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Ylatne doba peomoecskog teanspocta

Prema miSljenju mnogih pomorskih struénjaka mi
danas Zivimo u »zlatnom dobu« pomorskog transporta, §to
znaci da se svaka usluga s tog podru¢ja plaéa zlatom.
To je pak veoma neugodno za one Kkoji placaju, investi-
raju ili planiraju investicije.

Mesetar Platou navodi da su brodari za jedan tanker
od 250.000 DWT izracunali da bi danasnja njegova cijena
gradnje bila iznad 30 milijuna dolara, prema 13 milijuna
dolara koliko bi stajala prva jedinica iz serije tankera od
210.000 DWT. Ova se tvrdnja moze potkrijepiti i jednim
primjerom. Za tanker od 254.000 DWT Kkoji jedno skandi-
navsko brodogradiliSte treba isporucCiti u listopadu 1974.
utvrdena je osnovna cijena od 24,650.000 dolara, ali uz
»kliznu skalu« od 509, na nadnice i materijal, i po tom
Platou nije pogrijeSio. Na taj nacin Cvrste cijene vise ne
postoje, jer uz pogodenu cijenu od 95 do 100 dolara po
1 DWT stvarna cijena dosize i do 130 dolara.

U Kkategoriji bulkcarriera od 20.000 do 30.000 tona,
gdje je trziSte sada c¢vrSée, jer nema viSe konkurencije
tankera, upoctrebljenih za prijevoz zita, posljednje cijene
su 200 do 220 dolara za 1 DWT, prema 170 dolara koliko
je bilo pred nesto vise od godinu dana.

Nasuprot tome treba zabiljeziti pad potraznje za tra-
dicionalne linijase od 12.500 DWT u korist polunosaca, ve-
licine od 15.000 do 17.000 DWT Kkoji se sve viSe prodiru u
eksploataciju na tramperskom trzistu.

Opcenito uzevsi, dio evropskih brodogradiliSta otvara
svoje knjige narudzbi za god. 1975. ali sa »kliznom ska-
lom« za troskove radne snage i materijale, dok su Japanci
jo$ slobodni za god. 1974. No kod njih su velike teskoce
s financiranjem koje uglavnom traju 3 mjeseca do rjesenja.

Za ilustraciju nedoumice da li graditi novi bred ili
kupiti polovan neka posluzi primjer jednog kombiniranog
broda od 136.000 DWT koji jedno talijansko brodogradi-

list gradi u spekulativne svrhe po pccetnoj cijeni od 20
milijuna dolara. Sada se za njegovu isporuku u god. 1973.
vecé trazi 27,5 milijuna dolara.

TrziSte rabljenih brodova, pak, prakticki je blokirano
odsutnos$¢u ponuda. Barem je tako bilo do sada. Ono je u
suprotnosti s trzistem vozarima za karge za prijevoz Cvrs-
tith tereta kao i za tankere. Dob broda kao i tip pogon-
skog motora nisu viSe vazni. Jedino se vodi racuna o
poziciji broda, o datumu kad on postaje raspoloziv. Jedini
je podatak o posljednjoj prodaji poneSto od vaznosti i
na njega se primjenjuje koeficijent povecanja vrijednosti,
vie ili manje »velikoduSan« zavisno o nemilosrdnosti za-
kona ponude i potraznje.

Tako je na pr. kargo HOPEPEAK od 15.000 DWT,
izgraden 1963. prosle godine prodan za 880.000 £, a sada
je ponuden za 1,250.000 £ ili za gotovo 509/, vise.

Brod za rasuti teret: CHAPEL RIVER od 24.000 DWT,
izraden god. 1962. ponuden je u svibnju o. g za tada
fantasti¢nu cijenu od 1,750.000 funti, a samo tri mjeseca
kasnije za nj je zaista toliko i dobiveno.

Ovo trziste na kome potencijalni prodavaoci i kupci
priticu visokim cijenama i obecanjem zarada iz mogucih
visokih vozarina upravo se upoznaje s jednom novom €vo-
lucijom koja moze oziviti njegovu aktivnost, narocito s
tankerima. Kupci prihvacaju iznova brodove, ve¢ unajmlje-
ne do polovine 1971. ¢ak i tankere srednje veliine unajm-
liene na 2 do 3 godine. To je znak da brodari, ba§ kao i
kod narudzbi novogradnji s duzim rokom isporuke, po-
kazuju povjerenje u trajnost ovakve izvanredno povoljne
situacije na trziStu brodskog prostora kroz iduce mijesece
ili u iducoj sezoni.

Pravilo je staro: U brodskom zanatu moze se zaraditi
novaca, ali nikad bez rizika.




