prestrojavanje strukture flote osnovno
pitanje u strategiji brodarskih poduzeca
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TeSka depresija koja je vladala i jo$ uvijek
vlada na svjetskom pomorskom trZiStu u tolikoj
je mjeri pogorsala uslove privredivanja u pomor-
skom brodarstvu, da se sadasnji trenutak ocje-
njuje kao najtezi od drugog svjetskog rata naova-
mo, a prema misljenjima velikog broja svjetskih
stru¢njaka skoro je ravan najtezoj krizi iz tridese-
tih godina ovoga stoljeéa. Na desetine miliona to-
na brodovlja vezano je ili se nalazi u raspremi jer
ne moze naci uposlenje. Na pogorsanje situacije
djelovalo je mnogo faktora izmedu kojih stoji i
¢injenica da se nova tehnologija u brodarstvu
prilagodava potrebama savremenog transporta Ci-
me se smanjuje manevarski prostor za uposlenje
. klasi¢ne tonaZe. Za masovne prevoze za potrebe
industrije sve vie se koristi ili vlastita flota ili se
stvaraju specijalizovani nacionalni i medunarodni
pulovi ili druga udruZenja, koja putem posebnih
dugoro¢nih aranZzmana reguli$u svoje odnose. Uje-
dno, sve viSe se koriste i primjenjuju mjere pro-
tekcionizma u nekim zemljama ili politi¢kim od-
nosno privrednim regijama i blokovima, koja kre-
tanja posebno ugrozavaju opstanak slobodnih bro-
dara, jer takva trziSta postepeno nestaju ili se pro-
stor za njihovo djelovanje sve viSe suzava. U vezi
s tim nuZno je da i mi u nasoj ekonomskoj politici
shvatimo takva kretanja i svoju poslovnu strate-
giju prilagodimo datim uslovima.

TeZiSte poslovanja se sve viSe pomjera iz sfere
suhog prakticizma, u svakodnevnom obavljanju
poslova, na sferu naucno-istraZivadkog rada obra-
de trziSta. Kao i u ostalim granama privrede, tako
i u pomorstvu, nauéno-istraziva¢ki rad je u stvari
najvedi stepen proizvodnog rada uopste, $to se po-
sebno odrazava na relaciji odnosa brodar —
broker, preko kojeg se vrsi zakljucenje poslo-
va. Dakle, brodar treba da se oslanja prvenstveno
na one brokere koji u svojoj organizaciji imaju
odjeljenja za istrazivanje trzi§ta, odnosno dobro
organizovanu i uhodanu sluzbu marketinga, budu-
¢i da kod zakljudivanja konkretnih poslova moze
dobiti veoma korisne podatke koji ée uticati na
njegove odluke. Gradnja i eksploatacija brodova
nezamisliva je bez ovakvog nadina rada, s obzirom
da svaki pojedinacni zakljucak na srednji i duZi
rok ima presudan uticaj na isplativost ulozenih
sredstava, posebno u godinama nestabilnosti trzi-
$ta brodskog prostora. Ugovaranje brodova iz pe-
rioda u period u vremenskom najmu, mora se stro-
go podrediti trziSnim situacijama pa analogno
tome procjene trzi$nih razvoja su presudne u od-
lu¢ivanja modela ili trajanja zaposlenja. Neza-
visnim brodarima namece se i dilema, kada i ka-
ko odmyjeriti sve uticaje i faktore u cilju optimal-
nog zaposlenja postojeée flote, a istovremeno ka-

da i kakvu novogradnju poruditi, kada kupiti ili
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prodati polovni ili rashodovati dotrajali brod, §to
sve skupa zahtijeva dobro poznavanje trziSnih
kretanja i zakonitosti od ¢ega u krajnjoj liniji
zavisi nivo uspjeha poslovanja i razvoja radne or-
ganizacije.

U razvojnoj politici vazno je unaprijed se op-
redijeliti za pojedina trzi$ta izborom tipa i velici
ne broda i trziSte u tom pravcu i segmentirati.
Tako, recimo, tanker od 20.000 dwt ne moze na
relaciji Persijski zaliv — Evropa konkurisati tan-
keru od 200.000 dwt. Sli¢no se dogada i na prevo-
zima suhih rasutih tereta, kako u pogledu specija-
lizacije prevoza tako i u veli¢ini broda, koji se
koristi za transport. Ugalj kojeg uvozi japanska
industrija gotovo se monopolizirao u prevozu bro-
dovima tipa bulkcarrier-Panamax, jer daje opti-
malne rezultate za tu vrstu transporta. Na taj
nadin tradicionalni tramp na putu je da bude pot-
puno istisnut sa glavnih pravaca prevoza, uslijed
propadanja njegovih tehno-ekonomskih faktora.

Zahtjevi za prevozima morskim putem direkt-
no se odrazavaju i na brodogradevnu industriju,
na formiranje nivoa trzi§ta za novogradnje, polov-
ne i stare brodove, prenosedi na tom planu svoje
zakone vrijednosti. Dogadaji iz posljednjih godi-
na govore nam da su i cijene novogradnji podloz-
ne oscilacijama, iako manje-viSe zavise od nivoa
brodogradevne industrijske efikasnosti i organi-
zacije proizvodnosti rada u toj grani. Pojava u
specijalizaciji transporta rapidno se prenosi i na
specijalizaciju brodogradnje koja se opredjeljuje
za proizvodnju kontenerskih, polukontenerskih,
Ro/Ro, bulkcarriera, kombinovanih i frigo brodo-
va, velikih tankera, trampera op$te namjene, Sea
Bee, Lash brodova itd., segmentirajuci se unutar
svog djelovanja na parcijalna trziSta. Proces na-
ruéivanja novih, kupovanja polovnih, vezivanja i
rashodovanja dotrajalih brodova, u svjetskoj floti
je neprekidan proces, a njegov intenzitet uslovljen
je oscilatornim kretanjima u vozarinama i sa nji-
ma se poklapa, uzimajuéi u obzir elasti¢nost i us-
poravajuée reakcije koje djeluju kao sile preti-
canja, ovisno o kakvom se trenutku radi.

Faktori koji imaju znacajnijeg uticaja kako na
prevoze tako i na gradnju brodova su kapaciteti
luka. Visoko-mehanizovane luke, sa odgovaraju-
éim gazom, utiCu da se na odredenim relacijama
limitira broj brodova te zbog kratkoce vremen-
skog zadrzavanja brodova pridonose stvaranju
trzi$nog imperativa, odnosno zakonitosti da na




odredenim relacijama i za odredenu koli¢inu roba
moze djelovati tacno odreden broj brodova. Teh-
nologki razvoji od bitnog su uticaja na prestroja-
vanje trziSta. Sto je tendencija tih razvoja brza,
promjene ce biti ucestalije, pa je pracenje tih po-
java centralno pitanje razvojne politike svakog
brodara.

Pomorsko trZiste, kao i svaka druga grana
trzi$ne privrede podlo#no je zakonu ponude i po-
traznje. Buduéi da se vedi dio prometa odvija
izmedu kapitalisti¢kih zemalja, to ovo trzi$te nosi
u sebi i sve posljedice takve naravi. Ono u sebi
ima odredene specifi¢nosti i protivurjecnosti koje
odudaraju od opste teorije vrijednosti, a neke od
njegovih opstih zakonitosti razlazu se pod priti-
skom konfuznih situacija koje izaziva spiralna in-
flacija, prisutna kod svih nacionalnih privreda, od-
rafena u vrlo brzom ritmu porasta cijena roba
1 usluga. Pominjanje ovog bi se izbjeglo kada ne
bi bila prisutna Cinjenica da skoro svaki srednjo-
ro¢ni ili dugoro¢ni ugovor o gradnji broda nije
optere¢en klauzulom o eskalaciji (Escalation Clau-
se), odnosno kliznom skalom (Sliding Scale), ko-
je, sasvim ocigledno, vode ratuna o klizanju vri-
jednosti novca. Navedene pojave predstavljaju na-
rusavajuce faktore pa im u komercijalnoj i razvoj-
noj politici treba dati odgovarajuéi tretman, po-
sebno ako se to odnosi na politiku amortizacije
osnovnih sredstava — brodova.

Tehnicko-tehnoloski razvoji i razvoji trziSta
uslovljavaju brza prestrojavanja strukture flote.
Porast troskova i cijena, uticaji inflacije itd., uslov-
ljavaju globalna pomjeranja tezista trotkova oko
kojih osciliraju nove vozarine. Granica prosjecnih
i marginalnih troskova fluktuirala je prema gore
pa se na novim, makar nominalnim vrijednostima,
moZze zasnivati odluka da 1i neki brod ili grupu
brodova treba vezati ili se sa njima i dalje moze
poslovati, ali sa manjim profitom.

Traznja kao mnogo jata varirajuéa strana u
pomorstvu moze se smanjivati samo do odredene
granice jer u protivhom narudava druge odnose.
Ta granica nastaje onda kada se likvidira viSak
ponude (Over Supply) koji se manifestuje vezi-
vanjem brodova &ije prosjet¢ne minimalne trogko-
ve postojece vozarine ne mogu zadovoljiti. To su
obi¢no brodovi kod kojih je doglo do propadanja
tehno-ekonomskih faktora. Nova ravnotesna voza-
rina u ovom slu¢aju je mnogo niza. Dakle, profit
Ce stvarati oni brodovi koji ée imati optimalne
faktore i najnize prosje¢ne trogkove.

Neosporno je da presudan uticaj na nivo tro-
S$kova i na nivo vozarina ima primjenjena tehno-
logija, odnosno tip i veli¢ina broda. Svako tvrdenje
da nivo vozarinskog stava odredenog pomorskog
prevoza ne prati porast tro$kova je neuzimanje u
obzir razliCitost faktora koji u toj sferi djeluju.
Jer, koliko je god vozarina funkcija ponude i po-
traznje, toliko je i funkcija prosjenih trogkova
na onom dijelu trziSta gdje prevoze obavljaju do-
minantne veli¢ine brodova. Prema tome, dugota-
lasne i srednjoro¢ne oscilacije vozarina kriju u
sebi i druge nastale promjene. Vozarinski stav iz
perioda depresija za brod recimo od 10.000 dwt

moZe da bude marginalna vozarina, dok isti taj
stav za neki kasniji period za brod od 50 do 60.000
dwt predstavlja na kraju putovanja veliku dobit.

Porast cijena brodova od 1968. godine pa na-
dalje kretao se vrlo brzo. Razlog tome treba traziti
u vise uzroka, pocev od brzog skoka cijena radne
snage i materijala, inflacije, obezbjedenja cijena
od daljeg klizanja, kao i opsteg optimistickog gle-
danja na buduénost pomorskih prevoza. Za poje-
dine vrste brodova, ve¢ prema tome da li se sma-
traju najpropulzivnijim kapacitetima buducnosti,
skok cijena kretao se od 60 do 1009/,. Cijenu u
proteklim godinama podigla je i op$ta zurba da
se prestroji flota, posebno u pravcu velikih bro-
dova, kako bi se odgovorilo tadasnjim zahtjevima
prevoza. Vozarinski »boom« sedamdesetih godina
stvorio je odli¢ne Sanse onima koji su prodavali
polovnu i stariju tonazu, a dobijeni kapital plasi-
rali u gradnju novih brodova, $to su nagi brodari
vrlo malo mogli da koriste s obzirom na nerijese-
na sistemska pitanja gradnje i kupovine brodova
za nasu trgovacku flotu. U tom periodu, mnogi
strani brodari preprodavali su i po nekoliko puta
neke brodove, koristeé¢i ovu izuzetnu $ansu da iz
svog flotnog sastava iskljue starije brodove, a
istovremeno na taj nadin dolazili i do velikih pro-
fita. Bili su to $kolski primjeri kori$tenja posto-
jece konjukture.

U pogledu domacdeg trzi$ta treba istadi da je
uceSce domade flote u prevozu roba za potrebe
nase zemlje u izvozu i uvozu nedopustivo nisko i
iznosi ispod 209, dok je za pomorske zemlje u
svijetu normalno da to bude najmanje 50%. To
se postiZze mjerama za$tite brodova domacde zasta-
ve, tako da se putem medudrzavnih aranymana ili
posebnih trgovinskih ugovora utvrduje obaveza da
se roba u odredenom procentu prevozi brodovima
zemlje izvoznika odnosno uvoznika. Takva praksa
u naSoj spoljno-trgovinskoj razmjeni ne primje-
njuje se, veé¢ naprotiv, koriste se daleko vise bro-
dovi strane zastave iako je naSe brodarstvo ne
samo konkurentno na trzi$tu, veé¢ bi putem dugo-
roCnije saradnje moglo da pruza ¢ak i povoljnije
uslove. Za nasu platno-bilansnu situaciju takva
saradnja bila bi od posebnog drustvenog interesa,
jer bi se pladanja domaéim brodarima vréila u
dinarima i ne bi bilo zna¢ajnog deviznog odliva po
tom osnovu. Za ovakvo stanje razloge treba tra-
Ziti i u Cinjenici $to se ne sprovode ili nedovoljno
primjenjuju principi nase ekonomske politike o
ujedinjavanju rada i sredstava na poslovima od
Sireg zajedniCkog interesa. Sigurno je da bi nage
proizvodne i spoljno-trgovinske organizacije bile
u daleko povoljnijoj situaciji ako bi na bazi dugo-
ro¢ne poslovne saradnje sa domadim brodarima
regulisale svoje odnose u prevozima roba morskim
putem za svoje potrebe. Bilo bi to u interesu i pre-
voznika i korisnika prevoznih usluga, a posebno
to bi bilo od opstedrustvenog interesa i pomoglo
bi zajedni¢kom nastupu na svjetskom trZi$tu. Sa-
radnja na izlozen na¢in mogla bi da odigra po-

sebno znacajnu ulogu u odnosima sa zemljama
u razvoju.



U svom izlaganju na VII kongresu SK Crne
Gore, Velimir Vukcevié, generalni direktor kotor-
ske »Jugooceanije« istakao je, da je dalje neodrzi-
vo da ni u saveznim ni u republickim organima
uprave, pa ni u komorskom mehanizmu ne posto-
je makar stru¢ne sluzbe koje bi se bavile proble-
mima pomorske privrede. Nasa zemlja kao po-
morska, mora da posvecuje vie paznje radu i raz-
voju pomorske privrede, jer to $to sada radi dosta
je neorganizovano, bez sistematske obrade, pra-
éenja i izu¢avanja. Stvari se rjeSavaju od slucaja
do slu¢aja i u tome udestvuju razni organi i insti-
tucije, bavedi se time kao nelim sporednim, $to
ne spada u njihov redovan djelokrug rada. Jos u
lipnju 1976. godinc jugoslovenski brodari i pred-
stavnici udruzene brodogradnje potpisali su u Pi-
ranu Samoupravni sporazum o realizaciji plana
izgradnje brodova za period do 1980. godine. Pre-
ma tom Sporazumu bilo je predvideno da se za
potrebe domacih brodara izgradi na domacim na-
vozima 62 broda. Kao uslov za izvrienje tog Spo-
razuma trebalo je obezbijediti sredstva za kredi-
tiranje gradnji i za pokrivanje razlike izmedu do-
macde i svjetske cijene, koja pitanja nijesu jos ni
do danas do kraja rijesena, iako su protekle pune
tri godine od potpisivanja Piranskog sporazuma.
U vezi s tim, postoji bojazan da se nece stvoriti
uslovi za realizaciju ovog Sporazuma; a kako po-
stoji i zabrana uvoza brodova dovodi se u pitanje
dalje izvrSenje plana. Ovim razlozima treba nado-
dati i ¢injenicu da je zbog losih trzisnih uslova
smanjena i reproduktivna sposobnost pomorsko-
-brodarskih organizacija udruzenog rada nase tr-
govatke mornarice do te mjere, da se kod mnogih
dovodi u pitanje i mogucnost izvrSenja veé stvo-
renih obaveza. U svakom slu¢aju niko od nasih
brodara ne raspolaze vise sopstvenim sredstvima
za ucedcée od 30°/ vrijednosti investicija, kako je
to Sporazumom bilo predvideno. U meduvremenu,
uslijed ozbiljnih teskoca u kojima se nasla svjet-
ska brodogradnja, za brodare su osjetno pobolj-
$ani uslovi gradnje i kupovine brodova, $to bi tre-
balo svakako koristiti. Cijene su osjetno pale, a
krediti su moguéi ¢ak i u visini od 100 vrijed-
nosti investicija sa rokovima vracanja Cak do 15
godina, a vrlo Cesto i sa odlozenim rokom za po-
¢etak vracanja kredita do 3 godine. Pod uticajem

takvog stanja na svjetskom trzistu brodogradnje
i nasa domaca brodogradili$ta daju sli¢ne ili nesto
nepovoljnije uslove inostranim naruciocima.

Veé nekoliko godina jugoslovenski brodari
traze da se brodovi i za nas grade pod istim uslo-
vima kao i za inostrane narucioce, ali bez uspjeha.
U tom pravcu se nije postiglo nista, iako stoji
neosporna ¢injenica, da mi svi poslujemo na svjet-
skom tr#i$tu i pod istim uslovima koje to trziste
nudi. Neodrzivo je da naSa brodogradili§ta grade
brodove za inostrane naruioce po cijenama koje
su na nivou japanskih, kao najpovoljnijih, i to na
kredit do 10 godina, a domadim brodarima se
nude domace cijene koje su osjetno vede. Znaci,
stimulidemo inostrane brodare na Stetu domacih,
jako treba da poslujemo na istom trzistu. Po-
stavlja se opravdano pitanje kako im u tom slu-
¢aju mozemo Dbiti konkurentni. Ova pitanja su
od gireg znacaja i potrebne su temeljne rasprave
da bi se doglo do adekvatnih rjesenja, s obzirom
da je ovaj problem utoliko tezi $to je danas u
nagoj trgovackoj floti prisutna veoma nepovoljna
i starosna struktura flote.

Dakle, vise se i ne postavlja pitanje prosi-
rene reprodukcije, ve¢ samo zamjena dotrajale i
zastarjele tonaze, te ukoliko se ovo ne obezbijedi
imacemo vrlo te$ku situaciju da ¢e krajem ovo-
ga, odnosno potetkom narednog planskog perio-
da, biti rashodovana gotovo polovina sadasnjih
kapaciteta nase trgovacke flote, racunajuci na
broj brodova. U naredne dvije do tri godine, koje
¢e prema predvidanjima u pomorskom brodarstvu
ostati teske, jedina garancija nam je dio stare ot
placene flote koja u ovakvoj kriznoj trzi$noj situa-
ciji ima izuzetan znacaj, a i zadatak u premosca-
vanju prisutne krize i u otplati visokih kreditnih
i carinskih obaveza.
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