim imenom =
kriza.

Sto se to dogada na trziStu i koji su uzroci
krize?

Godina 1985. je pocela tako da su vozarine
u prvih par mjeseci uglavnom slijedile vrijedno-
sti iz istog perioda prosle godine. U travnju je
doslo do blagog porasta vozarina, a zabiljeZeno
je i nekoliko prividno dobrih vozarina. KaZemo
prividno, jer je napr. vozarina od 11,50 dolara
po toni pladena za prijevoz Zita brodom tipa
Panamax na tradicionalnoj ruti Gulf — Konti-
nent, uzrokovana c{injenicom da je uobicajeno
dozvoljeni gaz na rijeci Mississippi od 40 stopa,
zbog sezonskog poremecaja, bio privremeno sma-
njen na 38 stopa. Nekoliko naoko dobrih zaklju-
Caka prema Japanu, kao S$to je napr. dolara
6000 dnevno za t/ch putovanje iz Kontinenta
bulkcarrierom od 33.000 DWT-a, bio je samo
odraz Cinjenice da u tom momentu iz Japana
nije bilo povratnog tereta ili ga je bilo vrlo
malo i uz vrlo niske vozarine tako da je brodar,
vjerojatno, kad je sabrao rezultat polaznog i po-
vratnog putovanja, otkrio da je ostvario prosjek
ili cak manje od prosjeka.

Blagi porast vozarina u travnju bio je vrlo
kratkog daha i veé pocetkom svibnja dolazi do
naglog pada. To je bilo i suviSe rano a da je mo-
glo predstavljati nastupanje redovite depresije u
sezoni godisnjih odmora i zato je medu iskusnim
brodarima odmah izazvalo veliku zabrinutost. U
drugoj polovici lipnja medu brodarima je veé
bilo znakova panike. Bulkcarrieri otvoreni u Gul-
fu pocetkom srpnja imaju ozbiljnih poteskoca da
nadu teret, nekoliko bulkcarriera balastira iz Ve-
likih Jezera jer tereta tamo nema, a pred luka-
ma Kontinenta nekoliko brodova pluta bez posla,
i, Sto je jo$ gore, bez ideje gdje da balastira da
bi se naSao kakav posao.
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Potetkom srpnja vozarina na relaciji Gulf/
Kontinent, za brodove veli¢éine Panamax, pala je
na US dolara 6,00 $to je najniZa vozarina zabilje-
Zena na ovoij relaciji od pocetka depresije.

Apsolutni iznosi vozarina ¢itaocu, koji nema
uvida i u tro$kove poslovanja, znace vrio malo,
i zato neéemo nabrajati vozarine na drugim re-
lacijama, jer trZziSte je jedinstveno a vozarine
— kao i ovce — slijede jedna drugu. S druge
strane tro$kovi poslovanja variraju ne samo od
brodara do brodara, kako smo to navikli misliti,
veé sve vise i od broda do broda. Naime, naj-
novija generacija brodova vrlo je ekonomicna na
potrosku goriva i broju potrebne posade, tako
da na modernom brodu ustede po ovoj osnovi
mogu prelaziti 2000 dolara u plovidbi dnevno,
u odnosu na klasi¢an brod. Ova ¢injenica znatno
otezava pracenje trziSta brodskog prostora, jer
nije vise dovoljno zapamtiti da je recimo bulk-
carrier od 30.000 DWT-a zakljuen u timecharter
na godinu dana uz vozarinu od 4000 dolara dnev-
no, i to automatski upotrebiti kao ideju vozari-
ne za drugi brod iste veli¢ine. Potrebno je svaki
zakljucak valorizirati na bazi karakteristika kon-
kretnog broda, u prvom redu vode¢i rauna o
brzini i potrosku, i izvr$iti potrebne korekcije
da bi se doslo do vozarine, koju bi brod iste
veli¢ine, ali drukcijih karakteristika, mogao do-
biti na istom trziStu.

Zato i navedena vozarina od US dolara 6,00
na relaciji US Gulf/Kontinent, ne znaci isto za
svaki brod. Da bi ipak donekle ilustrirali $to to
znadi, reéi ¢emo da bi modernijem i dosta jef-
tino placenom Panamax-u na ovoj relaciji trebalo
danas oko 12 dolara da samo pokrije troskove
putovanja i amortizaciju i ostvari malu dobit ko-
ja bi odgovarala kamatama koje bi se ostvarile
da je kapital uloZen na banku umjesto u zamis-
ljeni brod. Vozarina od dolara 12, pretvorena u
odgovaraju¢u dnevnu vozarinu na bazi ugovora
na vrijeme, vrijedila bi oko 8000 dolara dnevno,
a to bi mogli uzeti kao dnevnu cijenu koStanja
broda. Danas$nja vozarina od dolara 6,00 po toni
znadi da bi zamisljeni brod na ovom putovanju
ostvario gubitak od preko 250.000 dolara, od-
nosno da gubi preko 5000 dolara dnevno, od-
nosno da bi na istom putovanju na bazi ugovora
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na vrijeme od narutitelja dobio samo oko 1600
dolara dnevno.

Ako historijski posmatramo apsolutne iznose
vozarina na ovoj relaciji, onda éemo vidjeti da
su zabiljeZene vozarine i ispod Sest dolara, ali u
drugim vremenima, kada su troSkovi bili znatno
nizi, i kada je dolar vrijedio znatno viSe. Mo-
%emo slobodno potvrditi navode Lloyd’s List od
6. 7. 85. da ovako lo$e poslije drugog svjetskog
rata jo$ nije bilo.

Ako se sada prisjetimo da je ne tako davne
1980. godine na ovoj relaciji plac¢ena vozarina od
23,75 dolara po toni, onda e Citaocu biti lakse
predotiti svu ostrinu oscilacija trzi$ta brodskog
prostora i shvatit ¢e, mozda, da ne samo po-
morci veé i odgovorni ljudi u upravi pomorskog
poduzeéa prolaze kroz svoje »bonace« ali i svoje
»fortunalex.

U ovom prikazu govorili smo uglavnom o
brodu veli¢ine Panamax (60—80.000 DWT), jer je
veliki brod pogodniji da se plasti¢no prikazu os-
cilacije pomorskog trziSta; medutim, s manjim
brodovima situacija nije niita bolja. Jedina je
razlika u tome $to je u manji brod u pravilu
ulo¥eno manje sredstava i prema tome i gubici,
izraZeni u apsolutnim iznosima, ne mogu biti
tako veliki kao kod velikog broda. Ovdje ne
govorimo o sasvim malim brodovima koji po-
sluju po uvjetima nekog lokalnog trziSta gdje
situacija moze biti drukcija.

O uzrocima sada$nje depresije ne¢emo mno-
go govoriti. Ona veé dovoljno dugo traje i o to-
me se mnogo veé pisalo. Ukratko, dugovi neraz-
vijenih zemalja i zemalja u razvoju, koji su i
inale, poslije nekoliko skokovitih povecanja ci-
jena nafte, vrlo brzo rasli, preko no¢i su se ta-
kored¢i udvostruédili zbog politike jakog dolara i
visoke kamatne stope koju je vodila administra-
cija predsjednika Reagana. Mnoge zemlje dosle
su u situaciju da ne mogu vradati ni kamate, a
kamoli glavnicu duga. Slavine kredita morale su
se zatvoriti, kupovna moé je pala a time i svjet-
ska trgovinska razmjena i to je vrlo grubo re-
&eno uzrokovalo i depresiju na trzi$tu brodskog
prostora. Medutim, u svakoj depresiji i u svakoj
konjukturi vozarine kratkorono bivaju potiski-
vane na vise ili na niZe od svog normalnog nivoa.
Ove oscilacije mogu izazvati napr. veliki Strajko-
vi, velike kongestije luka i sli¢ne pojave. Ono
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$to je ovoga ljeta na samom dnu depresije po-
tislo vozarine jo$ niZe i time depresiju pretvo-
rilo u krizu, a o ¢emu bismo Zeljeli reci par rije-
{i, to je zito. Naime, za razliku od Zeljezne ruda-
e, ugljena, fosfata i ostalih masovnih tereta koji
se voze morem a kojih se potraznja mijenja ugla-
vnom u skladu sa ciklusima svjetske ekonomije,
ali je za neki duzi period ipak konstantna na
veéem ili niZem nivou, kod Zita to nije slucaj.
Potraznja za Zitom nije elasticna i promet ne
ovisi 0 tome da li smo u periodu krize ili kon-
jukture.

0d pocetka ove depresije Zito je, $to se bro-
dara ti¢e, odigralo vrlo korisnu ulogu, jer je
potraznja bila stalno na vrlo visokom nivou, ta-
ko da je to ublazavalo efekte depresije. Ove go-
dine to nede biti slucaj. Zasto?

Sjeme dana$njih dogadaja posijano je joS
1980. godine kad je predsjednik Carter poslije
ulaska Rusa u Afganistan zatraZio bojkot mos-
kovske olimpijade, ali i stavio embargo na izvoz
7ita u SSSR. Taj embargo dao je Rusima, tada,
mnogo glavobolje, ali ih je i natjerao da u prvom
redu uloZe vede napore da povedéaju vlastitu pro-
izvodnju, u ¢emu su imali ograni¢enog uspijeha,
ali i da istodobno potraZze druge i to stalne izvore
snabdijevanja Zitom, i tako smanje svoju uvoznu
ovisnost o SAD. Australija, Argentina, Kanada i
zemlje EEZ poZurile su da povedaju proizvodnju
da bi udovoljile potraznji tog velikog i stalnog
kupca.

Predsjednik Reagan, odmah po svom izboru,
pozurio je da ukine embargo. Da bi zadovoljili
svoje inace velike potrebe, jo§ uvecane zbog ne-
koliko uzastopnih slabih Zetava kod kude, Rusi
su nastavili kupovati velike koli¢ine Zita i od
SAD, ali je njihova trajna orijentacija na vedi
broj snabdjevada ostala nepromijenjena. U me-
duvremenu je i ranije spomenuta politika jakog
dolara ucinila da americko Zito postane znatno
skuplje. To i vanjski dugovi prisililo je dosta
zemalja da uloZe napore i poveéaju proizvodnju
vlastitog Zita.

Povoljne vremenske prilike omogudile su ove
godine rekordne prinose u skoro svim Zzitorod-
nim podrudjima svijeta i rezultat toga je, da se
otekuje da dée svjetska proizvodnja pSenice, Ci-
ja je Zetva na sjevernoj hemisferi veé pocela,
ove sezone dosec¢i 520 milijuna tona. Udio SAD
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u ovom totalu je 69 milijuna tona ili oko 13 po-
sto prema 75 milijuna tona ili 16 posto pSenice
proizvedene u sezoni 1982/83, kada je svjetska
proizvodnja bila mnogo niza (479 milijuna tona).

Situacija sa ostalim vrstama Zita nije bitno
druk¢ija. Od 815 milijuna tona, koliko se ocekuje
da de biti proizvedeno u cijelom svijetu, 244
milijuna tona ili 30 posto otpada na SAD, prema
32 posto u sezoni 82/83, kada je bilo proizvedeno
777 milijuna tona.

#

Iz ne samo ekonomskih razloga, proizvod-
nja zita u svijetu i suviSe je vazna, a da se ne bi
pomno pratila. Citava mreZa satelita snima zasi-
jane povrsine u SSSR-u, NR Kini i drugdje, i
prati rast zita od kada proklija pa do Zetve.
Sto se Zetva viSe pribliZava to prognoze bivaju
sve preciznije. Iako su u poljoprivredi iznenade-
nja uvijek moguca, velika je vjerojatnost da,
Sto se ti¢e uroda pSenice, aprilska prognoza nede
puno pogrijesiti.

U aprilu se procijenilo da ée urod Zita u
SSSR-u ove godine dosedi oko 183 milijuna tona
(87 pSenice i 96 ostalog zita). To je za ditavih
24 milijuna tona viSe od proslogodi$njeg uroda.
Uz podatke o dobrom urodu u ostalim dijelovi-
ma svijeta, to je bila katastrofalna vijest za
ameriCke Zitare, ali i za brodarsivo i ta vijest,
koja je do nas stigla malo kasnije, ulinila je da
vozarine ve¢ u svibnju pocnu naglo padati.

Prema danas dostupnim ameri¢kim izvori-
ma, ove prognoze znace, da ée se uvozne potrebe,
samo SSSR-a, smanjiti za oko 16 milijuna tona,
od cega ée najveéi dio ostati neprodat u SAD.
Kad se tome doda da de i drugi veliki kupac
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zita, NR Kina, zbog bolje Zetve, ove godine
znatno smanjiti svoj uvoz, kao i Cinjenica da ni
NR Kina, zbog prepreka koje SAD stvaraju uvo-
zu kineskog tekstila, nije pretjerano sklona da
bezuvjetno kupuje u SAD, onda se moZe shvatiti
sva tezina problema koji je pritisnuo velike iz-
voznike zita, ali i brodare Sirom svijeta.

Moramo redi, da ovo $to se dogodilo sa Zi-
tom, za americku administraciju nije doslo kao
veliko iznenadenje. Ona je veé¢ nekoliko godina,
u ocekivanju ove situacije, ulagala velike napore
da ekonomskim mjerama stimulira farmere da
proizvode manje zita, ali bez uspjeha. To stanje
dovelo je do toga, da se procjenjuje da e se do
konca sezone 85/86. u skladiStima SAD nakupiti
44 milijuna tona pSenice i 70 milijuna tona osta-
log neprodatog zita, t.j. da ¢e SAD imati 36 po-
sto svjetskih zaliha pSenice i ¢ak 61 posto svjei-
skih zaliha ostalog Zita.

Nasa narodna poslovica kaZe, da od viska
ne boli glava, ali to ¢ini se nije uvijek tako, jer
su ove zalihe postale velika briga americkoj ad-
ministraciji. Da je to tako najbolje dokazuje po-
datak da je ovih dana prodato 1 milijun tona
americkog zita Alziru, pri ¢emu je cijena stimu-
lirana sa 20 posto. Iako koli¢ina nije narocito
znacajna, vijest je izazvala veliku uzbudenost u
zemljama EEZ, koje smatraju AlZir pretezno svo-
jim trzistem, jer to znaci da i americ¢ka admini-
stracija, koja se uvijek najglasnije zalagala za
politiku »free trade« i protiv dampingSkih cije-
na, o tome pocela mijenjati misljenje.

Sto ¢e se dalje dogadati tesko je reci, jer
kad se jedna jaka drzava kao Amerika odluci
zamije$ati u igru, sve prognoze postaju nezahval-
ne. U ovom momentu, kada su perspektive bro-
darstva crne da crnije ne mogu biti, stigla je i
vijest da su Rusi kupili ¢itavu flotu od 14 polov-
nih bulkcarriera? MoZda oni znadu nesto S$to
mi jos ne znamo.

Jos samo nekoliko rije¢i o stanju jugo-
slavenske flote u cijeloj ovoj nevolji. Svi bro-
dari zavr$ili su 1984. godinu sa rezultatom ko-
ji se danas naziva pozitivna nula. Medutim,
ne moZemo se oteti dojmu da tu ¢injenicu mno-
gi brodari viSe trebaju zahvaliti nelogi¢nosti ne-

¢unovodstva, nego vjeStini svojih komercijalista,
Iz tog razloga teSko je reci kako ce izgledati re-
zultati 1985. Dobri sigurno nede biti. !

Ogromna deprecijacija dinara i srozavanje
realnih osobnih dohodaka pomoglo je da jugo
slavenski brodovi postanu jeftiniji i time neSto
konkurentniji, ali s druge strane Cinjenica da je
preko 50 posto tonaZe iznad 15 godina starostii -
tehnoloski zastarjelo, jede svu tu prednost. Si-
gurno je da je veéina ovih brodova i suviSe staro .
i tehnolo$ki nesuvremeno, a da bi bili u stanju
koristiti blagodati slijedece konjukture i da je
njihov ubrzani odlazak u rezaliSta neminovnost.

| |
Y
\
kih domadih propisa i vjeStini svojih Sefova ra-‘
i

Ako bismo zeljeli da jugoslavenska flota bar
zadrzi svoje mjesto u svijetu, koje inace nije za-
vidno, onda bi bilo neophodno stare brodove
zamijeniti novijim brodovima modernije tehno-
logije, jer samo takovi brodovi bit ée u stanju
uspjes$no konkurirati svjetskoj floti koja prezivi
krizu. %

Krize dolaze i odlaze pa ¢e i ova kriza proci
Iako joj se kraj jo$ ne nazire, o modernizaciji
flote bi trebalo razmi$ljati sada, jer kad svakome
postane jasno da kriza prolazi, onda jeftinih bro-
dova viSe nece biti. Kako su brodari iscrpili sve
svoje rezerve, modernizaciju bi bilo moguce os:
tvariti samo uz pomo¢ sa strane. Nazalost, Cini
se da u ovoj siroma$noj zemlji danas nitko nije
u stanju pomodéi brodaru ni bankovnom garanci-
jom za otplatu kredita, a da ne govorimo o de-
viznoj gotovini. U takovoj situaciji jedini je izlaz
da se po nekoliko starih brodova prodaje u re-
zaliSta, da bi se dobila sredstva za kupnju jednog
boljeg polovnog broda. To znaci da dée jugosla-
venska flota, u najboljem slucaju, iz krize izadi
sa manjim brojem brodova, i da ¢e nezaposlenost
medu pomorcima jo$ rasti, ali ¢ini se da je to
jedina $ansa da se preZzivi.

Trebalo bi da drZava konacno shvati svu te-
zinu stanja u brodarstvu, i dozvoli slobodan
uvoz polovnih brodova, i tako, ako veé ne moze
pomod¢i, bar prestane odmagati modernizaciju
flote.
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