B

Pom. ekon. JOVO NAKICENOVIC
KOTOR

Troskovi, cijene brodova i nivo vozarine

Dogadaji koji s€ odvijaju od sredine 1969. godine pa
pa ovamo Ssu razdoblje dramati¢nih promjena na trzistu
u pogledu nivoa i razliGitosti vozarinskih stavova do
brzog rasta troskova i vrtoglavog skoka cijena novogradnji
i polovnih brodova. Ovo je razdoblje vise nego bilo koje
ranije izazvalo konfuzne situacije i stvorilo niz dilema u
razvojnoj orijentaciji pomorskih kompanija.

Iz nedavnih dogadaja se mogao izvuéi zakljutak da
Japan u pogledu zbivanja na svjetskom pomorskom trzi-
§tu preuzima ulogu dominantne snage koja je sposobna da
utice na cjelokupna kretanja. Raspolazuéi sa ogromnim
kapacitetima u brodogradnji, fabrikaciji celika za svjetsku
brodogradnju, ogromnoj floti i ogromnim koli¢inama si-
rovina koje uvozi i robe koju izvozi s mogucénostima
zaposlenja dijela svjetske flote, u poziciji je da presudno
utice na pomorsko trziste po svim pravcima. Njegov geo-

grafski polozaj u odnosu na zemlje izvoznice sirovina
predstavlja vremensku dimneziju trzista Giji pad ili rast
potreba za sirovinama moze skoro obostruko uticati na
broj uposlenih brodova. Neki su uvjerenja da je Japan
umjetno izazvao boom na trzistu kako bi podigao cijenu
brodovima koje gradi i Gelika kojeg prodaje, §to mu je u
globalu vedi prinos nego ito je odlijevanje preko visokih
vozarina koje je platio i pla¢a stranom brodovlju. U sva-
kom sluéaju Japan je na pomorskom trzistu takva snaga
<oja ulijeva postovanje.

Tehnitko-tehnoloski razvoji i razvoji trzista uslov-
ljavaju brzo prestrojavanje strukture flote. Porast tros-
kova i cijena, uticaji inflacija itd. uslovili su globalno
pomijeranje tezista troskova OKO kojih osciliraju 1nOvVe
vozarine. Granica prosjeénih i anarginalnih troskova fluk-
tuirala je prema gore pa st na novim makar nominalnim
vrijednostima moze sada zasnivati odluka da li neki brod
vezati ili se s njim i dalje moze poslovati s manjim
profitom.

Kod svih grana privrede i proizvodnje, uz uslov da
postoji slobodna konkurencija, cijena nekog proizvoda
ili usluge bit ce uvijek na nivou prosjecnih troskova onth
proizvodaca koji raspolazu sa najboljom tehnikom i op-
timalnom kombinacijom faktora proizvodnje. Prodajna
cijena bit Ce, dakle, ovisna i o broju tj. odnosu onih
proizvodaca koji raspolazu sa optimalnom tehnikom i
optimalnom kombinacijom faktora proizvodnje prema
onim sa srednjom i losijom tehnikom i kombinacijom.
U drugim razdobljima cijena je jednaka minimumu pro-
sjeénih troskova najlosijeg proizvoda, dok svima drugim
donosi monopolske dohotke. Kada se cijena spusti ispod
nivoa prosjecnih troskova najboljeg proizvodaca nastupa
kriza i bankrotstvo niza proizvodaca u toj godini.

Kako odredena privredna grupa ili proizvodnja po-
sluje konstantno za zadovoljenje nekih od niza ljudskih
potreba, do krize dolazi kada se drastiéno smanji zahtjev
za takvim potrebama, u izmjeni potrebe. Dakle, ona kao
takva postoji, postojat ¢e i takva proizvodnja ali ¢e pro-
ces nestajanja slabih biti vje¢no prisutan buduéi da ce
cijena oscilirati oko osovine troSkova prosjecnih  proiz-
vodada koji ¢e biti sposobni da zadovolje odredenu dru-
stvenu potrebu. Pad ili rast u zahtjevima izbacivat ¢e 1li
ukljucivati na scenu one najlosije. Najbolje prolaze oni
koji raspolazu sa najboljom tehnikom i tehnologijom,
sa optimalnom kombinacijom faktora u kojima su sadr-
7ana organizaciona i tehnicka rjesenja.

Cinjenica da i onda kada se primijenila najsavre-
menija tehnika i tehnologija, koja je drastiéno smanjivala
troskove i povecavala produktivnost rada, manji uticaj

je bio u oblasti cijena a veti u oblasti dobiti.

Kao i kod drugih grana privrede cijena neke pre-
vozne usluge tj. vozarinski stav u brodarstvu gdje dje-
luju brodari sa svojim brodovima, koji su optereceni
nejednakim faktorima, vrtiée se u normalnim razdoblji-
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ma oko prosjeCnih troSkova onih brodova koji raspolazu
sa najboljom tehnikom i optimalnim faktorima za proiz-
vodnju prevozne usluge.

Pomorski prevozi bit ¢e uvijek objekt druStvene po-
trebe. Kriza u toj grani bila bi odraz Kkrize u svim
ostalim granama u Sirem ekonomskom ambijentu. Slije-
dec¢ih nekoliko pitanja su od bitnog znacaja koja stvaraju
dileme kod brodarskih preduzeca.

1) Da li ¢ée stopa porasta pomorskih prevoza biti
ravnomjerna stopi rasta flote koje ¢e stvarati raznomjer-
nu ponudu i potraznju (ekvilibrium) sa ravnoteznim vo-
zarinama.

2) Da li ¢e ta ravnoteZa biti naruSena, i u tom slu-
Caju koje c¢e biti novo teziSte prosjecnih troSkova oko
kojih ¢e oscilirati nove vozarine, obzirom da su svi
troS§kovi porasli, bilo oni fiksni bilo oni varijabilni, bu-
duc¢i da je tehnologija znacajno izmijenila njihov odnos
i strukturu.

Traznja kao mnogo jaca varirajuéa strana u pomor-
stvu mozZe se smanjivati samo do odredene granice, jer
bi u protivnhom narusila druge odnose. Ta granica nastaje
onda kada likvidira viSak ponude (oversupply) koji se
manifestuje vezivanjem brodova Cije prosjeCne minimalne
troSkove postojee vozarine ne mogu zadovoljiti. To su
obi¢no brodovi kod kojih je doSlo do propadanja tehno-
ekonomskih faktora. Nova ravnoteza vozarina u ovom
slu¢aju je mnogo niza. Profit ¢e odbacivati oni koji ce
imati optimalne faktore i najniZe prosjeCne troSkove
(obi¢no su to veéi brodovi koje ¢e u uslovima slobodne
konkurencije pruzati najjeftinije usluge). Presudan uticaj
na nivo troSkova i na nivo vozarina imat ¢e dakle
primjenjena tehnologija (tip i veli¢ina broda).

Veli¢ina broda i njegova brzina na obifan pogled
zamagljuju ekonomsku zakonitost da visina vozarine osci-
lira oko osovine prosjecnih troSkova. Svako tvrdenje da
nivo vozarinskog stava odredenog pomorskog prevoza
ne prati porast tro§kova je neuzimanje u obzir razlifitih
faktora koji u toj sferi djeluju. Koliko god je vozarina
funkcija ponude i potraznje toliko je i funkcija prosjec-
nih troSkova na onom dijelu trzista gdje prevoze obav-
ljaju dominantne veliCine (kapaciteti) brodova. Prema to-
me, dugotalasne i srednjorone oscilacije vozarina Kriju
u sebi druge nastale promjene. Vozarinski stav iz perio-
da depresija za brod od 10.000 DWT mozZe da bude
marginalna vozarina, a isti taj stav za neki kasniji period
za brod od 60.000 DWT predstavlja na kraju izvrSenog
putovanja golemu dobit.

Jednu od dugotalasnih oscilacija predstavlja protekla
dekada od 1960. — 1970. godine. U drugoj polovini 1969.
godine nastupaju velike promjene radi spiralnog skoka
cijena i inflacija pa su neki skloni da €itav period sma-
traju nesto kraéim tj. do sredine 1969. umjesto do 1970.
godine. U naSim razmatranjima period koji je ujedno
najinteresantniji za nas poc€inje u drugoj polovini 1969.
godine kada su nastale krupne promjene u troSkovima,
cijenama brodova i nivou vozarina, pa mu treba ob-
zirom na budude razvoje pokloniti punu paZnju. Pita-
nje je, da uslijed priliva nove tonaZe mozZe doéi do viska
ponude, koji su to prosjecni:tro§kovi odredenih brodova
na odredenom trzistu, stvoriti marginalne vozarine i
likvidirati viSak brodovlja kao ponude, bacajuéi ih u
raspremu. Prevoz kao takav nece prestati a neki dée
sluZe¢i se zalihama prethodnog boom-a biti u mogué-
nosti da izvjesno vrijeme djeluju i ispod nivoa marginal-
nih vozarina tj. onda kada poslovanje tim brodovima
padne ispod granice rentabilnosti tj. i onda kada tros-
kovi eksploatacije nadmaSe troSkove raspreme brodova.
Poslovanje i u ovakvim uslovima moéi ée obavljati oni
sa optimalnom kombinacijom raznih faktora i najbo-
ljom tehnikom ali samo dotle dok prethodnu dobit ne
svedu u granice prosjeCne profitne stope. Iza ovoga
nastupa potpuno propadanje trziSta do Cega ne mozZe
doéi iz drugih razloga.

Za sluCaj niskih vozarina najveéi sudar ée ubuduée
nastati izmedu onih brodova gradenih ili zakljuéenih
prije 1969. godine i onih poslije tog perioda, buduéi su
ciiene tih brodova i do 100 posto veée. U uslovima slo-
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bodne i vrlo jake konkurencije visina vozarine oscili
rat ¢e oko prosjeCnih troskova jednih i drugih i u slucaju
jos veCeg pada vozarine e biti na granici prosjecnih
troskova onih prvih (jeftinijih), a konaénu vrijednost
postavit ¢e ukupne potrebe trzista za jednim i drugim,
jer se po tehnologiji malo ili niSta ne razlikuju. Razlika
jedino postoji u troSkovima Kkapitala. Jeftiniji ¢e modi
konkurisati pomjeranjem vrijednosti amortizacije, jer (e
veé biti polovni brodovi Cija cijena slijedi opSte tokove
trziSta. Za slucaj boljeg stanja na trZiStu on c¢e troSkove
amortizacije pomjeriti prema gore i izravnati se u us
lovima poslovanja, obezbjedujuéi sebi adekvatnu repro-
dukciju.

Uzmimo u razmatranje period od 1960—1969. iz ko-
jeg ¢emo vidjeti da su vozarine u vecoj ili manjoj mijeri
oscilirale oko prosjecnih troSkova brodova sa srednjom
ili loSom tehnikom i kombinacijom faktora. Vozarine su
slijedile rast ovakvih prosjeCnih troskova pa su u ras-
premu i kasiranje odlazili samo oni brodovi na onim
trzistima gdje je doSlo do potpunog propadanja tehno-
-ekonomskih faktora.

Porast cijena brodova za period od 1968. godine do
danas se kretao vrlo brzo. Razlog tome je niz uzroka
poCev od brzog skoka cijena radne snage i materijala,
inflacije, obezbjedenja cijene od daljnjeg klizanja (sli-
ding scale danse) kao i opSteg optimistickog gledanja na
buduénost prevoza. Za pojedine vrste brodova veé pre-
ma tome da li se smatraju najpropulzivnijim kapaciteti-
ma buducnosti ili skok cijene se kretao od 60—100 posto.
Cijenu je postigla i opSta zurba da se prestroji flota po-
sebno u pravcu velikih brodova kako bi se $to prije
odgovorilo zahtjevima srednje i dugoroc¢nim prevozi-
ma. Vozarinski boom tokom 1970. godine stvorio je od-
litne 3anse onima koji su prodavali polovinu i stariju
tonazu a dobijeni kapital plasirali za gradnju novih bro-
dova. Neki brodovi bili su preprodani i po nekoliko
puta pa su neki vjeSti brodari koristei ovu Sansu iz
svog flotnog sastava iskljucili starije brodove istovreme-
no dolazeéi do velikih profita. Bili su to Skolski prim-
jeri koriS¢enja postojece konjukture.

Porastom troSkova a posebno onih koji se odnose
na koStanje kapitala imaju za posljedicu da proizvodnja
prevoznih usluga znacajno poskupi. Postavlja se pitanje
na kom nivou ¢e se naéi vozarinski stav kao cijena pre-
vozne usluge na nekom odredenom trZiStu uz djelovanje
zakona ponude i traZnje. Potraznja i ponuda mogu biti
ravnomijerni pa ¢e se stvarati »Continuation rate«, ponuda
moze biti manja od traznje pa ¢emo imati »Utility rate«
i obratno, trazZnja manja od ponude kada nastupaju »La-
id-up rates.

Uzmimo da na odredenom trzistu djeluje 30
brodova tipa bulkcarrier i to od 20.000 DWT, 10 od
30.000 DWT i 10 od 40.000 DWT. Dakle, zastupljena
je razliéita tonaZa. Pretpostavimo da u svakoj od
navedenih kategorija ima brodova koji su gradeni po
cijeni od 1968, 1969. i 1970. i to u 1968. da ih ima gradenih
3, u 1969. 4 broda, a u 1970. godini 3 broda, dakle po
cijenama koje su izrazito razliCite pa su im troSkovi ka-
pitala i amortizacije razliCiti.

U cilju boljeg razumijevanja djelovanja trziSnog me-
hanizma i povratnih sprega na njemu ,prati¢emo Sto se
dogada sa svim od navedenih kategorija za sva tri sta-
nja trziSta: 1) Ponuda i potraZnja ravnomijerni (u ekvili-
brijumu) 2) Ponuda manja od potraZnje i 3) Ponuda veca
od potraznje. Sve navedene kategorije brodova tehnicki
su na istom nivou.

1) Ponuda i potraznja ravnomjerni

U ovom slufaju u prevozima odredenog trzista pot-
rebno je svih 30 brodova koji ¢e zadovoljiti zahtjeve
transporta. Ponuda i potraZnja se podudaraju, stvorit ¢e
se ravnoteZa vozarina. Pitanje je na kojem ¢e se nivou
formirati vozarinski stav. Buduéi da su potrebni svi
brodovi, vozarina ¢ée se formirati na nivou prosjetnih
troskova naimanjeg i naiskuplieg broda. U nasem slucaju
to ée biti nivo prosjeénih troSkova najskuplith brodova
tji. 3 broda od 20.000 DWT ugovorenih u 1970. godini.
Vozarinski stav u tom trenutku razlikovat ¢e se od onog
iz ranijeg razdoblja za onoliko koliko su troSkovi pora-



Ji. Brodovi ugovoreni u 1968. godini nosivosti 40.000 DWT
odbacivat ¢e u ovoj fazi ili stanju trzista najvece profi-
te. Da bi obezbijedili reprodukciju izvrsit ¢e trziSno pom-
jeranje amortizacije. Poboljsanja na ovom trzistu mogu
nastupiti kada 3 broda od 20.000 DWT ugovorena 1970.
godine potraze bolje prevoze buduéi da u ovom slucaju
samo pokrivaju troskove.

Pogorsanja mogu nastupiti ako na scenu 0vVOog trzista
nastupe brodovi od 50 ili 60.000 DWT koji radi vece
nosivosti mogu prihvatiti nize vozarine pa ¢e doéi do
novih odnosa, do nove cijene prevozne usluge, do novih
oscilacija vozarina. Ovaj proces je neprekidan a uslov-
lien je stalnim prelivanjem tonaze.

2) Ponuda manja od potraznje

Potrebe trzista porasle su i nastupa situacija da um-
jesto 30, zadovoljenje transportnih usluga treba da izvrse
33 broda. Za ovakvo stanje na posmatranom trzistu nivo
vozarina ¢ée se formirati iznad nivoa prosjeénih troskova
najmanjeg i najskupljeg broda tj. ona tri broda od 20.000
DWT ugovorenih u 1970. pa ¢ée oni imati dobar profit.
Radi kompenzacije unajmitelji ¢e vrditi pritisak na vlas-
nike gornje tonaze tj. one od 40.000 DWT da za veli¢inu
broda neito smanje vozarinu u Semu ée i uspjeti buduci
da ovi ostvaruju znacajne profite.

Ovakvo stanje ne moze potrajati radi preliva-
nja tonaze iz loSijeg na bolja trziSta. Kada je situacija
ditna i na drugim trzi§tima onda je u pitanju svjetski

prevozni boom Kkoji je priliéno rijedak pa su normalna
stanja daleko karakteristiCnija.

Oscilacije vozarina imaju tendenciju da se vrte oko
najnizih prosjeénih troskova koji opet nezadrzivo idu
prema gore.

3) Ponuda veca od potraznje

Potrebe trzista pocele su da se povlae, nastupa
situacija da je umjesto 30 potrebno 27 brodova da zado-
volji prevozne usluge. Znaci, pojavljuje se visak ponude
(oversupply) od 3 broda. Ovo ée izazvati veliko prestro-
nastupom novih brodova i re-
gulativa. Prva posljedica je znadajan pad vozarinskog
stava. Postavlja se pitanje do kog nivoa pokri¢a pros-
jeénih troskova ako na njemu djeluje razli¢ita tonaza
sa razliditom kombinacijom faktora cijene i ostalih iz-
dataka. Vozarina ¢e se formirati na nivou troskova bro-
da od 30.000 DWT ugovorenog po cijeni od 1969. go-
dine. Brodovi koji ¢e morati da napuste ovo trziste, jer
¢e poslovati sa gubitkom, su dva broda od 20.000 DWT,
jedan ugovoren u 1969. godini, drugi u 1970. i treci
brod od 30.000 DWT, ugovoren u 1970. godini Cime ée
se ponovno uspostaviti ravnoteza.

Medutim, jedno trziste se ne moze gledati izolovano,
jer ako je situacija sliCna i na ostalim trzistima nastupaju
galopirajuéa pogorSanja radi ostre i neumoljive konku-
rencije. Mehanizam koji formira nivo vozarina se pokre-
ce, uslovljava da stav pada ispod granice niza prosje-
¢nih troskova dok ponovno ne uspostavi ravnotezu.

javanje snaga na trziStu



