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Osvrt na optimalnu brzinu broda

Relativno visok organski sastav sredstava rada u
saobraéaju u odnosu na ostale privredne grane, usmje-
rava ovu grany privrede na maksimalno koriSCenje tih
sredstava, ne samo putem S§to veceg koriS¢enja ukup-
nog fonda vremena za voznju, veé¢ i putem relativno
visokih brzina u vozZnji.

OgraniCenja velikim brzinama predstavlja otpor mo-
ra i s tim povezane velike potrebe goriva i maziva,
koje smanjuju korisni prostor za teret visoko kostanje
brzina, kao §to je to slucaj kod velikih prevoznih sred-
stava, i niska vrijednost tereta, koja ne podnosi visoko
kostanje prevoza. Iz navedenih razloga istrazivanje op-
timalnih brzina svodi se na slijede¢ih pet osnovnih pos-
tavki, tj. na tehniku brzinu, ekonomsku brzinu, kod
koje su ukupni tro§kovi prevoza najnizi po jedinici pre-
voza (t/m), i trgovacku brzinu, kod koje je masa dobiti
najveéa, te konatno imamo jo§ brzinu rentabiliteta, kod
koje je stopa rentabiliteta na uloZena sredstva najveca,
i brzinu drustvene korisnosti, koja daje najve¢i obim
prevoza u t/m na bazi najvecih, ali jo§ uvijek ekonom-
skih tros$kova prevoza, koji ne prekoracuju prihode.

Iako se sve ove brzine u izvjesnoj mjeri ispreplicu,
za pronalaZenje optimalne brzine broda potrebno je pri-
je svega utvrditi relaciju na kojoj ¢ée brod saobracati;
pribliznu koli¢inu i vrstu tereta koju ¢e prevoziti i uz
koju vozarinu; normu, odnosno brzinu pretovara tereta,
zbog koje ée brod Cekati na ukrcaj / iskrcaj i optimalnu
veli¢inu broda na osnovu pobrojanih odnosa i njegovo
prosje¢no dinamicko koriScenje.

Na osnovu prednjih odnosa i cijena pogonskog go-
riva i maziva, te eventualno drugih varijabilnih troSko-
va i njihovog odnosa prema fiksnim troS§kovima, treba
najprije utvrditi optimalnu ekonomsku brzinu koja se
zasniva na najpovoljnijem odnosu varijabilnih prema fi-
ksnim troskovima, odnosno na najniZim ukupnim tros-
kovima prevoza po 1 t/m. Dalje, treba pronaci opti-
malan odnos troskova voznje prema troSkovima staja-
nja (ekanja) i troskovima pretovara svodenjem ovih
troskova na sat ili dan vozZnje, na jedinicu prevaljenog
puta ili na sintetiCni pokazatelj »t/m« jer se iz produkta
ovih pokazatelja i njihovog kostanja moZe najlakSe utvr-
diti ne samo najnize ukupno koStanje prevoza, veé i
veza tog najniZzeg koStanja sa najpovoljnijim vremen-
skim i vrijednosnim odnosom voznje prema stajanju
broda. Iz opisanog se vidi da optimalna ekonomska br-
zina stoji u funkcionalnoj zavisnosti od visine fiksnih
troskova i cijena pogonskog goriva, i da ¢e radi toga
biti najveéa tamo gdje su fiksni troSkovi, posebno li¢ni
dohoci najvedi, a cijena goriva najniza. Tamo c¢e, naime,
povecéanje brzine najmanje koStati, a skracivanje vreme-
na voznje za istu duZinu puta ¢e doprinijeti najveéim
uStedama na fiksnim tro§kovima, a posebno li¢nim do-
hocima.

Ali, posto definicija ekonomske brzine ne vodi ra-
Suna o tome da kod visokih vozarina porast obima pre-
voza, odnosno porast broja putovanja na istoj relaciji,
moZe biti vazniji za uspjeh poslovanja i postizanja ve-
¢eg dobitka nego najnizZa cijena prevoza, povecat cemo,
u cilju postizanja veéeg dobitka, brzinu preko eko-
nomske, i tada takvu brzinu nazivamo »trgovackom br-
zinom«. Ona ée biti tim veca S§to je vefa razlika iz-
medu prihoda i rashoda, to jest, izmedu vozarine i cijene
kostanja, odnosno 3to je veéi dobitak. U praksi je ova
brzina najvaznija, a redovno je veéa od ekonomske br-
zine, jer izvire iz trziSta, odnosno visine vozarina, Kkoje
se na trziStu formiraju, i njihovog odnosa prema eko-
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nomskoj brzini odnosno prema najnizim troSkovima pre-
voza po t/m. Laptev zasniva ovu brzinu na slijedecoj
formuli: "
G R
3
gdje je P — Optimum, W — Ukupni prihod, R — Uku-
pni troskovi i S — Troskovi po t/m.

Ova formula predstavlja dobitak podjeljen sa tros-
kovima na t/m, 5to daje masu dobiti, ali izraZenu u
t/m umjesto u novcu. Ovu masu dobiti izraZenu u t/m
mozZemo izraziti i kao masu dobiti izraZenu u novcu
u formi produkta trodkova R i poslovne mrezZe, pa radi
toga Laptev izvodi da je
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— i to na ovaj naCin: W =£f. Q. M,
pri éemu je f — prihod po 1 t/m, Q — Kkoliina pre-

vezenog tereta, M — prosjetno prevaljeni put po 1
toni tereta, odnosno Q . M — uKkupni opseg prevoza
izrazen u t/m.
; ; R
Ako je W = f.Q.M, onda je S = Q.M

odnosno R = S.Q.M, odnosno
R
¥ e Q.M — Ukupni broj t/m.

Nakon ovako utvrdenih ekvivalenata, izvodenje jed-
nadine se vrsi supstitucijama j izlu€ivanjem, i to:
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Trgovatka brzina ¢e po ovoj formuli biti tim veca
sto je veéa razlika izmedu f i S, tj. izmedu prihoda i
troskova po t/m. Ali povecanje ove brzine zahtijeva ne
samo porast troskova (S) zbog porasta pogonskih tros-
kova, veé i zbog viSeg koStanja vecih strojeva, odnosno
brzih brodova. Radi toga se porast trgovacke brzine
ograniava u praksi do takve visine dobitka, koji daje
najveéu stopu u odnosu na uloZena sredstva, a time
trgovadka brzina prelazi u brzinu rentabiliteta, usljed Ce-
ga ée brzina koja daje najvecu stopu rentabiliteta bro-
darskom preduzeéu biti redovno nesto niza od trgovacke
brzine.

Drustvena zajednica je zainteresovana na S§to veéem
koridtenju odnosno §to vecoj proizvodnosti minulog i Z-
vog rada, to jest na §to veéem proizvodu, koji se u sao-
braéaju izrazava u t/km ili u t/m, pa je radi toga zain-
teresovana da se brzina prevoznih sredstava povecava
dok god je S manji od f, odnosno dok god je izraz

— 1 veéi od O. Iako se brodarska preduzeca mogu
rukovoditi ovim drudtvenim interesom samo u sluaju
odgovarajuéeg doprinosa drustva, cijeni nabavke broda
ili djelimi¢nog snoSenja povecanih troSkova prevoza,
brodarsko preduzeée ¢e i pored toga redovno nastojati
da nabavi brod sa neSto veéom brzinom od one koja
daje Gisti radun, jer se rukovodi sa Cinjenicom, da treba
voditi ra6una i o tome da ¢e u toku vijeka trajanja
broda povisiti struktura tereta i licni dohoci, kao i da
ée daljnja tehnika dostignuca i racionalizacije dovesti do
smanjenja tro§kova pogona i povecanja brzine pretova-
ra tereta, odnosno do smanjenja Cekanja i povecanja
fonda voznje tj. broda u plovidbi.

Na kraju potrebno j reé¢i da izrazito visoke brzine
ne nalaze mogucénosti ekonomske primjene u brodarstvu
usljed glomaznosti prevoznih sredstava i visokog otpora
vode, kao i relativno dugog stajanja brodova radi preto-
vara u lukama i pristani§tima Sirom svijeta.






