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SAZETAK

Da bi se odrzali konkurentima na trzistu, brodari, odnosno kompanije moraju konstantno
unaprjedivati svoju uslugu, kadar i tehni¢ku infrastrukturu (brodove). U tome im svakako
pomazu struéni kadrovi i analize koje isti provode, vlastiti kapital i financijska sredstva, ali i
Hrziste zaduzivanja“ koje sluzi da svojim neograni¢enim resursima pomogne brodarima u
ostvarenju ciljeva, u ovom redu konkretno nabave novih brodova. Neki od glavnih nacina
zaduzivanja su krediti, leasing, bilan¢ano financiranje i financiranje iz javnih sredstava. Svaki
od ovih nacina ima dvojak pozitivan i negativan utjecaj i na primatelja i na davatelja pozajmice,
a da bi se konkretnije docaralo §to to zapravo znaci, izdvojeni su stvarni pokazatelji poslovanja

dvaju nacionalnih najvecih brodara, odnosno Jadrolinije i Brodosplita.

Kljuéne rijeci: brodarstvo, brodogradnja, vlastiti kapital, kredit, leasing, bilan¢ano financiranje,

javna sredstva, Jadrolinija, Brodosplit.

SUMMARY

In order to stay competitive with the market, shipowners companies must constantly
improve their service, staff and technical infrastructure (ships). They are certainly helped by
the professional staff which analyzes they conduct, their own capital and financial resources,
but also the "borrowing market" which serves to help shipowners with their unlimited resources
in achieving their goals, in particular the purchase of new ships. Some of the main ways of
borrowing are loans, leasing, balance sheet financing and public financing. Each of these
methods has a twofold positive and negative impact on both the borrower and the lender, and
in order to know more specifically what this actually means, the actual business indicators of

the two largest national shipping companies, Jadrolinija and Brodosplit, have been singled out.

Keywords: shipping, shipbuilding, equity, credit, leasing, balance sheet financing, public funds,
Jadrolinija, Brodosplit.
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UvOoD

1.1. PROBLEM, PREDMET | OBJEKTI ISTRAZIVANJA

U ovom diplomskom radu obradeno je, kao glavna tema, financiranje nabave novih
brodova zaduzivanjem i analiza financijskog poslovanja Jadrolinije i Brodogradevne industrije
Split d.o.o. (dalje Brodosplit). Rijetko koja brodarska kompanija moze sebi priustiti da brod
novogradnju kupi iskljucivo vlastitim sredstvima pa je potrebno pribje¢i jednoj od metoda
zaduzivanja. Postoji nekoliko tradicionalnih metoda, a svaka od njih dolazi pod odredenim
uvjetima i za kompaniju ima odredene koristi, ali i nedostatke. Situacija na pomorskom trzistu
se lako mijenja i na brodarima je veliki izazov da temeljitim financijskim i ostalim analizama
donose odluke koje su najoptimalnije za njihovo poslovanje. Jedno od kljuénih pitanja je kako
stupiti na trziSte, kako postati prepoznatljiv i jedinstven ili kako svoju ste¢enu poziciju odrzati.
Jedan od najboljih nacina za to je konstantno unaprjedivanje i modernizacija djelatnosti — bilo
u smislu kadrova, naina poslovanja, podru¢ja poslovanja, usluga koje stvaraju dodatnu
vrijednost za korisnika ili u smislu modernizacije opreme s kojom kompanija raspolaze. U
ovom slucaju to se odnosi na samu brodsku flotu, odnosno brodove kojima kompanija obavlja
svoju primarnu funkciju, prijevoz putnika i/ili tereta i na analizu naturalnih i financijskih

pokazatelja poslovanja dvijw najvece nacionalnih brodarske kompanije.

Korisnici bilo kojih pa tako i brodarskih usluga u danasnje vrijeme sve su zahtjevniji.
Ocekuju od svog pruzatelja usluga brzu, sigurniju, pouzdaniju, kvalitetniju i naravno $to je
moguce vise jeftiniju uslugu. Konkurencija je jaka i uvijek gleda da prestigne konkurenta u
svemu. Kako je navedeno, ni korisnici nisu bas blagonakloni pa mjesta za loSe poslovne odluke

i greske u poslovanju gotovo da i nema.

Glavni problem istrazivanja u ovom radu jesu mehanizmi koje brodari Kkoriste za
dolazenje do sredstava za kupovinu novog broda i financiranja poslovanja. Konkretno, naglasak
je na mehanizmima zaduzivanja. Leasing, kreditiranje, javni zajmovi, bilan¢ano financiranje
neki su od glavnih nacina za to. Svaki od ovih mehanizama brodaru zapravo moze znatno
olaksati njegovo poslovanje jer ne mora imati gotova sredstva, kako bi mogao ulagati u
poboljsanje i modernizaciju svoje usluge. Medutim, javlja se pitanje kakve zapravo utjecaje ti
mehanizmi imaju na poslovanje brodara, u smislu odrzavanja likvidnosti, solventnosti,

kredibiliteta kod banaka i pozicije i prepoznatljivosti na trzistu.



Predmet ovog rada su dakle primarno nacini financiranja nabavljanja novih brodova i
odrzavanja poslovanja brodarskih kompanija. Od vlastitih sredstava, dionica, privatnog kapitala
pa do dugoro¢nih kredita koje brodari ugovaraju sa bankama sa ili bez pomoci drzave. Tu je i
sve popularniji na¢in financiranja putem leasinga, u kojem brodar ne posjeduje brod, ali ima
maksimalno pravo na koriStenje, no za to isplacuje naknadu, koja se u njegovim poslovnim

knjigama zapravo vodi kao operativni trosak, a ne kao ulaganje u imovinu.

Sukladno navedenome, dolazi se do objekata istrazivanja. U ovom slucaju to su svi
sudionici koji sudjeluju u poslu financiranja nabave novih brodova. To su prije svega brodarske
kompanije, brodogradilista, banke, potencijalno leasing kuce, odnosno davatelji te na kraju i
drzava koja je pravno omogucila postojanje svih navedenih subjekata i pravnim okvirima
regulirala njihovo poslovanje. Njihovo medusobno djelovanje u kombinaciji s ostalim

ekonomskim, politi¢kim, drustvenim i ostalim faktorima rezultira pomorskim trzistem.



1.2. SVRHA I CILJEVI ISTRAZIVANJA
Svrha ovog rada je upoznati se s definicijom, podjelom i pojmom pomorskog trzista

brodovima te nacinima financiranja nabave novih brodova i teku¢eg poslovanja brodarskih
kompanija (konkretno Jadrolinije i Brodosplita). Cilj je analizirati metode zaduZivanja te
njihove potencijalne pozitivne i negativne uc¢inke za brodovlasnika i odgovoriti na sljede¢a

glavna pitanja:

1. Koji su nacini financiranja nabave novih brodova i kako ih se moze podijeliti?
2. Koji su nacini financiranja zaduzivanjem?

3. Kako ti nacini utjecu na brodarsku kompaniju i koji su pozitivni, a koji negativni ucinci

svakog od njih?
4. Kakvu ulogu u tome moze igrati drzava?
5. Kakvo je stanje sa financiranjem hrvatskih brodarskih kompanija?

6. Kakva su predvidanja za buduce trendove financiranja u brodarstvu?

1.3. ZNANSTVENE METODE

Znanstvene metode koje su koriStene u ovom radu su metoda kompilacije ve¢ postojecih
saznanja o temi, metoda opisivanja, sinteze i analize podataka, metoda komparacije u primjerice
usporedivanju obiljezja viSe opisanih objekata, statisticka metoda u analizama naturalnih i
financijskih pokazatelja poslovanja brodarskih kompanija te metoda predvidanja buducih

dogadanja na brodarskom trzistu.

1. 4. STRUKTURA RADA
Rad je podijeljen u sedam glavnih cjelina u kojima se postupno obraduje njegova tema.
U uvodu se najprije upoznaje sa temom, a potom se dolazi do problema istrazivanja, daje se

odgovor na pitanje koji je predmet istrazivanja i na koje se objekte ono odnosi.

U drugom dijelu rada upoznaje se s trzistem brodova, odnosno njegovom podjelom na

trziSte novih brodova, rabljenih brodova i brodova za rezaliSte. Vidjet ¢emo koje su glavne



prednosti, a koji nedostatci svake vrste te §to oni brodaru zapravo znace, §to mu donose i koje

mogucénosti mu otvaraju.

U tre¢em dijelu upoznaje se sa stanjem u globalnoj brodogradevnoj industriji, odnosno
s time kako nastaju i kakve su cijene brodova novogradnji i na koji se nacin novogradnja
globalno ugovara. Tko su lideri u tom podru¢ju te kakvi su neki od glavnih statisti¢kih

pokazatelja ove teme.

Potom, u cetvrtom dijelu, prelazi se na analizu nacina financiranja kupovine novih
brodova vlastitim sredstvima i to vlastitim kapitalom ili dionicama. Takoder ¢e se vidjeti koje
su prednosti te ima li nedostataka u ovakvom nacinu financiranja i kako on zapravo funkcionira

te kako se odrazava na poslovanje brodarske kompanije.

U petom dijelu analizira se jedna od glavnih tema rada, odnosno financiranje nabave
novih brodova zaduzivanjem. Vidjet ¢e se koji su najistaknutiji nacini za to, $to je kod njih
dobro, a Sto je potencijalna opasnost te kakvu ulogu u tome moze igrati drzava. Bit ¢e
pojasnjene temeljne definicije kredita, leasinga, bilan¢anog financiranja i financiranja iz javnih
sredstava. Svaka od njih bit ¢e zasebno objaSnjena sa svojim pozitivnim i negativnim stranama,
a statisticki pokazatelji pokazat ¢e kako brodarske kompanije generalno stoje u toj prici te s

kime, kako 1 koliko suraduju.

U Sestom dijelu bit ¢e prikazani i analizirani konkretni primjeri financiranja brodara i
nabave brodova. Kao primjer posluzit ¢e Jadrolinija i Brodosplit, a protumaceni su i glavni

naturalni 1 statisticki pokazatelji njihovog poslovanja.

Rad je zakljuen sedmom cjelinom, odnosno zaklju¢kom u kojem se stavlja pecat na
cijelu pri¢u i u kojem se potvrduju ili negiraju hipoteze i time iznose najvaznije konstatacije.
Takoder, autor iznosi kratki osobni osvrt. U prilogu se nalaze podatci i predvidanja te
zanimljivosti vezani za svjetsko brodarstvo u buduénosti, a u kojem ¢e svakako sudjelovati i

Hrvatska.



2. TRZISTE BRODOVA

TrziSte opcenito slobodnom definicijom moze biti opisano kao prostor u kojem
ponudaci raznih usluga, vjestina i dobara traze svoje klijente, odnosno konzumente onoga $to
nude. Tako je i brodsko trziste prostor na kojem vlasnici brodova, odnosno proizvodaci traze
nove vlasnike, odnosno kupce za svoje brodove. Moze se reci da brodarske kompanije trze sebi

prijevozna sredstva kojima ¢e obavljati svoju primarnu djelatnost — prijevoz ljudi i/ili dobara.

2.1. TRZISTE NOVIH BRODOVA

Industrija koja se bavi izgradnjom novih brodova naziva se brodogradnjom.
Brodogradnja i brodarstvo dvije su razli¢ite djelatnosti, no svakako su jako povezane jer novi
trendovi u pomorskom trzistu jasno odreduju kakvi novi brodovi trebaju biti da bi bili
konkurentni, a brodovi koji ve¢ jesu u prometu na neki nacin odreduju tempo i dinamiku
brodarske industrije. Takoder, buduc¢i da isporuku novih brodova treba dugo ¢ekati, trziSte onih
brodova koji su ve¢ spremni za koriStenje (rabljeni) igra znacajnu ulogu u odredivanju cijene

tih istih novih brodova.

Jedno od karakteristi¢nih razdoblja za brodsko i1 brodarsko trziSte naziva se depresija.
To je razdoblje kada su vozarine niske, brodski kapaciteti nisu dovoljno, odnosno potpuno
iskoriSteni, brodari su prisiljeni poslovati s nulom ili s gubitcima te su ¢esto primorani i prodati
svoj brod. Banke na njih vrSe nepremostiv pritisak, ¢ak i ako su nekad prije razdoblja depresije
ugovorili povoljne uvjete kreditiranja. Novi su brodovi dakako i skuplji od rabljenih te iziskuju

puno vise kapitala za nabavku.

Ono $to je dobro kod novih brodova je §to su tehnicki 1 tehnoloSki puno napredniji,
opremljeniji modernijom opremom koju je jeftinije odrzavati, a samim tim je i zivotni vijek
broda znatno dulji i vise se stigne isplatiti brodaru nego rabljeni brod. On mu ujedno donosi i
dobar marketing jer tko ne bi Zelio prevoziti teret ili ljude u novijim, naprednijim i sigurnijim
brodovima. To brodaru daje dobar glas na trziStu i zasigurno je, barem u nekom periodu

potraznja za njim veca.

Zarazliku od depresivnog razdoblja, razdoblje konjukture predstavlja period u kojem je
potraznja za brodskim prostorom velika, §to za posljedicu ima narudzbe za nove brodova,

intenzivniji rad brodogradilista, no samim time i vece cijene brodova. U nastavku je prikaz



razdoblja depresije i konjukture od 1945. godine do danas.!

- Prva konjuktura - od 1945. do 1948. g.

- Prva depresija - od 1948. do 1950. g.

- Druga konjuktura - od 1950. do 1952. g.
- Druga depresija - od 1952. do 1954. g.

- Trec¢a konjuktura - od 1954. do 1957. g.
- Treca depresija - od 1957. do 1964. g.

- Cetvrta konjuktura - od 1964. do 1966. g.
- Cetvrta depresija - od 1966. do 1967. g.

- Peta konjuktura - od 1967. do 1970. g.

- Peta depresija - od 1971. do 1972. g.

- Sesta konjuktura - od 1972. do 1973. g.

- Sesta depresija - od 1974. do 1978. g.

- Sedma konjuktura - od 1979. do 1981. g.
- Sedma depresija - od 1982. do 1986. g.

- Osma konjuktura - od 1987. do 1989. g.
- Osma depresija - od 1990. do 1991. g.

- Deveta konjuktura - od 1991. do 1995. g.
- Deveta depresija - od 1996. do 2002. g.

- Deseta konjuktura - od 2003. do 2008. g

- Deseta depresija - od 2008. do danas

! Batalii¢.M., Mitrovi¢ F.:op.cit.,pod 33.,str. 3.-4



Moze se vidjeti da se otprilike svake tri godine dogodi izmjena razdoblja depresije i
konjukture. Trajanje razdoblja i intenzitet svakako nisu uvijek jednaki. Ciklusi su se nekad
mijenjali zbog ekonomsko-drustvenih ¢imbenika, a nekada i slu¢ajno. Primjerice, pocetkom
pedesetih godina 20. stoljeca za vrijeme Korejskog rata dogada se konjuktura zbog poveéane
potraznje za ratnim brodovima i stvaranja ratnih zaliha. Nakon toga slijedi depresija jer je

Korejski rat zavr$io i za time vise jednostavno nije bilo potrebe.

Poznato je da je Sueski kanal jedno vrijeme bio zatvoren razdoblje desete depresije zbog
problema oko njegove nacionalizacije. To je primjer razdoblja konjukture zbog ekonomskih

razloga — put izmedu Azije i Europe znatno je dulji i veca je potreba za brodskim prostorom.

Prethodna istrazivanja, iskustva i trendovi daju analitiCarima temelj za daljnja
predvidanja, Sto takoder ima utjecaj na brodsko i brodarsko trziste. Danas traje razdoblje desete

depresije, koje je zapocelo zajedno sa svjetskom ekonomskom krizom 2008. godine.

2.2. TRZISTE RABLJENTH BRODOVA

Pod rabljene brodove spadaju svi oni brodovi koji nisu potpuno novi (novogradnje) ili
koji bez obzira na starost i stanje jo$ uvijek nisu zavrsili u rezali$tu, odnosno nisu svrstani u
stare dotrajale brodove. Kada se i ako brodar odlué¢i na nabavku jednog ovakvog broda vazno
je da u obzir uzme najprije ono Sto od jednog takvog broda ocekuje pa sukladno tome njegovo

stanje 1 ¢injeni¢nu starost, odnosno procijenjeni preostali vijek trajanja.

Ulaganja u rabljene brodove usmjerena su ocekivanoj dobiti od poslovanja brodom ili
oc¢ekivanim koristima od $pekulacije kroz naknadnu preprodaju, odnosno kombinacijom istog.
Ispravnost predvidenog pothvata ulagaca ovisit ¢e o toc¢nosti predvidanja buducih kretanja
trziSta i procjeni neposrednih i tekucih troskova, te drugih utjecaja na poslovanje broda. Svake
godine proda se oko 1.000 rabljenih prekooceanskih brodova, vrijednosti oko 9,6 milijardi

dolara.?

2 Batali¢, M.; Mitrovié, F. (2010): Financiranje u pomorstvu. 1. izdanje, Pomorski fakultet u Splitu,
Split, op. cit. pod 33.,str. 23,



2.2.1. Prednosti kod nabave rabljenih brodova
Kako je i ranije navedeno, prva i najocitija prednost ovakvih brodova $to su odmah
spremni za koristenje, odnosno eksploataciju. Nije ih potrebno ¢ekati kao Sto je to sluc¢aj kod

brodova novogradnji.

Cijene su im takoder mnogo manje nego novim brodovima, a najviSu razinu dostizu
logi¢no u razdobljima konjuktura iz razloga $to je potraznja za brodskim prostorom veca, a
istovremeno i ograni¢ena, no u takvim situacijama ovi brodovi brodaru gotovo odmah donose

profit.

Sto se ti¢e omjera dobivenog i ulozenog, najéesce je pri¢a za brodara dosta povoljna,
buduéi da s brodom gotovo odmah kreée zaradivati i isplacivati svoju investiciju, a ako to i nije
tako, prodajom istog brodar moze izvuci barem pozitivnu nulu ili mnogo manje gubitke, u

odnosu na to ako kupi novi brod koji mu se ne isplati onoliko koliko je objektivno potrebno.

2.2.2. Nedostatci kod nabave rabljenih brodova
Zna se koji je najbolji automobil — novi automobil. Ista je stvar i sa brodovima. Rabljeni
brod nikada ne moze brodaru donijeti onakav kredibilitet, reputaciju i marketing kakve mogu

novi brodovi.

Takoder, moze se dogoditi i da brodar jednostavno nije zadovoljan brodom. Razlog
mogu biti skriveni nedostatci 1 neocekivani troskovi za njega, na koje brodar nije racunao ili
mu se brod jednostavno nije dovoljno isplatio ili barem ne koliko je na pocetku predvideno i

zamiSljeno.

Moze li rabljeni brod biti skuplji od novog broda? Naravno da mozZe. U razdobljima
konjukture kada je brodski prostor od presudne vaznosti, upravo brzina isporuke broda moze
biti kljucan faktor u odredivanju njegove cijene. Trziste je jednostavno takvo da si brodar ne

moze dozvoliti ¢ekanje broda, jer mu ono u takvom razdoblju stvara jo§ viSe gubitaka.

2.3. BRODOVI ZA REZALISTE
U ovu kategoriju spadaju brodovi koji se zbog starosti ili tehni¢kih problema ne mogu
popraviti ili to jednostavno viSe nije isplativo, ali i oni brodovi koji su bili nudeni na trzistu kao

rabljeni, ali ih nitko nije odlucio kupiti.



Logikom se da zakljuciti da je najéeSc¢e vrijeme odlaska brodova u rezaliSte razdoblje
depresije na trziStu. Brodar se tada rjeSava brodova koji mu vise ne donose profit ili koji su mu
neisplativi za odrzavanje ili popravak te tima ostvaruje koliko-toliko prihoda koji su mu prijeko
potrebni za odrzavanje normalnog poslovanja ili pokrivanje nastalih gubitaka.

Cijene se odreduju pregovorima, a ovise o slobodnim kapacitetima u rezaliStima i
potraznji za otpadnim zeljezom. Cijene su vrlo promjenjive i variraju od broda do broda.
Odredivanje vrijednosti broda za rezaliite zasniva se na tonazi lakog deplasmana. Zeljezo
dobiveno u rezali$tima je relativno visoke kvalitete, osobito ono dobiveno od tankera s velikim
ravnim oplatama. Koristi se u gradevinarstvu, za izradu kanalizacijskih i vodovodnih cijevi,
zeljeznih konstrukcija i sl.

Tesko je re¢i da nesto $to je nerentabilno ili neispravno i dotrajalo moze imati prednosti.
Ipak, u kriznim situacijama brodari od ovakvih brodova mogu izvuéi ranije opisanu kakvu-
takvu korist, a sredstva koja se dobiju prodajom ovakvih brodova mogu se usmijeriti na
modernizaciju kompanije u smislu nabave boljih rabljenih ili ¢ak i novih brodova.

Za vrijeme konjukture cijene rabljenih brodova su vece pa je tada najbolje dati brod u
otpis, jer je otkupna cijena same sirovine veca i rezalista rade slabije jer se ide na to da se
rabljeni brod iskoristi Sto je vise moguce.

Za vrijeme depresije je stvar obrnuta — otkupna cijena sirovine je manja, ali rezalista
rade punom parom jer se brodovlasnici spasavaju na sve moguce nacine koje znaju. Moze se
zakljuciti da se radi o jednoj financijski prilicno nestabilnoj industriji. Mozda i najveci
nedostatak u ekoloskom i1 drustvenom smislu je nacin na koji se ovakvi brodovi zbrinjavaju. To
je najcesce istok Azije gdje je radna snaga za naSe pojmove gotovo besplatna, a brodovi se
ponekad doslovno nasukavaju na plaze i tamo se rezu, $to je ekoloski potpuno neprihvatljivo.
Ideje jesu da se to na neki naéin sofisticira, no o tome za sad jo$ niSta konkretno.

U nastavku slijedi tablica 1 gdje su sumirani prednosti i nedostatci pojedine vrste

brodova iz ovog poglavlja, a nize se mogu vidjeti i slikovni primjeri svake od njih.



Primjer 1. Prikaz prednosti i nedostataka razlicitih vrsta brodova

Tablica 1: Prednosti i nedostatci novih, rabljenih i brodova za rezaliste

VRSTA BRODA PREDNOSTI NEDOSTATCI |

NOVI -tehnoloski napredniji -skuplji

-dugovjecniji i pouzdaniji | -dugo se ¢ekaju

te jeftiniji za odrzavanje | -potencijalno neisplativi
-donose kredibilitet i

dobar marketing vlasniku

-u pravilu jeftiniji od -nisu toliko napredni
novih -kraceg vijeka
-ne ¢ekaju se dugo -ne donose prednost nad

-moze ih se prodati ako konkurentima
su neisplativi, uz nikakve

ili manje gubitke

ZA REZALISTE -mogu se pokriti troskovi | -na¢in zbrinjavanja jos
poslovanja za vrijeme uvijek je neprihvatljiv
depresije -financijski nestabilno

trziste

Izvor: izradio autor
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Primjer 2: Prikaz novog broda

Slika 1: Novi brod

Izvor: https://bit.ly/3e5R14A (01.06.2020.)

Primjer 3: Prikaz rabljenog broda

Slika 2: Rabljeni brod

Izvor: https://bit.ly/2MXCAKJ (01.06.2020.)
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Primjer 4: Prikaz broda u rezalistu

Slika 3: Brod u rezali$tu

Izvor: https://bit.ly/2Y5KRIS (01.06.2020.)
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3. STANJE U BRODOGRADEVNOJ INDUSTRIJI

Brodogradevna industrija opterecena je zadnje desetlje¢e velikim brojem narudzbi.
Kompanije su stvarale periode velike potraznje uvodenjem sve modernijih i energetski
efikasnijih plovila po sve pristupacnijim cijenama. Slijedom dogadaja moze se zakljuciti da se
industrija krec¢e u smjeru konsolidiranje trzisne strukture koja ¢e s vremenom poceti graditi
plovila nove generacije, digitalno opremljena i nisko emitiraju¢a koja u ovim trenucima jos
uvijek biljezi mali broj narudzbi. Brodogradevna industrija nastavlja s praksom konsolidacije®
kako bi smanjila broj zaliha. Brodogradilista se kupuju ili udruzuju, dok se kapacitet zatvara.
Vise od 200 brodogradilista su u posljednjih 5 godina zatvorena, a toj brojci nije kraj sve dok

traje konsolidacija.

3.1. CIJENA NOVOGRADNJE

U 2019. godini, 116 brodogradilista je sudjelovalo u kreiranju trzisne cijene posto su
primile nove narudzbe, dok 281 brodogradiliste ve¢ posjeduje knjigu narudzbi, Sto je vidljivo
iz grafikona 1. Grupa od 74 brodogradilista biljezi ukupno ¢ak 87% svih primljenih narudzbi
mjereno u CGT* (Compensated gross tonn), unatoé tome, time su si osigurali optimalnu
angaziranost svojih kapaciteta samo na pola godine. Visak u kapacitetima obiljeZzava period

relativno niskih i stabilnih cijena.

3 Definicije konsolidacije

1. oblikovanje, stvaranje kompaktnoga tijela

2. ujedinjavanje u jedan sustav ili tijelo da bi se postigla ¢vrstoca; sredivanje, ustaljenje, jacanje, staloZivanje
[konsolidacija gradevine; konsolidacija zdravlja; konsolidacija politickog Zivota)

3. ekon. ra¢unovodstvena operacija kojom se pri poslovnom spajanju vise poduzec¢a eliminiraju pojedine
racunovodstvene stavke

4. pravn. nacin prestanka zaloznog prava prelaskom zaloga u vlasnistvo vjerovnika [izvr$iti konsolidaciju)

4 U sektoru brodogradnje uvrijeZilo se mjerenje outputa u kompenziranim bruto tonama (compensated
gross tons, dalje: CGT). Kompenzirane bruto tone predstavljaju mjernu jedinicu proizvodnje novih
brodova. One se definiraju kao jedinica mjere koja osigurava zajednicko mjerilo relativnog outputa u
djelatnosti brodogradnje trgovackih brodova kod velikih skupina kao $to su “svijet”, “regije” ili
“skupine viSe brodogradilista”.
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Primjer 5: Prikaz cijena novogradnje
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Grafikon 1: Cijene novogradnji od 2000. do 2020. godine

Izvor: https://www.shipfinance.dk/media/2000/shipping-market-review-december-
2019.pdf?fbclid=IwWAROMTGmrph2m5XgUyfth5luk9NMEKiIkR3_Znocqu52nSygljaXA7AXUOcvek
(02.06.2020.)

3.2. RELATIVNA STABILNOST U CIJENAMA NOVOGRADNJE

Cijene novogradnje u glavnim segmentima uglavnom su stabilne od 2012. godine.
Ocekivano, cijene su oscilirale iz godine u godine izmedu segmenata brodova, regija gradnje 1
brodogradilista, ali prevladavajuci trend obiljezava industriju slabo iskoristenom pokuSavajuci
si osigurati pokoju narudZbu unato¢ iznimno niskim cijenama gradnje, cijeli naredni period

trajanja konsolidacije trzista.

Volatilnost cijene Celika, fluktuacije valuta, troSak pritiska i troskovi opreme evidentno
igraju ulogu u regionalnoj konkurenciji izmedu brodogradilista, ali ti trendovi ne uspijevaju
zasjeniti Cinjenicu da se cijene novogradnje postavljaju medu sve manjim brojem
brodogradilista koja se bore da maksimalno iskoriste svoj kapacitet, a cijene je tesko podici

kada se mnostvo kompanija natjece osiguravajuci sebi narudzbu.
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3.3. UVID U GLOBALNO UGOVARANJE BRODOGRADNJE

Razlog manjkavosti brojki za novogradnju moze se prepisati globalno relativno mladoj
floti, no naravno uvijek postoji neki segment brodarstva koji zahtijeva direktnu potrebu za
azuriranjem/prinovom svoje flote. Za brodogradevnu industriju vlada poprili¢éna neizvjesnost
glede buduc¢ih zahtjeva za sustav pogonjenja, sastav goriva te opc¢enitih nacrta brodova novih
generacija. Grafikon 2 prikazuje pad od 38% u brodogradnji u 2019. godini u odnosu na 2018.
godinu.

Primjer 6: Prikaz opadanja broja narudzbi
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Grafikon 2: Opadanje broja narudzbi u 2019. u odnosu na 2018. godinu

Izvor: https://www.shipfinance.dk/media/2000/shipping-market-review-december-
2019.pdf?fbclid=IwWAROMTGmrph2m5XgUyfh5lukONMEkikR3_Znocqu52nSyqljaXA7AXUOcvek
(03.06.2020.)

Brodogradevna industrija nastavlja s konsolidacijom kako bi smanjila broj zaliha.
Brodogradilista se kupuju ili udruzuju, dok se kapacitet zatvara. Vise od 200 brodogradiliSta su

u posljednjih 5 godina zatvorena, a toj brojci nije kraj sve dok traje konsolidacija.

Osvrnuvsi se na 2019., ranije spomenutih 116 brodogradiliSta je primilo nove narudzbe
ali predominatnih 87% proizlazi iz samo 74 brodogradiliS§ta. Medutim 48 brodogradilista je
popunilo samo zahtjeve samo za polovi¢nim ispunjenjem svojih kapaciteta, dok 10

brodogradilista uzima polovicu tj. 50% ukupnog broja narudzbi.
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Grafikoni grupe 3 prikazuju grupu od 165 brodogradilista koja, predstavljaju¢i gotovo
tre¢inu tj. 30% ukupnog globalnog kapaciteta u 2019. godini nije uspjela priskrbiti niti jednu
novu narudzbu. 118 od njih 165 (20% u ukupnom udjelu) ¢ée kroz sljede¢u godinu ostati bez

ikakvih prijasnjih narudzbi.

Primjer 7:Prikaz kretanja narudzbi
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Grafikon 3: Aktivna brodogradiliSta bez narudzbi

Izvor: https://www.shipfinance.dk/media/2000/shipping-market-review-december-
2019.pdf?fbclid=IwWAROMTGmrph2m5XgUyfh5lukONMEkikR3_Znocqu52nSyqljaXA7AXUOcvek
(03.06.2020.)

Juzna Koreja si je priskrbila narudZbe od ukupno 6.9 milijuna CGT-a rasporedeno na
samo 8 brodogradilista, dok Kina zauzima drugo mjesto s priskrbljenih 5.4 milijuna CGT-a

rasporedenih na 43 brodogradilista. Kineskim trzistem su u 2019. godini dominirale narudzbe

od drZavnog interesa.

Napor uloZzen u konsolidaciju brodogradiliSta pocinje pokazivati svoj utjecaj na
njihovom “output-u” ukazivajuéi na povecan broj narudzbi u skladu s planom. Broj
brodogradilista koji dostavljaju svoje narudzbe pao je sa 350 u 2014. godini na 215 u 2019.

godini, $to je vidljivo iz grafikona 4.
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Primjer 8: Prikaz opadanja isporuka brodova
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Grafikon 4: Opadanje isporuke brodogradevnih narudzbi

Izvor: https://www.shipfinance.dk/media/2000/shipping-market-review-december-
2019.pdf?fbclid=IwWAROMTGmrph2m5XgUyfth5luk9NMEKiIkR3_Znocqu52nSygljaXA7AXUOcvek
(03.06.2020.)

Isporuke za prvih deset mjeseci 2019. godine bile su veée nego u istom razdoblju 2018.
godine. U prvih deset mjeseci isporuc¢eno je 27,5 milijuna CGT-a iz 215 brodogradilista.
Skupina od 74 brodogradilista, Sto predstavljaju polovicu kapaciteta, u 2019. godini isporucila

je 64% kapaciteta.
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4. FINANCIRANJE NABAVE BRODOVA VLASTITIM
SREDSTVIMA

Postoje dva glavna izvora kapitala koja brodskim tvrtkama omogucavaju da
financiraju svoje poslovanje; prikupljanje novca putem dionickog drustva ili dugova
(zajmovi, obveznice). Dionicko druStvo koje moze biti u razli¢itim oblicima kao §to su
inicijalna javna ponuda (IPO), nastavak na javnu ponudu (FPO), privatni plasman i
preferirani vlasnicki kapital. U slu¢aju brodogradnje, financiranje duga ukljucuje sheme

zakupa, osim zajmova i obveznica.

Primjer 9: Prikaz ukupnog kapitala
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Grafikon 5: Ukupni kapital prikupljen zahvaljuju¢i izdavanju obveznica i udjela /

izgradnje brodova 2007.-2017. godine
Izvor: BRS brokers, Marine Money, January 2018 and Clarkson 2018. (04.06.2020.)

Ukupni kapital prikupljen od strane brodarske industrije izdavanjem kapitala i
izdavanja obveznica iznosio je 31.5 milijardi USD u 2007. godini, vidljivo iz grafikona
5. Nakon snaznog smanjenja u 2008. i 2009. godini, dostigao je gotovo 33 milijarde
USD u 2010. godini. U 2012. godini prikupljen je kapital za offshore industriju (USD
28.5 milijardi) sto je nadmasilo kapital koji je prikupila brodarska industrija (19
milijardi USD). Tijekom 2013. do 2015. godine ukupna financijska sredstva prikupljena
zahvaljuju¢i izdavanju obveznica i vlasni¢kog udjela kontinuirano su se smanjivala,
posebno za brodarsku industriju, te su u 2015. godini dostigla razinu priblizno kao u
kriznom razdoblju 2009. godine (10 milijardi USD). Tijekom 2016. do 2017. godine
ukupni kapital prikupljen od strane brodarske industrije ostao je ispod 15 milijardi USD

godisnje.
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4.1. DIONICKO TRZISTE

Javna 1 privatna trzista kapitala pruzaju razli¢ite izvore financiranja brodova, zajedno s
kreditima poslovnih banaka i drugim vrstama duga. lako je manje tradicionalan izvor
financiranja brodova, trzista dionica 1 privatni investitori nude velik izbor moguc¢nosti za javne

i privatne brodarske tvrtke.

Grafikon 6 prikazuje da su u 2007. godini brodarske tvrtke prikupile 25.5 milijardi USD
upotrebom izdavanja vlasnickog kapitala i 19.3 milijarde USD pomoc¢u IPO-ova. Tijekom krize,
prosjecni ukupni kapital prikupljen koriStenjem kapitala ostao je nizak i iznosio je oko 10
milijardi USD. U 2011. godini dostigao je svoj drugi vrhunac na 22.3 milijarde USD, a zatim je

slijedio pad trenda dosegnuvsi najnizu razinu od 5.6 milijardi USD u 2015. godini.

Primjer 10: Prikaz vilasnickog financiranja
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Grafikon 6: Vlasnic¢ko financiranje po vrstama, 2007.-2017. godine. (USD u milijunima)

Izvor: Marine Money, January 2018 and Clarkson 2018. (04.06.2020.)
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4.2. PREDNOSTI | NEDOSTATCI FINANCIRANJA IZ VLASTITIH 1ZVORA

Ako je brodarska kompanija sposobna svoj novi brod isfinancirati vlastitim sredstvima,
to moze znaciti da je ostvarila ili ¢e potencijalno ostvariti vec¢u dobit, Sto je u konacnici glavni
cilj poslovanja. Takoder, prednost koja se namec¢e kao najocitija je nepostojanje obaveze
vracanja sredstava. Brodar moze rasterecenije poslovati i usmjeravati svoje poslovne aktivnosti
ka rastu i razvoju kompanije, a ne isklju¢ivo prema odrzavanju ili spasavanju onoga $to se
spasiti da. Takoder, ukoliko mu bude potrebno kreditiranje, za to ¢e imati veéu sposobnost i
kredibilitet u o¢ima onih kod kojih se planira zaduziti. Ponovno, potencijalna zaduzenja sluze
Sirenju kompanije i pobolj$anju rezultatima poslovanja. Generalno je kompanija u ovakvoj

situaciji poslovno i financijski samostalnija.

Iako se tako mozda ne ¢ini, ovakav nacin financiranja ima i svoje nedostatke. Za tude
izvore moze Se ¢ak reci da su neogranicani, no vlastiti sigurno nisu. Takoder, kada kompanija
ulaze svoja sredstva u tako veliki project, upitna je subjektivnost vrednovanja rezultata
ulaganja, a mogucnosti za koristenje financijske poluge nema. Kompanija takoder u ovakvim
situacijama ima puno manje prostora za pogreske, buduéi da vjerojatno nije ostalo dovoljno
sredstava kojima bi se iste eventualno ispravile, a u o¢ima banaka pada jer vise nema toliko

vlastitih sredstava te njena solventnost moze do¢i u pitanje.
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5. FINANCIRANJE NABAVE BRODOVA ZADUZIVANJEM

Najcesce je slucaj da brodarska poduzeca nemaju gotova sredstva (ili barem ne sve) za
kupovinu novogradnje broda. Tada su, ako doista Zele novi brod, primorana odluciti se za
financiranje nabave istog zaduzivanjem. Postoji nekoliko glavnih mehanizama kao §to su
kreditiranje, dobro poznati leasing, bilan¢ano financiranje te financiranje iz javnih izvora. U
ovom dijelu rada bit ¢e navedeni i opisani ti mehanizmi, kao i njihove glavne prednosti i

nedostatci, odnosno utjecaji na brodarsku kompaniju.

5.1. KREDITIRANJE

Bankovni krediti se Cesto koriste za refinanciranje postoje¢ih obveza brodara. Za
financiranje novih gradnji komercijalni zajmovi koje nude komercijalne banke mogu se koristiti
za izgradnju brodova i /ili za njihovo trajno financiranje. Ti zajmovi sadrze baznu stopu obi¢no

u obliku LIBOR-a uz marzu. Kamatne stope mogu biti fiksne ili promjenjive.

Zanimljiva informacija koja se vidi iz grafikona 7 je da su se u 2019. godini dugovi
financiranja brodova smanjili za 30% u usporedbi sa 2011. godinom. Takoder je zanimljivo da se
u istom tom razdoblju kapacitet bulkera povecao za +100%, kontejnerskog broda za +60% i

tankera za +30%.

Na grafikonu 7 moze se takoder vidjeti da su dugovi bili najveci za vrijeme svjetske
financijske krize 2008. i 2009. godine kada su brodarske tvrtke i banke zapale u kompleksan krug
duga, uzrokujuéi kreditnu krizu koja ometa oporavak industrije. Prekomjerni kapacitet - gomila
dostupnih brodova za najam - velika je briga, a drugi je nedostatak profitabilnosti uzrokovan

problemima kao $to su usporavanje potraznje i globalna ekonomska previranja.
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Primjer 11: Prikaz razvoja ukupnog duga financiranja broda
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Grafikon 7: Razvoj ukupnog duga financiranja broda
Izvor: BRS brokers, Marine Money (05.06.2020.)

Medu prve Cetiri vodeée banke u financiranju brodara se nalaze tri s isto¢nog trzista §to
ukazuje na rast utjecaja isto¢nih zemalja u investiranje u brodarski sektor.® U tablici 2 nalazi se

popis vodecih banaka.

Takoder, vazno je istaknuti da su banke do pocetka svjetske ekonomske krize 2008.
godine znato vise ulagale u brodarski sektor nego $to to ¢ine danas, a u grafikonu 8 moze se
pratiti kako se koli¢ina tih ulaganja kretala u periodu od 2007. do 2016. godine. Posljedi¢no

tome, brodarske su se kompanije bile primorane sna¢i pomocu drugih izvora financiranja.

5 Shipping finance: Top bank portfolios, alternative schemes and recent developments; dostupno na:
https://opensea.pro/blog/shipping-finance (5.6.2020.)
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Primjer 12: Prikaz vodecih banaka

Tablica 2: Vodeée banke u financiranju brodara

Shipping Portfolio

S S in billion USD

ERE] o-s $24.70
@ ¥ 23 Bank of China $20.00
icBc IcBC $19.00
(@D china Exim $18.50
KF\W «mw $18.40
Y2 Nordea $18.05
F& Korea Exim $18.00
NStoen® HSH Nordbank $17.79
= ove $15.47
W\ Credit Suisse $14.70
Eal sn~e Paribas $13.60
> sTMmu $13.50
@ AN Amro $12.29
u China Development Bank $12.00
NORD LB Nord LB $11.85
CDZ cCredit Agricole CIB $11.00
citl citibank $11.00
SMBC SMBC $10.50

$Aas) NG $9.50

XE€ rss $8.50

Izvor: Shipping finance: Top bank portfolios, alternative schemes and recent developments; dostupno na:

https://opensea.pro/blog/shipping-finance (06.06.2020.)

Primjer 13: Prikaz bankovnih investiranja
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Grafikon 8: Investiranje banaka u brodarski sektor od 2007. do 2016. godine

Izvor: Ship financing drops by 42,5 bilion as traditional bankers exit, dostupno na:
https://www.hellenicshippingnews.com/ship-financing-drops-by-42-5-billion-as-traditional-bankers-exit-
themarket/ (07.06.2020.)
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5.1.1. Vrste kredita kod financiranja nabave brodova

Obzirom na to da se kod financiranja nabave novih brodova radi o velikoj koli¢ini
novca, banke se tome moraju i te kako ozbiljno posvetiti u vidu formiranja posebnih odjela
namijenjenih za brodare i brodsko trziSte i zaposljavanja stru¢nih ljudi koji se u isto razumiju.

Glavne vrste kredita u ovom slu¢aju su hipotekarni kredit (hipoteka) i sindicirani krediti.

5.1.1.1. Hipotekarni krediti

Hipoteka predstavlja takvu vrstu pozajmice u kojoj brodari kao sredstvo osiguranja za
vracanje kredita ostavljaju upravo brod kojeg su novcem iz istog kupili. Ugovorna hipoteka
osniva se ugovorom izmedu vjerovnika i duznika gdje se stranke sporazumijevaju da vjerovnik
upiSe u upisnik svoje zalozno pravo na brodu u svoje ime i za svoju korist dok se sudska
hipoteka osniva na pravomoc¢noj i ovrs$noj presudi nadleznog suda. Za financiranje nabave
brodova od velike je vaznosti institut angloamerickog prava tzv. Mortgage. Prema tom pravnom
institutu u slucaju da duznik nije uredno izvrSio obveze vjerovniku pripada pravo traZenja
posjeda mirnim ili sudskim putem. Vjerovnik ima pravo daljnjeg iskoriStavanja broda, pravo
na vozarine ili na najamnine te naposljetku na njegovu prodaju zbog podmirenja svih
duznikovih obveza prema njemu. Prema kontinentalnom pravu, koje se primjenjuje u zemljama
Europske unije, hipoteka daje pravo prodaje sudskim putem, a u iznimnim slu¢ajevima javnom
drazbom. Pravni institut pomorske hipoteke (mortgagea) su 31 Stopford, M. (2009): Maritime
economics (3 rd ed.), Routledge, New York. 27 usvojile mnoge pomorske zemlje kako bi

ponudile kreditorima primjereno osiguranje kod odobravanja kredita brodarskom sektoru®

5.1.1.2. Sindicirani krediti

Sindicirani krediti su takve pozajmice kod kojih jedna banka ne moze sama financirati
sva potrebna sredstva pa se s drugim bankama udruZuje u sindikat, koji zajedno financira
brodara. Uvijek postoji jedna glavna banka koja sudjeluje najveéim dijelom i predstavlja
aranzera kredita, koji zastupa sindikat banaka u suradnji s brodarom. Uobicajeno se kamata kod
ovakvih kredita primjenjuje prema Londonskoj medubankovnoj kamatnoj stopi (LIBOR). U
grafikonu 9 mozemo vidjeti prikaz udjela sindiciranih kredita u financiranju brodara u periodu
od 2007. do 2015. godine. Moze se zakljuciti kako ovakav nacin financiranja ima tendenciju

opadanja. Najveci udio zabiljezen je u pred kriznoj 2007. godini.

6 Batali¢, M.; Mitrovi¢, F. (2010): Financiranje u pomorstvu. 1. izdanje, Pomorski fakultet u Splitu, Split, str.173
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Primjer 14: Prikaz udjela sindiciranih kredita
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Grafikon 9: Udio sindiciranih kredita u financiranju brodara od 2007. do 2015. godine

Izvor: http://feconomists-pick-research.hktdc.com/businessnews/article/Research-Articles/High-Value-added-
Maritime-Services-Ship-Financing- .Opportunities/rp/en/1/1X000000/1X0A90X3.htm (7.6.2020.)

5.1.2. Prednosti kod kreditiranja

Kako je i ranije navedeno, obzirom da veéina brodara nema gotova sredstva za
financiranje nabave novog broda, moze se reci da je samo postojanje mogucnosti kreditiranja
prednost, odnosno olakSanje za brodarsko poduzece. Ona im omogucuje da unato¢ nedostatku
vlastitih sredstava, mogu planirati i projektirati svoje poslovanje i ulaganja u njega, kako bi se
odrzali na trzistu ili pak pozicionirali na njega.

Princip vraéanja kredita na rate u nekom kratkom, srednje dugom ili dugom periodu
trenutno amortizira financijski pritisak na financijski sustav brodarske kompanije, ostavljajuci
joj prostor da i pored dugova koje u ovakvoj situaciji ¢injenicno ima, unaprijedi svoje
poslovanje i1 za sebe stvara novu dobit, kako bi se isto odrzalo.

Krediti su, osim u iznimnim sluéajevima relativno brzo dostupni i nema potrebe za
Cekanjem na sredstva, kako bi kompanija mogla poceti ostvarivati one ciljeve koje si je u svom

poslovnom planu zacrtala.

25


http://economists-pick-research.hktdc.com/businessnews/article/Research-Articles/High-Value-added-Maritime-Services-Ship-Financing-%20.Opportunities/rp/en/1/1X000000/1X0A90X3.htm
http://economists-pick-research.hktdc.com/businessnews/article/Research-Articles/High-Value-added-Maritime-Services-Ship-Financing-%20.Opportunities/rp/en/1/1X000000/1X0A90X3.htm
http://economists-pick-research.hktdc.com/businessnews/article/Research-Articles/High-Value-added-Maritime-Services-Ship-Financing-%20.Opportunities/rp/en/1/1X000000/1X0A90X3.htm

5.1.3. Nedostatci kod kreditiranja

Ono $to se kod ovakvog modela financiranja logi¢no namece kao najvazniji nedostatak
jesu kamate koje brodar pla¢a banci uz kredit. Banke od toga zive, a brodar ¢injeni¢no vraca
vecu koli¢inu novaca od one koje je zapravo posudio.

Ako se poslovanje ne odvija onako kako je planirano i ako financijske obaveze brodara
postanu za njega prevelike, njegovo poslovanje je pod velikim upitnikom i moguci su visestruki
financijski gubitci, bankrot ili pak gubitak vlasniStva nad imovinom ili tvrtkom, u slucaju ne
vracanja (hipotekarnog) kredita.

Takoder, ako dolazi do sindiciranog kredita, postoji moguénost da ¢e glavnoj banci biti
potrebno duze vrijeme da nabavi sav potreban novac, odnosno da okupi sindikat banaka. U tom
slu¢aju brodar mora ¢ekati sredstva, a placanje novogradnje broda u pravilu ide ve¢im dijelom

unaprijed, odnosno prije nego Sto je sam brod dostupan za koriStenje.

5.2. LEASING FINANCIRANJE
Za razliku od kreditiranja, kod financiranja putem leasinga, davatelj leasinga ostaje
vlasnikom imovine, a nekim brodarima to moze znaciti odli¢nu alternativu u odnosu na
zaduzivanje kod banaka. Postoji viSe oblika leasinga, a od kojih su najpoznatiji sljedeci:
e lzravni i neizravni leasing
e Kratkoro¢ni i dugoro¢ni leasing
e Leasing investicijske opreme
e Leasing kompletnih postrojenja
e Leasing trajnih potro$nih dobara
e Leasing neupotrebljavanih stvari
e Leasing upotrebljavanih stvari
Izravnim se leasingom smatra takav leasing u kojem sudjeluju samo dva subjekta;
davatelj 1 primatelj leasinga. Davatelj] moze biti trgovac ili proizvodac leasing objekata, a
primatelj je u ovom slucaju brodarska kompanija. Slijedi pojednostavljeni prikaz izravnog

leasing odnosa.
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Primjer 15: Prikaz izravnog leasinga

PRIMATELJ
(brodarska
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kompanija)

proizvodac)

Shema 1: Izravni leasing

Izvor: izradio autor (10.6.2020)

Kada je rije¢ o posrednom leasing odnosu, za razliku od izravnog leasinga, rijec je o
sudjelovanju barem tri sudionika (proizvodac ili isporucitelj, korisnik ili primatelj leasinga,

davatelj leasinga ili leasing trgovacko drustvo).

Kod ovakvog financiranja sklapaju se dva odvojena ugovora — ugovor o prodaji i ugovor
0 leasingu. Ugovor o prodaji sklapaju proizvodac¢ i leasing trgovacko drustvo, dok ugovor o
leasingu sklapaju leasing drustvo 1 korisnik leasinga. U prvom spomenutom ugovoru o prodaji,
proizvodac leasing opreme — stvari predaje opremu leasing trgovackom drustvu, a ono za tu
opremu proizvodacu isplac¢uje ugovorenu kupovnu cijenu, te potom leasing drustvo zakljucuje
s primateljem ugovor o leasingu.” Na ovaj na¢in korisnik leasinga dobiva opremu (brod) na
koristenje i duzan je leasing kompaniji placati za to naknadu svaki mjesec, tromjesecje, godinu

ili kako je ve¢ ugovorom definirano.

Vlasnik sve opreme je leasing drustvo koje ga je zapravo kupilo po nabavnoj cijeni i
sada ju daje klijentima u najam, odnosno na koristenje, a za to od njih dobiva redovite naknade.

Slijedi pojednostavljeni prikaz neizravnog leasing odnosa.

" Tur¢i¢, Z. (2005): Financiranje hrvatskog brodarstva kreditnim leasingom, dostupno na:
https://hrcak.srce.hr/file/12561 (10.6.2020.)
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Primjer 16: Prikaz neizravnog leasinga

PROIZVODPAC DAVATELJ
LEASINGA

PRIMATELJ
LEASINGA

(leasing kuca)

Shema 2: Neizravni leasing

Izvor: izradio autor (10.6.2020)

Sukladno vrste leasing objekta o kojoj se radi, leasing se dijeli na:

e Leasing trajnih potroSnih dobara: odnosi se na potrosne stvari duzeg roka uporabe,
a to su primjerice automobili, televizori, hladnjaci, videotehnika i sl.

e Leasing investicijske opreme: odnosi se na vrstu u kojoj davatelj leasinga ustupa na
uporabu jednu ili vise pokretnih investicijskih stvari, poput raznih strojeva,
kompjutorske ili informatic¢ke tehnologije, buldoZera, dizalica i sl.

e Leasing kompletnih postrojenja: ovaj leasing ima za predmet nepokretna
investicijska dobra, poput zgrada, zemljista, bolnica, tvornica, dvorana i sl. Cesto se
ovaj leasing kombinira s inzenjeringom na nacin da se u leasing daje kompletna
tvornica s obvezom davatelja da uredno odrzava postrojenja i osposobljava stru¢ni
kadar primatelja leasinga.

e Leasing novih neupotrebljavanih stvari: za predmet leasing odnosa ima nove tek
proizvedene stvari.

e Leasing upotrebljavanih stvari: za predmet posla ima rabljene: tj. ve¢ jedanput ili

vise puta upotrebljavane stvari ili dobra.®

8 |bid, str.104.
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Brod, izgraden prema najmopriméevim specifikacijama, kupljen je od strane tvrtke koja
pruza financiranje (najmodavac) - banka, velika korporacija, osiguravajuce drustvo, te
unajmljen pod dugoro¢nim sporazumom (primjerice zakup golog broda) brodarskoj tvrtki
(najmoprimcu). Najam daje najmoprimcu kompletnu kontrolu poslovanja brodom i njegovo
odrzavanje nad tom imovinom ali vlasniStvo ostaje najmodavcu kako bi mogao ostvariti

porezne pogodnosti amortizirajuéi brod u odnosu na profit.

Prema roku amortizacije i vrijednosti objekta, leasing se moze podijeliti na operativni i
kreditni. Operativni je leasing karakteristican u slucaju sezonskog koriStenja vozila ili strojeva
u gradevini ili poljoprivredi. Kod kreditnog ili financijskog leasinga ugovara se dugoro¢ni
leasing bez prava na otkazivanje, kako bi davatelj leasinga u potpunosti mogao amortizirati

SVoju investiciju.

Ako se govori o alternativnim pravima davatelja leasinga, razlikujemo klasi¢ni
,hormalni* leasing, leasing s pravom opcije i leasing s pravom otkupa. U normalnom leasingu
se predmet leasinga nakon isteka leasing perioda vraca vlasniku istog. U slucaju leasinga s
pravom opcije, korisnik moze odluciti nastavlja 1i koristiti proizvod ili ga vraca vlasniku, a u
sluc¢aju leasinga s pravom otkupa, korisnik moZe vratiti predmet ili ga od vlasnika otkupiti
prema dogovorenim uvjetima. Jedan dio cijene umanjuje se sukladno broju placenih rata za

najam.

5.2.1. Prednosti leasinga za davatelja

Leasing za davatelja usluge donosi mnoge prednosti, a od kojih su najvaznije sljedece:

e uspjeSan prodajni menadzment
e ucinkovitija 1 uspjeSnija analiza trziSta
e optimalan plasman kapitala na trziste

e veca profitabilnost poslovanja

Stru¢njaci u svom podrucju pozeljni su u svakom poslu, pa tako i u ovom. Obzirom da
vlasnik opreme ne mora biti subjekt koji se u nju ili njeno trziste razumije, bavljenje leasingom
utje¢e na njegov kadar u smislu da ima vise ljudi koji su specijalizirani za vise djelatnosti, a
zajedno rade na odrzavanju i1 unaprjedivanju poslovanja leasing kuce i mogu sudjelovati u
njezinom Sirenju na druga, nova podrucja bavljenja. Svakako se u tom kadru isti¢e i prodajni

menadzment koji zapravo prodaje usluge leasing kuce 1 na neki nacin ju predstavlja pred
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klijentima. Dobri prodavaci svakako znaju da se najprije prodaje subjekt (prodavac), potom
objekt, odnosno usluga i na kraju svega cijena. Ako prodajni menadzment ovo odigra na odli¢an

nacin, sama cijena, ako i je neSto visSa od konkurenata, zasigurno nece biti problem.

Davatelj leasinga trebao bi u svrhu dobre suradnje i zastupati svog proizvodaca na neki
nacin, odnosno posredovati mu i na kraju ga zastupati u odnosu sa klijentima, odnosno
korisnicima leasinga. Sve to moze jer je na trziStu, u odnosu na korisnika u dominantnoj poziciji

1 dostupne su mu razne empirijske, matematice, ekonomske i ostale metode analize trzista.

Budu¢i da leasing kuca ¢esto raspolaze s velikom koli¢inom kapitala koji najcesce nije
rasporeden u cijelosti na trziSte, sve ranije navedeno pomaze mu da putem leasinga i to poboljsa,
a sve u svrhu ostvarivanja kona¢ne ekonomske dobiti, odnosno njezinog porasta, sto je na kraju

za svaku leasing kucu temeljni postulat poslovanja u modernom svijetu.

5.2.2. Prednosti leasinga za primatelja
Kako za davatelja, tako i za primatelja leasinga u ovoj situaciji postoje odredene
prednosti. Uostalom, u suprotnom na kori$tenje istoga ne bi ni pomisljao. Izdvajaju se sljedece

prednosti:

e uspjeSan menadZzment nabave

e veca konkurentnost tvrtke na trziStu
e manji rizici poslovanja

e ucinkovitiji financijski menadZment
e manyji troSkovi poslovanja

e veca profitabilnost poduzeca

Kao i kod menadzmenta prodaje kod leasing davatelja, za korisnika je takoder vazno da
su mu ljudi iz menadZmenta nabave visoko stru¢ni u svom podrucju poslovanja. Upravo su oni
ti koji suraduju s tim istim menadzmentom prodaje 1 uz pomocu kojeg traze najbolje moguce
opcije za svog poslodavca, u ovom slucaju brodara. To se zapravo svodi na izbor novih

tehnoloskih rjeSenja za poslovanje poduzeca po $to je moguce povoljnijim uvjetima.

Kada brodar takvo nesto zaista i posjeduje, on sebi stvara status na trzistu i to status

prepoznatljivog brenda, koji potencijalno moze postati najpoznatiji po tome $to se primjerice
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koristi najmodernijim brodovima danasnjice, iako nisu Cinjeni¢no njegovi. To za korisnike

njegovih usluga na kraju nije ni vazno.

U smislu financija, leasing takoder moze biti dobar za korisnika jer se smatra
operativnim trosSkom poslovanja i porez na to odbija se od poreza na dobit kojeg brodar mora
platiti. Tako ¢e primjerice platiti manje poreza nego ako zapravo ima svoj brod na kojeg takoder
mora platiti porez. Nadalje, nacelo ,,Pay as you earn kljucno je za ovu pricu jer brodar leasing
kuéi moze platiti naknadu tek onda kada od njihovog objekta, odnosno uz njegovu pomo¢ nesto

zapravo zaradi.

Sve navedeno na kraju utjece i na kona¢ni financijski rezultat poslovanja korisnika;
troskovi su mu manji, prihodi jednaki, a likvidnost samim time veca. To je dobro za njega jer
ne mora se dodatno zaduzivati samo da bi odrZao svoj posao, ve¢ to moze eventualno €initi u

svrhu njegovog unaprjedenja.

5.2.3. Nedostatci leasinga za davatelja

Davatelj leasinga, da i krenuo u posao u startu mora izdvojiti znacajan kapital za
kupovinu robe koju daje u leasing. Nakon toga treba ¢ekati dosta vremena na obrt svog kapitala,
a u meduvremenu ima i troSkove odrzavanja svega onoga $to daje u najam. Sve to za tendenciju
ima pad profita leasing kompanije i na kraju dovodi do rizika u poslovanju, koji se moze

viSestruko ili ne mora nikako isplatiti.

5.2.4. Nedostatci leasinga za primatelja

Financiranje leasingom je za korisnika jako skupo jer su u visoku leasing naknadu
uracunati renta, kamate, provizije, premije osiguranja u slucaju nenaplativosti. Takoder, leasing
ugovori su ¢esto neravnopravni za davatelja jer je leasing davatelj u pravilu od njega ekonomski
nadmoc¢niji pa korisnik mora paziti da ne sklopi na kraju ugovor koji je zapravo samo Stetan za

njegovo poslovanje.
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5.3. BILANCANO FINANCIRANJE
Bilanc¢ano financiranje predstavlja mehanizam koje brodarske kompanije mogu koristiti

za dugoro¢no financiranje, konkretno i u nabavci novih brodova. Dva su glavna mehanizma:

1. zlatno bilan¢ano pravilo u uzem smislu

2. zlatno bilan¢ano pravilo u Sirem smislu.

Kod pravila u uzem smislu brodar financira nabavu novih brodova dugoro¢nim izvorima
sredstava, kao $to su zadrzana dobit, temeljni kapital ili dugoro¢ne obaveze. Primjerice, brodar
je odlucio kupiti novi brod i u svojim financijskim planovima predvidio je da 20 % zadrzane

dobiti u narednih 10 godina odlazi na ,,otplatu, odnosno financiranje novogradnje.

Kod pravila u Sirem smislu, nabavka novog broda financirala bi se takoder iz dugoro¢nih
sredstava, koja mogu biti vlastita ili tuda. Naravno da je bolje da $to veéi dio bude iz vlastitih

sredstava, no svaka pomo¢ primjerice banke nije na odmet.

Vazno je istaknuti da se ovakva ulaganja nikada ne financiraju iz kratkoro¢nih izvora,
jer su oni dostupni u periodu do najvise godine dana, a troskovi, odnosno njihova otplata trajali
bi puno duze i brodar bi se u tom slucaju nasao u velikim problemima, zbog loSe isplaniranog
financijskog poslovanja. Tada i nabava novogradnje dolazi u pitanje, odnosno gubi smisao jer
¢e brodar prije ili kasnije biti primoran svoju novogradnju prodati, samo kako bi odrZao ,,hladni
pogon“. Netemeljite financijske analize i planovi ¢esto su uzrok propasti velikih brodarskih

kompanija, kako u Hrvatskoj, tako i u svijetu.

32



6. FINANCIRANJE 1Z JAVNIH IZVORA

U odnosu na financiranje nabave rabljenih brodova, kod financiranja nabave novih
brodova nailazimo na dvije dodatne prepreke. Prije svega, sami kapitalni troS§kovi nabave broda
novogradnje opcenito su preveliki da bi se mogli financirati iz samog nov¢anog toka, pogotovo
ako se radi o kratkoro¢noj pozajmici do 7 godina otplate, kakvu banke najvise preferiraju. Ako
ugovor nije dostupan na vrijeme, kompaniji moze biti jako teSko pronaci jamstva za svoju

pozajmicu.

Nadalje, financiranje broda novogradnje je takvo da ¢ak i kada je dio zajma dobiven,
brodarska kompanija nema pravo zaloziti trup broda. BrodogradiliSta gradnju broda najcesc¢e
naplacuju u etapama, pocevsi sa naplatom materijala i radne snage koji su potrebni da se brod
izgradi. Nakon toga, uplate idu u otprilike jednakim koli¢inama i to prilikom polaganja kobilice

broda, dolaska brodskog motora, porinuca i potom same isporuke broda.

Poznato je da unato¢ tome §to je brod u izgradnji, brodogradiliSte moze bankrotirati iz
viSe razloga kao $to su tehnicki problemi, loSe poslovanje ili neki vanjski drustveni i politicki
utjecaji. To moze predstavljati veliki rizik za zajmodavca. Buduc¢i da brod kao takav ne moze
jos biti zalozen, naj¢esce se javlja dodatno jamstvo i to u obliku jamstva povrata koje se izdaje
od strane banke s kojom suraduje brodograditelj. Narucitelj, kako bi smanjio rizik, moze

dogovoriti osiguranje za Stete nastale zbog politickih rizika, a kao jamac moze se javiti i drzava.

Na drzavnoj razini Republike Hrvatske postoji primjer brodogradilista 3. Maj, kojem je
drZava na neki nacin bila spasitelj u vidu jednokratnih pomoc¢i i kredita, s kojima je pomogla u
realizaciji narudzbi koje je spomenuto brodogradiliSte tada imalo. O tome je li to ispravno ili

ne, mogli bi se napisati brojni drugi radovi ili rasprave, kriticki eseji i sli¢no.

Drzava moze biti atraktivnija od komercijalne banke za kredit uz pomo¢ tri glavna
nacina: drzavno jamstvo, potporne kamatne stope i odgoda pla¢anja. Ako ima jamstvo drzave
za zajam, narucitelj je u moguénosti uzeti pozajmicu od banke. Vrijednost istog uvelike moze
ovisiti o standardima koje drzava primjenjuje prilikom izdavanja istih. U slu¢aju da su oni isti
kao i kod privatnih banaka, jamstvo i nema neku veliku vrijednost, no u slucaju da drzava bas
zeli da njeno brodogradiliste dobije neki natjecaj, ponudit ¢e uvjete kakve nece nijedna privatna

banka, ali ¢e time na sebe preuzeti sav kreditni rizik i tako pruziti pomo¢ i potporu zajmoprimcu.
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Kada su kamatne stope vece, pojedine agencije vlade mogu pruzati subvencionirane
kamate, koje privatne banke primaju, kako bi uspjele pokriti razliku izmedu kamatne stope koja

je dogovorena u pozajmici i onih kamatnih stopa koje su u tom periodu aktualne na trzistu.

Ako je situacija na trziStu brodogradnje ili opéenito na pomorskom trzistu jako losa,
Vlada drzave moze iskoristiti mehanizam moratorija, odnosno odgode placanja obaveza
glavnice ili kamata na period do primjerice dvije godine. Kod nekih drzava kreditne analize
vr$e ovlaStene agencije, a zajam daje lokalna komercijalna banka, a neke drzave imaju i svoje

banke koje samostalno izvode najam (primjerice, KEXIM banka iz Sjeverne Koreje).

Hrvatska brodogradilista imaju puno viSe potencijala od onog $to ostvaruju, no tome je
tako zbog specificnog procesa restrukturiranja kroz kojeg prolaze zadnjih nekoliko godina.
Unato¢ tome, na svjetskoj knjizi narudzbi 2017. godine nalazila su se na respektabilnom 11.

mjestu, odnosno na 3. mjestu u Europi. Navedeni podatci prikazani su i potvrdeni u tablici niZe.
Primjer 17: Prikaz svjetske knjige narudzbi

Tablica 3: Svjetska knjiga narudzbi novih brodova 2017. godine

Rbr. Zemlja dwt %
l. | Kina 86.732.546 42,02%
2. [ Japan 56.026.806 27.15%
3.]J. Koreja 47.116.105 22,83%
4. | Filipini 5.990.056 2.90%
5. | Brazil 2.255.034 1,09%
6. | Vijetnam 1.595.668 0,77%
7. | Tajvan 1.120.300 0,54%
8. | Rumunjska 1.100.058 0,53%
9. | Spanjolska 724.119 0,35%
10. | SAD 645455 0.31%
11. | Hrvatska 644.248 031%
12. [ Njemacka 339.011 0,16%
13. | Rusija 271.579 0,13%
14. | Turska 181.006 0,09%
5. | Indonezija 169.572 0,08%
16. [ Iran 143.000 0,07%
17. | Nizozemska 132.119 0,06%
8. | ltalija 110.890 0,05%
19. | Finska 104.875 0,05%
20. | Banglades 100.648 0,05%
21. | Ostalo 882.469 0.43%
UKUPNO 206.391.564 100,00%
Europa 3.827.746 1,85%

Izvor: http://hb.hr/wp-content/uploads/2017/03/HBj-Svjetsko-trziste-2017-02.pdf (15.06.2020.)
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6.1. KONKRETAN PRIMJER FINANCIRANJA BRODOVA NA PRIMJERU
JADROLINIJE
Jadrolinija se smatra jednim od najstarijih hrvatskih transportnih poduzeca. Osnovana
je 20. sijecnja 1947. godine u Rijeci pod imenom "Jadranska linijska plovidba". Nasljednica je
Jadranske plovidbe d.d., smatra se dijelom Dubrovacke plovidbe, a ostatak je nastao iz Zetske
plovidbe. U vremenu prije rata, Jadransku plovidbu ¢inilo je i spajanje nekoliko malih obalnih
brodarskih kompanija nakon pada Austro-Ugarskog Carstva, a ta prethodna brodska poduzeca
nastala su iz drugih spajanja i tako dalje, sezu¢i sve do 1872. godine.
Inicijativom senjske brodarske tvrtke narucen je parni brod "Hrvat" iz rijecke tvrtke
Stabilimento Tecnico, u to vrijeme tvornica torpeda, kasnije "Torpedo™. "Hrvat" je isplovio 13.
srpnja iste godine, a ve¢ 4. rujna krenuo je na probno putovanje iz Rijeke s odredistem u Senju.
Nedugo zatim "Hrvat" je uspostavio redovnu pomorsku liniju izmedu Senja i Rijeke,
zaustavljajuéi se u lukama u Novom, Selcu, Crikvenici, Vozu, Kraljevici i Bakru. Cak prije

1872. godine postojali su pokusaji organiziranja transportnog i izletnickog brodarstva.

Krajem 19. stolje¢a nekoliko se hrvatskih brodskih brodogradiliSta ujedinilo u novo
brodarsko poduzeée s dioni¢arima S. Kopaijti¢, A Strk, M. Poli¢, bra¢a Bakar¢i¢ i ostali brodari
iz Kostrene, Drage, Susaka i Istre. Temeljem navedenog ujedinjenja 11. rujna 1899. osnovali su
austrougarsko dioni¢ko druStvo nazvano Ungaro-Croata $to je bilo prva moderna brodarska
tvrtka. Treba naglasiti kako je tvrtka bila u cijelosti u hrvatskom vlasniStvu, te se bavila
prijevozom robe i putnika duz cijelog Jadrana i svih morskih dijelova svijeta. Ungaro-Croata je
bila vrlo uspjesna tvrtka, s pozitivnim saldom sve do kraja svog postojanja 1919. godine.

U razdoblju od 1902. do 1908. godine osnovano je nekoliko brodarskih tvrtki:
hrvatska parobrodska kompanija u Senju, kréka parobrodarska kompanija u Silu, austrougarska
parobrodarska kompanija u Punatu 1 nekoliko drugih malih brodskih tvrtki. U meduvremenu,
na sredi$njem i juznom Jadranu osnovano je ili spojeno nekoliko parobrodskih kompanija, od
kojih je najznacajnije bilo pripajanje kompaniji Dalmatija, te razvoj Dubrovacke parobrodarske
linije, brodarske tvrtke Boka i drugih malih brodskih tvrtki.

Raspadom Austro-Ugarskog Carstva i nakon dugog niza pregovaranja, vlasnici
brodova bili su podijeljeni, te iz ove flote u novoosnovanoj zemlji su formirana nova brodska
poduzeca. Kao takve, tvrtke Jadranska plovidba (bivsa Ungaro-Croata), Dalmatija, austro-
hrvatska parobrodska kompanija, Obalni parobrod (Dubrovnik), Hrvatska parobrodarska
kompanija (Senj) i Oceanija iz Trsta spojene su u drustvo Jadranska plovidba d.d. Susak 1922.

godine.
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Jadranska plovidba d.d. raspolagala je s kapacitetom od 70 brodova za prijevoz
putnika i robe na jadranskim linijama, te linijama usmjerenim prema Albaniji, Gré¢koj i Levantu.
Tijekom Drugog svjetskog rata unisteni su mnogi manji brodovi, a 1947. godine preostalim
brodovima upravljala je Uprava pomorske plovidbe sa sjediStem u Splitu. Uprava je upravljala
sve do 20. sije¢nja 1947. godine kada je u Rijeci osnovano novo brodarsko poduzeée —Jadranska
linijska plovidba. Nova tvrtka zapocela je s radom starim brodovima, popravljala oste¢ene i
potonule brodove, a tek 1952. godine narucila je i primila nove brodove iz hrvatskih
brodogradilista. Prvo ih je dostavilo brodogradiliste u Puli, kasnije iz Splita itd.

Pri osnivanju, tvrtka je pod svojim zapovjedniStvom imala 41 brod, ali do kraja prve
godine imala je samo 29 malih brodova obalne flote, do ¢ega je dovela vrlo nepovoljna starosna
struktura brodova. Najnoviji brodovi u to vrijeme bili su "Bakar", "Rab" i "Sipan", izgradeni
1931. godine 1 "Kotor" izgraden 1938. godine. Preostali brodovi jo§ su iz austrougarskog
razdoblja, izgradeni izmedu 1891.,"Trogir", i 1914. godine, "Kupari".

Temeljem navedenih podataka, kontinuitet Jadrolinije moze se promatrati i analizirati
isklju¢ivo u kontekstu razvoja obalnih brodskih linija, od 1872. godine do danas. U razdoblju
od 1952. do 1960. godine naruceno je nekoliko novih brodova, a stari brodovi poslani su na
remont. Jadrolinija je 1958. godine raspolagala s ukupno 65 brodova, uglavnom klasi¢nih
brodova, §to je dijelom i posljedica tradicionalne koncepcije o vrsti brodova i organizirane
mreze brodskih linija. Pocetkom 1960-ih uveden je trajektni prijevoz. Prvi trajekt "Bodulka"
pusten je u rad 1. sije¢nja 1963. godine, $to je otvorilo novo poglavlje povijesti Jadrolinije, jer
su stari brodovi zamijenjeni novim, modernim inacicama, a uskoro su uspostavljene i
medunarodne linije. Jadrolinija je bila osobito znacajna tijekom Domovinskog rata. U ratnim
godinama 1991. i 1992. godine Jadrolinija i njezina hrabra posada prevezli su oko 50.000 ljudi
s okupiranih teritorija u Hrvatskoj i Bosni i Hercegovini.

Spajajuci dvije izolirane polovice Hrvatske razdvojene ratom, Jadrolinija je izgubila
Cetiri broda: "Perast", "Klimno", " Supetar" 1 "Kacjak", a 13 mornara svoje je Zivote dalo kao

doprinos slobodi.
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6.1.1. Naturalni pokazatelji financijskog izvjeStaja iz 2019. godine

Porast od 1,3% u putni¢kom prometu i 2,5% u prometu prevezenih vozila ostvaren je
2019. godine temeljem naturalnih pokazatelja na razini cijele tvrtke. 2019. godine prevezeno je
12 513 616 putnika, gdje je vidljiv porast u odnosu na 2018. godinu, kada je prevezeno 12 352
399 putnika. U 2019. godini takoder je vidljiv porast prijevoza automobila Koji je iznosio 3 215
727 automobila, u odnosu na 2018. godinu kada je prevezeno 3 138 029 automobila. 1z
priloZenih podataka vidljiv je porast od 0,2% u putnickom prometu i 1,3% u prijevozu vozila u
odnosu na prijasnju godinu, te je takoder smanjen broj prijedenih milja, i to za 4,6% Sto

predstavlja dodatnu zaradu za tvrtku.

Putnicki promet na sezonskim i koncesijskim linijama unutar drZzave porastao je za
1,2% u odnosu na 2018. godinu, dok je za 2,4% porastao prijevoz vozila. Smanjenje prijedenih

milja vidljivo je i u ovom segmentu, te iznosi 0,7% manje u odnosu na prijasnju godinu.

Porast putnika vidljiv je na drzavnim trajektnim i brodskim linijama, te iznosi 0,7%.
U odnosu na 2018. godinu porastao je i prometa vozila od 2,4%, dok drzavne brzobrodske linije
u istom vremenskom periodu reagiraju padom prometa od 1,5%. Ukupan promet od 12 287 299

putnika i 3 165 307 automobila ostvaren je na sezonskim i koncesijskim linijama unutar drzave.

Govoreéi o rijeckom plovnom podruéju, mnoge trajektne brodske linije ostvarile su
promet od 2 874 838 putnika, Sto predstavlja porast od 0,8% 1 1 094 766 automobila, Sto

predstavlja porast od 0,4% u odnosu na prethodnu godinu.

Zadarsko plovno podrucje ostvarilo je promet od 2 752 687 putnika, §to predstavlja
porast od 1,3% u putni¢kom prijevozu 1 617 416 automobila, predstavlja porast od 5,7% u

prijevozu automobila u odnosu na prethodnu godinu.

Splitsko plovno podrucje ostvarilo je promet od 5 745 151 putnika, tj. porast od 0,3%,
te 1 453 125 automobila, tj. porast od 2,7%. u odnosu na prethodnu godinu.

Govore¢i 0o medunarodnim linijama, vidljiv je porast 8,7% u prometu putnika,
biljeze¢i 226 317 prevezenih putnika i porast od 5,2% u broju prevezenih automobila, biljezeci

50 420 prevezenih automobila, u odnosu na prethodnu godinu.
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Tablice 4 i 5 prikazuju podatke o odredenoj vrsti prometa na odredenim linijama koje

je Jadrolinija obavljala u 2018. i 2019. godini.
Primjer 18: Prikaz kretanja prometa po plovnim podrucjima

Tablica 4: Kretanje prometa po plovnim podru¢jima u 2019. godini

OSTVARENJE PLAN OSTVARENJE INDEKS INDEKS
|- XIl 2018. |- XIl 2019. |- XIl 2019. 4/2 4/3
1 2 3 4 5 [

1. RIJEKA

Putnici 2. 851.307 2.890.681 2.874.838 100,8 99,5

Vozila 1.090.256 1.105.782 1.094.766 100,4 99,0

Nauticke milje 120.265 127.445 120.742 100,4 94,7
2. ZADAR

Putnici 2.117.218 2.769.663 2.752.687 101,3 99,4

Vozila 584.376 588.487 617.416 105,7 104,9

Nauticke milje 179.266 192.905 178.225 99,4 92,4
3. SPLIT

Putnici 5.730.333 5.769.759 5.745.151 100,3 99,6

Vozila 1.415.457 1.431.244 1.453.125 102,7 101,5

Nauticke milje 465.054 477.390 461.058 99,1 96,5
4. MEDUNARODNE LINIJE

Putnici 208.295 209.365 226.317 108,7 108,1

Vozila 47.940 48.489 50.420 105,2 104,0

Nauticke milje 78.135 76.790 75.996 97.3 99,0
UKUPNO (1 do 4)

Putnici 11.507.153 11.639.468 11.598.993 100.8 99,7

Vozila 3.138.029 3.174.002 3.215.727 102,5 101,3

Nauticke milje 842.720 874.530 836.021 99,2 95,6
5. BRZOBRODSKE LINIJE

Putnici 845.246 848.417 914.623 108,2 107,8

Nauticke milje 282.402 310.249 293.930 104,1 94,7

Putnici 12.352.399 12.487.885 12.513.616 101,3 100,2

Vozila 3.138.029 3.174.002 3.215.727 102,5 101,3

Nauticke milje 1.125.122 1.184.779 1.129.951 100,4 95,4

Izvor: https://www.jadrolinija.hr/docs/default-source/financijska-

izvijeSc¢a/izvjesce poslovodstva 2019.pdf?sfvrsn=2 (12.06.2020.)
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Primjer 19: Prikaz kretanja prometa po skupinama linija

Tablica 5: Kretanje prometa po skupinama linija 2019. godine

OSTVARENJE PLAN OSTVARENJE INDEKS INDEKS
I - XIl 2018. I XIl 2019. I - X1l 2019. 4/2 43
1 2 3 4 5 6
1. DRZAVNE KONCESIONIRANE LINIJE
Putnici 11.826.705 11.950.552 11.892.368 100,6 99,5
Vozila 3.090.089 3.125.513 3.165.307 102,4 101,3
Nautitke milje 991.150 1.045.221 985.248 99,4 94,3
1.1. TRAJEKTNE | BRODSKE LINIJE
Putnici 11.298.858 11.430.103 11.372.676 100,7 99,5
Vozila 3.090.089 3.125.513 3.165.307 102,4 101,3
Nautiéke milje 764.585 797.740 760.025 99,4 95,3
1.1.1. RIJEKA
Putnici 2.851.307 2.890.681 2.874.838 100,8 99,5
Vozila 1.000.256 1.105.782 1.004.766 100,4 99,0
Nautitke milje 120.265 127.445 120.742 100,4 94,7
1.1.2. ZADAR
Putnici 2.717.218 2.769.663 2.752.687 101,3 99,4
Vozila 584.376 588.487 617.416 108,7 104,9
Nautiéke milje 179.266 192.905 178.225 99,4 92,4
1.1.3. SPLIT
Putnici 5.730.333 5.769.759 5.745.151 100,3 99,6
Vozila 1.415.457 1.431.244 1.453.125 102,7 101,5
Nautiéke milje 465.054 477.390 461.058 99,1 96,6
1.2. BRZOBRODSKE LINIJE
Putnici 527.847 520.449 519.692 98,5 99,9
Nautitke milje 226.565 247.481 225.223 99,4 91,0
2. SEZONSKE BRZOBRODSKE LINIJE
Putnici 317.399 327.968 394.931 124,4 120,4
Nauticke milje 55.837 62.768 £8.707 123,0 109,5
UKUPNO DRZAVNE KONCESIONIRANE | SEZONSKE LINIJE (1 do 2)
Putnici 12.144.104 12.278.520 12.287.299 101,2 100,1
Vozila 3.090.089 3.125.513 3.165.307 102.4 101,3
Nautitke milje | 1.046.987 1.107.989 1.053.955 100,7 95,1
3. MEDUNARODNE LINIJE
Putnici 208.295 209.365 226.317 108,7 108,1
Vozila 47.940 48.489 50.420 105,2 104,0
Nautitke milje 78.135 76.790 75.996 97,3 99,0
SVEUKUPNO (1 do 3)
Putnici 12.352.399 12.487.885 12.513.616 101,3 100,2
Vozila 3.138.029 3.174.002 3.215.721 102,5 101,3
Nautike milje | 1.125.122 1.184.779 1.129.951 1004 95,4

Izvor: https://www.jadrolinija.hr/docs/default-source/financijska-

izvijeSca/izvjesce_poslovodstva 2019.pdf?sfvrsn=2 (12.06.2020.)




6.1.2. Financijski pokazatelji financijskog izvjestaja iz 2019. godine
Jadrolinija je u 2019. godini ostvarila ukupan prihod od 977,8 milijuna kuna,
predstavljaju¢i porast od 2,1% u odnosu na 2018. godinu. 963,7 milijuna kuna predstavljalo je
ukupne rashode, koji su za 10,7% bili visi u odnosu na prethodnu godinu. U 2019. godini

Jadrolinija je ostvarila bruto dobit u iznosu od 14,1 milijun kuna.

Porast od 5,7% javlja se u segmentu prodaje putnickih karata. Vidljiv je porast prihoda
od putnika u iznosu od 4,6%, te porast prihoda od vozila u iznosu od 4,1% za 2019. godinu u

odnosu na 2018. godinu.

Prihod od potpora sadrzi procjene potencijalnih povrata potpora i dodatne isplate do
maksimalno 10% ugovorenih sredstava, sukladno koncesijskim ugovorima i raunovodstvenim

standardima.

Porast od 7% vidljiv je na segmentu putnickog prometa na medunarodnim linijama,
dok je porast u iznosu od 4,6% vidljiv u prijevozu automobila, $to predstavlja vrlo pozitivan
trend uzevsi u obzir ¢injenicu da je za 1% smanjen broj prijedenih milja. Jadrolinija odrzava 4
medunarodne linije. Brod "Dubrovnik" odrzava liniju "Bar - Bari" imaju¢i pozitivan utjecaj na

Sirenje trziSta i same alokacije troskova.

Postoje i prihodi od najma nekretnina u iznosu od 0,4% naspram 2018. godine.
Ugostiteljstvo biljezi porast u prihodu u iznosu od 17,8%, $to se smatra rezultatom povecanog
prihoda od najma ugostiteljskih objekata. Porast iznosi 3,4 milijuna kuna u odnosu na 2018.
godinu. Prihod od tecajnih razlika biljeZi ogroman pad od 42% zbog smanjenja valutne
izlozenosti u odnosu na prijasnju godinu. Porast od 10,7% vidljiv je u ukupnim rashodima u

odnosu na isto razdoblje prethodne godine.

Analizom rashoda vidljiv je zna€ajan porast od 88,7% u rezervnim dijelovima, dok
troSkovi odrzavanja rastu za 16,6%. TroSkovi usluga, ukljucujuci agencijske usluge porasli su

za 2% u odnosu na 2018. godinu.

Porast od 11,4% vidljiv je u naknadama troskova i materijalnim pravima zaposlenika.
Porast je vidljiv 1 u izdacima za place, i to 4,1%, $to je potaknuto povecanjem vrijednosti

osnovnog broda za iznos od 5%.
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Datumom 31.12.2019. godine Jadrolinija je uposljavala 1777 djelatnika, od Cega je
1287 bilo pomoraca, te 490 zaposlenika na kopnu, u odnosu na 2018. godinu kada je datumom
31.12. bilo zaposleno 1728 djelatnika, od ¢ega je 1260 pomorca i 468 zaposlenika na kopnu.
TroSak amortizacije porastao je za 5,9%, te se smatra da je uzrok tome ulazak novog

katamarana Jelena u flotu Jadrolinije.

Troskovi goriva smanjeni su za 10 milijuna kuna §to je rezultiralo iz nize ostvarenih
prosjecnih cijena. Temeljem troSkova zateznih kamata na izgubljenim sudskim sporovima,
ukupni rashodi financiranja porasli su za 75,3%. Sukladno smanjenju kamatnih stopa na

postojec¢em kreditu od HBOR-a izdaci za kamate na osnovu sredstva manji su za 1,5%

Ostali rashodi dvostruko su ve¢i u odnosu na prethodnu godinu prvenstveno zbog
Rezervacijom na sudskim sporovima, ostatak rashoda povecali su se dvostruko u odnosu na
2018. godinu, u novéanom iznosu od 31 milijun kuna. Porasli sui troskovi materijalnih prava

radnika za 7,5 milijuna kuna.

Za 2019. godinu EBITDA iznosi 175,8 milijuna kuna, takoder je snizena za 18,6 milijuna kuna
naspram predhodne godine, dok biljezi rast od 22,9% u odnosu na planiranu.

Tablica 6 prikazuje navedene podatke.
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Primjer 20: Prikaz ostvarenja financijskih pokazatelja

Tablica 6: Ostvarenje financijskih pokazatelja za razdoblje sijec¢anj - prosinac 2019.

godine
Financijski pokazatelji u 000 kn
ELEMENTI OSTVARENJE PLAN OSTVARENJE IND. IND.
I - XII 2018. 2019. I- Xl 2019. 4/2 4/3
1 2 3 & 5 6
A. PRIHODI
1. Putne karte 279.514,0 282.360,1 295.423,8 105,7 104,6
2. Vozila 355.670,3 362.310,7 370.300,7 104,1 102,2
3. Potpora za brzobrodske linije 64.431,6 70.316,7 64.797,2 100,6 92,2
4. Potpora za brodske i trajektne linije 193.949,4 200.804,4 191.482,8 98,7 95,4
5. Naknada za neostvareni prihod 902,5 884,0 1.221,0 135,3 138,1
6. Nadoknada za poveéanje opsega
plovidbe 1045
7. Najamnina nekretnina 6.637,7 5.939,0 6.664,8 100,4 112,2
8. Ugostiteljstvo 18.307,5 20.953,2 21.567,5 117.8 102,9
9. Ostali prihodi 31.794,6 13.443,0 26.186,3 82,4 194,8
UKUPNO PRIHODI 951.207,6 957.0111 977,748,7 1021 102,2
B. RASHODI
1. Materijal i sitan inventar 26.476,3 27.183,1 24.8349 93,9 91,4
2. Rezervni dijelovi 19.119,0 33.145,0 36.070,1 188,7 108,8
3. Pogonsko gorivo 171.826,2 201.651,1 161.829,8 94,2 80,3
4. OdrZavanje 105,143,0 110.603,3 122.544,5 116,6 110,8
5. Lucke, agencijske i ostale usluge 81.082,7 82.235,8 82.666,0 102,0 100,5
6. Amortizacija 103.931,9 107.447.4 110.079,3 105,9 102,4
1. Plage 234.098,3 240.406,9 2436239 104,1 101,3
8. Materijalna prava zaposlenika 71.557,3 73.749,9 79.688,8 11,4 108,1
9. Osiguranje 11.501,5 11.299,9 11.095,6 96,5 98,2
10. Rashodi financiranja 8.402,2 5.010,8 14.726,6 175,3 2939
11. Ostali rashodi 36.990,4 33.605,9 76.498,8 206,8 2216
UKUPNO RASHODI 870.128,8 926.339,1 963.658,4 110,7 104,0
C. BRUTO DOBIT 81.078.8 30.6721 14.090,3 174 45,9
EBITDA 194.462,2 143.130,3 175.840,0 90,4 1229

Izvor: https://www.jadrolinija.hr/docs/default-source/financijska-
izvije$ca/izvjesce poslovodstva 2019.pdf?sfvrsn=2 (13.06.2020.)



6.2. KONKRETAN PRIMJER FINANCIRANJA BRODOVA NA PRIMJERU
BRODOSPLITA
Brodosplit (punim nazivom Brodogradevna industrija Split) je jedno od najvecih

brodogradevnih druStava u Republici Hrvatskoj. Osnovano je 1931. godine udruzivanjem
nekoliko najznacajnijih sedam brodogradiliSta na podruc¢ju Splita. Bila su to brodogradilista
Kos¢ina, Ivanko, Matijevi¢, Betizza, Bulimbas$i¢, Pakmor i Jug. Otvaranje Brodogradilista
"Split" izvrseno je 8. listopada 1932. godine sveCanim spustanjem popravljenog jedrenjaka
"Kozjak". Godine 1933. izgradena je i prva novogradnja (Nov. 1), barka duzine 11m s
ugradenim diesel motorom, a narucena je od Kraljevske mornarice. Svecano porinuce i

primopredaja obavljeni su 7. lipnja 1933. godine.®

U razdoblju izmedu dva svjetska rata, Split uz pomo¢ svoje brodogradnje, od grada na
rubu Habsburskog Carstva, postaje najznacajnija luka Kraljevine Jugoslavije. Brodogradiliste
je odmah krenulo s iznimnim poslovnim rezultatima i ukorak s najmodernijim tehnoloskim

inovacijama, koje su u to vrijeme diktirali Francuzi.

Nakon Drugog svjetskog rata, brodogradiliste je promijenilo naziv u Brodogradevna
industrija Split, a od kraja dvadesetog stoljeca se popularno naziva Brodosplit. Privatizacijom
je 1990-ih godina proslog stolje¢a pretvoreno u dioni¢ko drustvo, a danas mu je stopostotni

vlasnik DIV grupacija koja upravlja njegovim radom.

6.2.1. Naturalni pokazatelji financijskog izvjeStaja
U grafikonima niZe za pocetak je prikazano kretanje broja zaposlenika u kompaniji u
2017. 1 2018. godini i to klasificiranih prema drustvima iz kojih dolaze (stara ili nova u

grupaciji) i prema vrsti posla kojeg obavljaju.

9 https://www.brodosplit.hr/hr/brodosplit/povijest-splitske-brodogradnje/
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Primjer 21: Prikaz kretanja zaposlenika
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Grafikon 10: Kretanje zaposlenih 2017. i 2018. godine

Izvor: https://www.brodosplit.hr/hr/brodosplit/financijski-pokazatelji/ (14.06.2020.)

Moze se vidjeti da je u 2018. godini zaposleno 43 nova radnika iz starih drustava, 196

novih radnika u novim drustvima, $to ukupno daje 239 novih radnih mjesta u godini dana,

odnosno porast za 25,90 % u starim drustvima, 12,97% u novim drustvima. Ukupan porast

iznosi 14,24%. Takoder, nize se moze vidjeti kako je iskoriStenost proizvodnih kapaciteta u

2018. godini znato manja nego kod godine prije.

Primjer 22: Prikaz iskoristenosti kapaciteta

Tablica 7: IskoriStenost kapaciteta

OPIS Ostvareno | Ostvareno | Ostvareno | Ostvareno | Ostvareno | Ostvareno | Ostvareno
2012. 2013. 2014. 2015 2016 2017 2018

BRODOGRADEVNA PROIZVODNIA
Pocetak obrade CM - 5 1 5 5 0 3 5
kom <
Polaganje kobilice 3 0 1 6 0 4 5
kom
Parinuca - kom 1 2 1 0 6 1
Primopredaje - kom 1 0 1 1 1 1

Izvor: https://www.brodosplit.hr/hr/brodosplit/financijski-pokazatelji/ (14.06.2020.)
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6.2.2. Financijski pokazatelji financijskog izvjestaja
U grafikonu 11 koji je prikazan vidljivo je da poduzece u periodu od ¢ak 2007. do 2016.
godina nije imalo nikakvih prihoda, a samim time je i dobit bila negativna. Nakon 2013. godine

prihodi jesu naglo porasli, ali dobiti nije bilo, iako nije bila ni negativna.

Primjer 23: Prikaz uspjesSnosti poslovanja

Brodosplit plovidba d.o.o. - Uspijesnost poslovanja od 2007.- 2016. godine

0.4
03
0.2
0.1
0.0
0.1
0.2
0.3 -
2000 2008 2009, 2010, 2011. 2012 2013, 2014, 2018, 2016,
=== Prihodi (mil EUR) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.2 0.3
=Dobit (mil. EUR) 0.2 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

Grafikon 11: UspjeSnost poslovanja od 2007. do 2016. godine
Izvor: https://repozitorij.efst.unist.hr/islandora/object/efst%3A2088/datastream/PDF/view (15.06.2020.)

U periodu koji je promatran na grafikonu nize moze se vidjeti da je vrijednost vlastitih
sredstava i dugotrajne imovine bila je jednaka od 2007. do 2013. godine, nakon ¢ega vlastita

sredstva biljeze nagli porast, a poduzece nije u cijelom periodu imalo dugoro¢na zaduZenja.
Primjer 24: Prikaz dinamike vrijednosti dugotrajne imovine i izvora financiranja

Brodosplit plovidba d.o.0, - Dinamika vrijednosti dugotrajne imovine i izvora financiranja od 2007.-
2016. godine
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Grafikon 12: Dinamika vrijednosti dugotrajne imovine i izvora financiranja od 2007. do
2016. godine

Izvor: https://repozitorij.efst.unist.hr/islandora/object/efst%3A2088/datastream/PDF/view (16.06.2020.)
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Zbog losije financijske situacije, Brodosplit u promatranom periodu nije koristio
dugorocne izvore financiranja zaduzivanjem, ve¢ se oslanjao iskljucivo na vlastita sredstva koja
je imao na raspolaganju. Nagli pad pa nagli porast u koristenju istih dogadaju se 2010. pa 2011.
godine te od tada pa do 2013. godine ponovno se vidi blagi pad, a od 2013. godine stagnacija u

koristenju vlastitih izvora financiranja.

Primjer 25: Prikaz strukture izvora financiranja

Brodosplit plovidba d.o.0. - Struktura izvora financiranja od 2007.- 2016. godine
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Grafikon 13: Struktura izvora financiranja od 2007. do 2016. godine

Izvor: https://repozitorij.efst.unist.hr/islandora/object/efst%3A2088/datastream/PDF/view (17.06.2020.)
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7. ZAKLJUCAK

Sada kada su sva poglavlja i teme obradeni, mogu se konstatirati zakljuc¢ci 0 ovoj temi.
Dakle, brodari ve¢inom nemaju dovoljno novaca da sami kupe novi brod te se zato odluc¢uju na
zaduzivanje. Glavni nacin jo$§ je uvijek kreditiranje, jer uz dugi vremenski rok otplate,
kompanija postaje vlasnik broda. Taj brod nosi joj dobru reputaciju i moguénosti da zaraduje

profit te da brod otplati 1 viSestruko u idealnoj situaciji.

Naravno da je ipak bolje financirati svoje poslovanje i nabavljanje brodova iz vlastitih
sredstava jer se tako stvara financijska neovisnost i neovisnost u poslovanju, a i u o¢ima onih
koji daju zajmove stajali bismo bolje nego da smo duzni mnogo novca. Ipak, ni to nije lako jer
postoji opasnost da se tekuce poslovanje, odnosno njegova fluidnost, likvidnost i solventnost

dovede u pitanje.

Ako se u poslovanju ne poklope sve ,,kockice® u smislu dobrih kadrova, poslovnih
odluka, kvalitetnih, temeljitih i relevantnih analiza, dobrog vodenja financija i njihovog
planiranja, novi brod kompaniji ne¢e puno znaciti. U redu, izazvat ¢e mozda trenutni ,,wow
efekt* kod korisnika njenih usluga, no takvo poslovanje osudeno je na propast, a novi brod tada
se prodaje pod rabljeni ili rabljeni ide kao brod za rezaliste, donose¢i nekom drugome pravu

mogucnost za profit, a samom vlasniku samo sluZi za ,,gaSenje pozara®.

Svaki naéin zaduzivanja je objektivno dobar na neki nacin jer omogucéuje kompaniji da
ima nesto §to samostalno ne bi mogla imati te da dode do boljih rezultata poslovanja. No, tko
god posudio novac, uvijek trazi kamate ili visoku mjesec¢nu naknadu, ako je u pitanju leasing.
Kod kreditiranja su izvori skoro neograniéeni i brod ostaje u vlasni$tvu kompanije, ali ga ona
placa vise nego §to zapravo kosta jer vraca kamate banci i to dugi vremenski period. Drzava
moZze pomo¢i subvencioniranim kamatama ili pomaganjem u dobivanju natjecaja, moZze Cak
biti 1 jamac, no pitanje je koliko je to odrZivo 1 dugorocno. Nazalost, primjeri toga mogu se naci
i u Hrvatskoj. Kod leasinga toga nema, a mogu se izvuci i porezne olaksice na temelju njega,
ali brod ne ostaje u vlasnistvu brodarske kompanije. U bilan¢anom financiranju mora se paziti
da se prihodi, odnosno dobit koja se generira u vlastita sredstva tako dobro rasporedi da uvijek

ima i za vracanje duga i za poslovanje, §to je za financijski menadzment ponekad veliki izazov.

Dvije najvece hrvatske brodarske kompanije posluju relativno uspjesno, s tendencijom
pozitivnog rasta u naturalnim i financijskim pokazateljima, no obzirom na potencijal u smislu
geografskog smjestaja, tradicije poslovanja, prepoznatljivosti i kvalitete podatci bi mogli biti
jos bolji.
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Osobno sam misljenja da Sto se ti¢e zaduzivanja ne postoji dobra, nego samo manje losa
solucija. No, isto tako ne postoje ni potpuno dobri ili potpuno losi uvjeti na trzistu pa je sve to
zapravo jedna igra mozgova, resursa i poslovnih poteza koju je potrebno vrlo pametno i
oprezno odigrati, jer mjesta za greSke jednostavno nema. Konkurencija 1 vjerovnici su

nemilosrdni.

Osvrnuvsi se na nove trendove, smatram da je odli¢no to $to nam dolaze moderniji
brodovi i §to je trziste sve viSe zahtjevnije, jer bi to trebalo znaciti da ¢e i brodari biti sve bolji.
Medutim, Hrvatska trenutno ne ulijeva nadu u to. Puni potencijal ne da nije iskoriSten, nego je
po mom misljenju duboko ispod povrSine. PovrSine birokracije, malverzacija i privatnih ,,sve

ja, sve meni‘ interesa.

Je li proces restrukturiranja i prilagodbe novom vremenu i trZiStu samo izgovor pomocu
kojeg odgovorni ostvaruju privatne interese ili nam brodarska i brodogradevna industrija doista
prozivljavaju preporod? Istina o tome je (nazalost) negdje u sredini. Ne moze se reci da
pozitivnih pokazatelja nema, no ne moze se re¢i ni da su oni toliko znacajni, barem ne za

vracanje one pozicije na svjetskom trzistu koju smo nekada zasigurno imali.

Strogi kriticari ¢e reci da je veza izmedu drzave i ovih industrija kao lo§ brak — vise se
ne vole, ali su skupa zbog djece. Ipak, unato¢ tome sam misljenja da trebamo stvari gledati $to
je pozitivnije moguce. Primijenjuju¢i mehanizme opisane u ovom radu i uz ustrajanje i bolji
manje kontaminiran menadZment, zna¢ajniji rezultati svakako su moguéi. Stovise, uopée nisu

neizgledni.

Mozda ¢e novije generacije uspjeti podi¢i taj ,,prljavi®, a opet tako plemeniti posa0o
brodarstva i brodogradnje i vratiti mu stari sjaj, no o tome mozda viSe (nadam se) u nekom od

sljede¢ih radova.
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8. PRILOG - PREDVIDANJA I TRENDOVI U MODERNOJ
BRODOGRADNJI

U 2020. godini iskoristenost brodogradilista bi se trebala popraviti, no predikcije
pokazuju da bi 2021. godina trebala ponovno predstavljati izazov, prikazano slikom 8. Postoji

veliki nesrazmjer izmedu brodogradiliSta te se Cini da posjedovanje velikog kapaciteta ne

predstavlja prednost na trzistu koje se smanjuje.

Primjer 26: Prikaz predvidanja pada kapaciteta u svjetskim razmjerima
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Grafikon 14: Predvideni pad kapaciteta brodogradiliSta u svjetskim razmjerima

Izvor: https://www.shipfinance.dk/media/2000/shipping-market-review-december-
2019.pdf?fbclid=IwWAROMTGmrph2m5XgUyfh5lukONMEkikR3_Znocqu52nSyqljaXA7AXUOcvek
(20.06.2020.)

Predvida se 61%-tna iskoristenost u 2020. godini, posto je naru¢eno 34 milijuna CGT-
azaisporuku. 121 brodogradiliste koje ima osigurane narudzbe i za period duzi od jedne godine
ukupno iznosi 60% od globalnog kapaciteta te bi oni trebali funkcionirati sa iskoristenosti od
84%, a preostalih 160 sa 29%.

8.1. JUZNA KOREJA BI TREBALA IMATI ISKORISTENOST OD 59%

Velika juznokorejska brodogradilista se trude iskoristiti svoje pozamasne kapacitete.
Predvida se da ¢e im iskoriStenost biti 59%, dok 4 brodogradiSta koja predstavljaju 20%
domaceg kapaciteta biti iskoriStena samo 38%, a sedam najbolje poslujucih brodogradilista koja

predsatvljaju 23% svjetskih kapaciteta bi trebala poslovati s 64%-tnom iskoristenosti.
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8.2. MALA GRUPA BRODOGRADILISTA IMA PREDVIDENU
ISKORISTENOST OD 99% KAPACITETA

Grupa od 25 japanskih i 49 kineskih brodogradista kojima narudzbe premasuju naredni
period od godine dana bi ponovno trebala nadmasiti svoje konkurente gotovo 100%-tnom

iskoriStenosti kapaciteta u 2020. godini.

8.3. IZAZOVNA 2021. GODINA ZA VELIKI BROJ BRODOGRADILISTA

Knjiga narudzbi se €ini poprili¢éno tankom u 2021. Godini, govori nam slika 9. U kojoj
je vidljiv gubitak od 12 milijuna CGT-a u narudzbama te s trenutnim stanjem predvida globalnu
iskoriStenost kapaciteta od 46%. Naravno, vjerojatno ¢e biti novih narudzbi te ¢e poneki od

kapaciteta biti zatvoreni.

Primjer 27: Prikaz predvidenog pada kapaciteta narudzbi

Yards with a combined capacity of 12 million cgt will run
out of orders by year-end 2020
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Grafikon 15: Predvideni pad kapaciteta narudzbi

Izvor: https://www.shipfinance.dk/media/2000/shipping-market-review-december-
2019.pdf?fbclid=IwWAROMTGmrph2m5XgUyfh5lukONMEkikR3_Znocqu52nSyqljaXA7AXUOcvek
(20.06.2020.)

8.4. ZAHTJEVNIJA NOVA PLOVILA
Brojka od vjerojatno samo nekoliko novih plovila ¢e biti naru¢ena u narednim godinama
zbog neizvjesnosti i utanacenja oko novih pogonskih sustava i zahtjeva za kompoziciju goriva,
avjerojatno i op¢enitim nacrtima brodova. Dok to jos sve traje, konsolidacija se nastavlja. Mala,
manje efikasna i manje sofisticirana brodogradilista ¢e se vjerojatno zatvoriti, dok ni giganti ne
bivaju posStedeni posto veliki kapaciteti zahtjevaju obujan rad i prilikom niskog trziSta. Samo
vrijeme nam moze pokazati tko ¢e opstati, a tko ne ¢e, ali izgledan scenarij je da ¢e naredne

godine mnogima dovesti izazove.
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