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SAZETAK

Brodogradnja opskrbljuje trziste novim brodovima dok rezaliSta otkupljuju brodove koji vise
nisu isplativi na trziitima. Sto se ti¢e njihove gospodarske strukture, te dvije industrije su vrlo
razlicite. Brodogradnja je inZenjerski posao koja prodaje velike i sofisticirane proizvode koje
se uglavnom grade u industrijskim zemljama: Juznoj Koreji, Japanu, Kini, Europi i SAD-u.
Zahtijevaju se znacajna ulaganja 1 visoka razina tehnicke 1 upravljacke strucnosti za
projektiranje 1 proizvodnju trgovackog broda. Industrija rezaliSta brodova uglavnom je
smjeStena u zemljama niskih troSkova rada. U nekim drZavama rezanje brodova odvija se na

obali. Pritom se koristi primitivan ru¢ni alat 1 alat za rezanje.

Kljucne rijeci: brodogradnja, gospodarstvo, rezaliste, recikliranje, trziste
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1. UVOD

Problem istrazivanja diplomskog rada je ,,Utjecaj ciklusa brodogradnje i regulacije u pomorstvu
na poslovno odlu¢ivanje brodara.” Od pocetka je, kao i danas, brodogradnja jedna od
najnesigurnijih proizvodnih djelatnosti. Brzina izgradnje broda je spora, proces proizvodnje
dugo traje, cijene su promjenjive, tehnologija se ubrzano razvija, mnogo je zemalja
konkurentno. Ovo su tek neki od problema koji utjeCu na poslovanje brodara. U drugom dijelu
rada ,,Ekonomija brodogradnje i rezaliSta* teZiSte je usmjereno na povijesni pregled nastajanja,
razvoja 1 slabljena brodogradnje 1 brodogradilista kao §to je britanska brodogradnja, koja je u
19. st. imala primat, uspon dalekoisto¢nih brodogradnji i rast brodogradnji u ostalim drzavama
u novije vrijeme. Tre¢i dio rada ,, TrziSni ciklusi brodogradnje* pokusSat ¢e objasniti koji su
uzroci ciklusa u proizvodnji, njihov utjecaj na cijene brodogradnje, potraznje za brodogradnjom
te razliku izmedu kratkoro¢ne 1 dugoro¢ne funkcije potraznje za brodogradnjom. Troskovi
brodogradnje 1 konkurentnost ovisi o opskrbi materijala, postrojenja, dostupnosti kvalificirane
radne snage, stope placa produktivnosti rada §to ¢e vise biti obradeno u ¢etvrtom dijelu ,,Proces
proizvodnje brodogradnje®. Takoder ¢e u tom dijelu biti obradena i industrija recikliranja
brodova koja je u porastu i znatno utjeCe na brodogradnju zbog reciklirane sirovine. Osim
ciklusa brodogradnje, i sustav regulacija, konvencije, a u novije vrijeme registara brodova,
imaju velik utjecaj na brodogradnju kao gospodarsku granu. O tome se govori u petom dijelu
,Utjecaj regulacija na pomorsko gospodarstvo.® Saznat ¢emo i razlike izmedu drzave zastave i
obalne drzave. U danasnje vrijeme vazne su i regulacije koje se odnose na onecis¢enje mora s
brodova. U predmetu istrazivanja problema ovog rada koristit ¢e se metoda deskripcije,
povijesna metoda, komparativha metoda, metoda sinteze. U Zakljucku ¢e biti dan rezultat

istrazivanja problema zavrsnog rada.



2. Ekonomija brodogradnje i rezaliSta

2.1. Regionalna struktura svjetske brodogradnje

.....

Svjetska proizvodnja brodova je od 1960. imala 8,4 milijuna BT-a (bruto tona), 27,5 milijuna
BT u 1977., dabi se 1980-te prepolovila na 13 milijuna BT-a, zatim 1990. popela na 16 milijuna
BT-a onda se gotovo utrostrucila 2005. na 44 milijuna BT. Ovaj trend pratio je kapacitet
brodogradnje. Trzi$ni udio Europe pao je sa 66% na 10%, dok je Azija porasla sa 22% na 84%.
Japan, JuZzna Koreja 1 Kina trenutno vladaju trziStem. Preostala se proizvodnja proSirila na
mnogo zemalja, uglavnom u isto¢noj i zapadnoj Europi. U europskim zemljama od 1980.
pocelo je padanje gradnje trgovackih brodova, a kod nekih se ¢ak i1 potpuno zaustavila
(Svedska). U meduvremenu je dominanta uloga Azije porasla zahvaljujuéi Kini i Juznoj Koreji
unato¢ opéim problemima na trziStu brodogradnje. Konac¢no se trziSte oporavilo pocetkom
2000-ih, tijekom kojih je dolazilo do narudzbi novih brodova i do razvoja novih brodogradilista
u Vijetnamu, na Filipinima i u Indiji. Kako je brodogradnja je dugoro¢no poslovanje, potrebno
je nekoliko godina da se brod isporuci, a kada su izgradeni, u sluzbi su izmedu 25 1 30 godina.
Strujanje brodova unutra i van flote je samo nekoliko posto u godini, tempo promjene u
potraznji brodogradnji je spor. Trendovi se razvijaju desetlje¢ima, a ne godinama te je potrebno
vratiti se korak unazad da bismo ih vidjeli. U drugim granama industrije ovo stanje je vidljivije
nego u brodogradnji. Prije jednog stolje¢a brodogradnjom je dominirala Velika Britanija.
Postupno su kontinentalna Europa i Skandinavija smanjile udio Velike Britanije na 40%.
Godine 1950. Japan je prestigao Europu i postigao udio u marketingu 50% do 1969. godine. U
osamdesetim godinama proslog stoljeca juznokorejska se brodogradnja brzo razvijala i pritom
nadmasila. Japan kao dominantnu drzavu u toj grani industrije $to je konac¢no dovelo do
uspostavljanja Dalekog Istoka kao srediSta svjetske brodogradnje. Tada, u 1990-ima Kina

pocinje povecavati svoju vaznost ostvarivsi trzisni udio od 14% u 2006. godini.

S obzirom na nove narudzbe u 2019. godini, najve¢i udio zauzela je Juzna Koreja s 41,87%,
slijede Kina s 32,92% 1 Japan sa 16,17%. Europa je imala 4,51%, a ostatak svijeta 4,53%. Zbog
kretanja na trzistu nafte tijekom 2019. godine, potraznja za tankerima znatno se povecala, pa
tako 1 njihove cijene prijevoza. S druge strane, budu¢i da je potraznja za brodovima za prijevoz

kontejnera, brodovima za rasute terete i specijalnim brodovima pala u 2019. godini, svjetske
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narudzbe za novogradnju oslabile su s 93,8 milijuna na 73,3 milijuna dwt u odnosu na 2018.
Cijene novogradnji, medutim, nisu se mnogo smanjile, zbog ionako niske cijene i poveéanih
troskova brodogradnje i celika, mjereno s pozicije brodogradiliSta. Nadalje, novi propisi
zasigurno vrSe dodatni pritisak na proces brodogradnje i zaradu brodograditelja. Zbog vece
potraznje, cijene tankera su se manje snizile nego za ostale brodove, tj. brodove za prijevoz

kontejnera i brodove za rasute terete.

Narudzbe za novogradnje postupno su se poboljsavale, od 2016. (32,6 mil. Dwt), na 79,2
milijuna dwt u 2018., na 97,6 milijuna dwt u 2019. Svjetska knjiga narudzbi do kraja 2019.
popela se na 201,4 milijuna dwt. Kina, Juzna Koreja 1 Japan drze 95% globalne knjige narudzbi
po dwt-u i nastavljaju se natjecati tijekom 2018-2020. Kina u 2019. drzi 45,4% trzisSnog udjela,
slijedi Juzna Koreja s 28,1% 1 Japan sa 22%. Ostatak svijeta uzeo je 2,6%, a Europa 1,9% dwt-
a u globalnoj knjizi narudzbi u 2019. godini.

2.2.1. Pad britanske brodogradnje

Pocetkom 1890-tih Britanija je dominirala u pomorskoj industriji te je proizvodila vise od 80%
brodova 1 posjedovala polovicu svjetske flote. Britanija je drzala dominantnu poziciju sve do
1950. kada je pocela gubiti trzi$ni udio. Pocetkom 20. stoljeca trgovacka flota imala je 45%
trziSnog udjela i 55% u brodogradnji, ali do kraja stolje¢a udio se smanjio gotovo do nule. Nije
teSko zakljuciti kako je britanska plovidba postigla ovako dominantnu poziciju. Carstvo je
1890-tih bilo na vrhuncu dajuéi svojim brodskim tvrtkama ucinkovitu kontrolu nad rutama u
Atlantiku 1 Pacifiku, posebno prema svojim kolonijama. Na trzistu je Velika Britanija bila
glavni uvoznik sirovina i prehrambenih proizvoda, dok je izvozna trgovina bila usredotoc¢ena
na industrijsku proizvodnju i ugljen. Kako je trgovina propadala, isto tako dogodilo se 1 s
brodarstvom. Sa svakim je svjetskim ratom Britanska trgovacka mornarica bila oslabljena te su
njihovi trgovacki partneri bili sposobni ojacati vlastitu trgovinu. Godinel1960. britanska flota
pala je na 20% svjetske tonaZe, a britanska brodogradnja zabiljezila je isti udio u brodogradnji.
Do 2015. udio na trzi$tu je pao ispod 2%, a trgovacka brodogradnja je ograni¢ena na vrlo male
brodove. Jedan od razloga pada je bio industrijski neuspjeh proizvodnog procesa koji se temelji
na ruénim vjestinama da se prebaci na usko integrirani proces koji je razvijen u Svedskoj i

Japanu tijekom dvadesetog stoljeca. Postojala je i veza izmedu bogatstva brodogradnje i



brodarstva. Raspravljajuci o usponu britanske brodogradnje tijekom 19. stolje¢a, Hobsbawm

tvrdi da postoji ova veza u sljede¢im uvjetima:

“tijekom doba tradicionalnog drvenog jedrenjaka Britanija je bila velika, ali i proizvodac bez
konkurencije. Doista, njezina tezina kao brodograditelja nije bila zbog tehnoloske
superiornosti jer je Francuska dizajnirala bolje brodove, a SAD je izgradila bolje.... Britanski
brodograditelji imali su vise koristi zbog velike prostranosti Britanije kao utovarne i trgovinske
moci i preferencije britanskih brodara (cak i nakon ukidanja navigacijskih akata koji su stitili

industriju) za domace brodove “.

Ova veza izmedu brodarstva, trgovine 1 brodogradnje previse je Cesta da bi bila slucajnost. U
Britaniji su postojale veze izmedu brodovlasnika 1 brodograditelja koje su iSle dalje od
normalnih konkurentnih veza. Mnoge britanske brodarske linije su imale dugu vezu posebnih
brodogradilista koja su ojacala tradiciju gradnje kod kuée. Cak i 1970-ih bilo je brodogradilista
koja su se oslanjala na jednog ili dva domaca vlasnika. Kao §to ¢emo vidjeti kada gledamo
druga podrucja, ovo nije jedinstveno britansko stanje. Poslodavci su vrlo ovisni o bogatstvu
njihove domace proizvodnje. No i1 komercijalna izvedba brodogradilista je takoder vazna,
Britanija je bila vrlo spora u prilagodavanju novom, vrlo konkurentnom trzistu brodogradnje
nakon Drugog svjetskog rata. Sansa je najvjerojatnije izgubljena 1960-ih kada se britanska
proizvodna industrija borila s ukorijenjenim praksama upravljanja i radnim odnosima. Unato¢
znaCajnom kapitalnom ulaganju, britanski dokovi nikada nisu postigli visoku razinu
produktivnosti njemackih ili skandinavskih dokova. Obicno je trebalo dva puta viSe radnih sati
za izgradnju brodova u Ujedinjenom Kraljevstvu nego u Skandinaviji ili Japanu. Glavni
strateski gubitak bio je prvi kontejnerski brod koji je bio zapocet u UK, ali je morao biti
dotegljen u Njemacku da bi bio dovrSen. Njemacka brodogradiliSta nastavila su dominirati
poslovanjem kontejnera u Europi sljede¢ih 30 godina. Posljednji udarac snazno je pokrenuo i
recesiju u Velikoj Britaniji osamdesetih godina proslog stoljeca kada dolazi nafta sa Sjevernog
mora. Cijena broda 1988. godine za prijevoz rasutog tereta od 30 000 BT bila je osam milijuna
funti Sto je bilo dovoljno samo za kupovinu materijala i nije ostavilo nikakvu moguénost za

ostale troskove, §to je dovelo do nemoguce situacije zbog koje je polako industrija propala.



2.2.2. Europska brodogradilista

U Europi je brodogradnja prosla isti ciklus rasta i pada kao i u Velikoj Britaniji. Nijedna zemlja
nije postigla veliku vaznost u brodogradnji koja je usporediva s Japanom ili Velikom
Britanijom, ali rane 1900-¢ europska brodogradilista, uklju¢uju¢i Veliku Britaniju ¢inili su
preko 80% svjetske proizvodnje, slicno kao i trzi$ni udio azijskih brodogradiliSta postignut
stolje¢e kasnije. Do 1945. trziste brodogradnje je imalo udio od 20-30% $to je bilo vise od
trziSta dostave, a Europa je bila mreza za izvoz brodova. No, do kasnih pedesetih godina ova
izvozna dominacija je bila izgubljena i1 pad europske brodske flote 1960-ih 1 1970-ih bio je
popracen padom trziSnog udjela u brodogradnji. Do 2010. trzis$ni udio flote pao je na 18%
isporuc¢ene bruto tonaze dok je udio brodogradnje bio smanjen za 9%. Naravno, ova statistika
je ogranicena jer je tijekom tog razdoblja znac¢ajni dio flote bio je ,,flagged out™ i bruto tonaza
ne odgovara vrijednosti europske brodogradnje, ali nema sumnje da se u tom razdoblju Europa
prebacila s izvoznika na uvoznika brodova. Iskustva skandinavske brodogradnje bila su sli¢na.
Iako nijedna od skandinavskih drzava nema dovoljno stanovnistva ili teSke industrije, glavni je
sudionik u pomorskoj trgovini i sve imaju snaznu tradiciju. Skandinavske flote mogu se smatrati
dijelom medunarodne plovidbene industrije, na isti nafin kao i1 Grcka. Godine 1902.
skandinavska brodogradilista imala su samo 3%, znatno ispod 10% udjela trgovacke flote.
Kapacitet brodogradnje zaostaje za trgovaCkom flotom jer su brodogradiliSta imala problem
prelaska s drvenih brodova na vise intenzivan nacin izgradnje ¢elicnih brodova. Brodogradnja
u Skandinaviji ostala je nominalna sve do Prvog svjetskog rata kada je industrija pocela s
intenzivnim radom koji je vremenom postigao vrhunski trzi$ni udio od 21% 1933. godine. Ta
pozicija odrzala se sve do ranih 1970-ih kada su skandinavska brodogradilista vodila u
produktivnosti i u tehnologiji proizvodnje, npr. brodogradiliste u Kockumsu u Svedskoj
smatralo se najproduktivnijim na svijetu. Medutim, taj uspjeh nije mogao nadoknaditi velike
troSkove rada te pad trziSnog udjela skandinavske flote podudara s padom u trziSnom udjelu
skandinavske brodogradnje. Pad europske flote, dijelom zbog prijenosa registracije brodova na
zastave pogodnosti, posebno je pratilo pad trziSnog udjela u Europi. To se nesumnjivo odrazava
na rastu¢u snagu japanske industrije i ukazuje da isklju¢ivo visoka produktivnost nije dovoljna
za odrzavanje trziSnog udjela. lako su mnoga brodogradiliSta zatvorena, neka su bila uspjesna
u rekonstruiranju brodova s dodatnom visokom vrijednosti za kojom se brodogradiliSta na
Istoku nisu natjecala. Ta su trziSta ukljucivala kontejnerske brodove, brodove za kruzna

putovanja, tankere, kemijske tankere i brodove za jaruzanje. Svi ovi brodovi su visoko



opremljeni brodovi $to je omoguéilo europskoj industriju vode¢u ulogu u dizajnu i razvoju

motora dizalica i opreme za strojarnicu (slika 1.).

@ Meyer Werft

Slika 1. Kruzer Norwegian Pearl na doku Meyer Wertfa
Izvor: https://www.dw.com/hr/tajna-uspjeha-njema%C4%8Dkog-brodogradili%C5%A 1ta/a-4886644

Za razliku od brodogradilista s Dalekog istoka, europska brodogradilista orijentirana su na izgradnju
sofisticiranijih brodova. Oni su znatno manje povrs$ine i obi¢no imaju jedan veliki suhi dok i jednu
portalnu dizalicu. Europska brodogradilista ostvarila su porast narudzbi za 37% u odnosu na 2017.
godinu, prvenstveno zahvaljujuci potraznji za brodovima za kruzna putovanja. Bilo je jo§ nekoliko
narudzbi za brodove za rasute terete i trajekte. Ukupno je naru¢eno 36 novih brodova za krstarenje, od
kojih je 20 pripalo trima najve¢im gradilistima, Fincantieri, Meyer Werft i Chantiers de I'Atlantique.
Ostalih 16 narudzbi distribuirano je po brodogradilistima diljem Europe. Europska brodogradilista
tako su Cvrsto na trziStu za brodove za krstarenje, a narudzbe za navedena brodogradilista produzuju se

do 2027. godine.

Poredak proizvedenih brodova prema dwt-u u europskim brodogradiliStima pokazuje da Rusija i
Spanjolska drze 50% knjige narudzbi. Ako se tome dodaju i druge vodeée zemlje, tada njih 7 drzi
ukupno 87% trzista diljem Europe. Rusija je stoga bila na prvom mjestu, uglavnom zahvaljujuéi
narudzbama lokalnih tvrtki kao $to su Rosneft i Sovcomflot. Ukupno je 1,5 milijuna dwt-a upisano u
narudzbenice u 2018. Brodogradiliste Star Far Eastern primilo je narudzbu za pet novih tankera, sve
lokalni investitor. Talijanska brodogradiliSta bila su na drugom mjestu uglavnom zahvaljujuci

Fincantieri grupi, koja je ujedno i najveéa grupacija u Europi. Spanjolska je u 2018. pala na trece



mjesto s Cetiri isporuc¢ena Suezmax tankera iz brodogradilista Navantia za lokalnog brodovlasnika.
Njemacka drzi ¢etvrto mjesto s nekoliko ugovora visokih vrijednosti za brodove za krstarenje. Najvece

njemacko brodogradiliste Meyer Werft imalo je 2,3% svjetske knjige narudzbi.

2.2.3. Trgovinska brodogradnja u SAD-u

Povijesno gledano, Sjedinjene Americke Drzave (SAD) imale su neuobicajeno vaznu ulogu u
svjetskoj brodogradnji. U ranom devetnaestom stolje¢u SAD je bio vodeci brodograditelj, zatim
je to bilo prekinuto izmedu 1861. 1 1865. gradanskim ratom. Za vrijeme mira nisu bili
medunarodno istaknuti kao brodograditelji ili brodovlasnici. Uz iznimku dva rata i meduratno
razdoblje, udio na trziStu bio je samo nekoliko posto. Vecina svjetskih brodarskih i
brodogradevnih tvrtki nastala je u SAD-u tijekom dva svjetska rata. Time su pokazale svoju
sposobnost da podignu velik, iako poprilicno skup program brodogradnje. Tijekom Prvog
svjetskog rata brodogradnja je porasla 1914. sa 200 000 BT na 4 000 000 BT 1919. godine. Tih
godina SAD je proizveo viSe od 30% brodova nego cijela svjetska brodogradnja do Prvog
svjetskog rata. Proizvodnja na ovoj razini postignuta je koriStenjem standardnih brodova i
standardne proizvodne metode na kompleksu otoka Hog koji se sastojao od 50 vezova u pet
skupina po 10 duzina na rijeci Delaware. Kompleks je izgradio standardni trgovacki brod u tri
veliCine, trajanje izgradnje je trajalo oko 275 dana. To je bio prvi korak u standardizaciji
brodogradevne prakse premda brodogradiliSta nisu postigla stupanj prefabrikacije. Drugi
svjetski rat je imao jo§ vec¢i brodogradevni program za brod American Liberty koji je bio
standardni suhi teretni brod od 10902 BT 1 T2 tanker od 16543 BT. Ti su brodovi bili masovno
proizvedeni. Proizvodnja je zapocela 1941. godine, a dosegnula je vrhunac 1944. godine.
Napravljeno je 19,43 milijuna BT novih brodova §to je skoro deset puta viSe nego Sto je 1939.
izdano brodova na svjetskoj razini. Ukupno je napravljeno 2600 Liberty brodova i 563 T2
tankera. Nakon rata jedan dio brodova je prodan, drugima se trguje, a ostatak od 1400 je
ostavljen kao strateska rezervna flota. Do 1960. njihova spora brzina od 11 ¢vorova i dizajn
punog trupa ucinili su ih komercijalno neatraktivnim. Nizu se zamjene za Liberty. Modeli
dizajna poput SD /4 nasli su svoje mjesto na trziStu. Snagu americke brodogradnje tijekom
dvadesetog stoljea pokazuju dvije glavne tocke. Prva je bila brzina kojom u pravim
okolnostima mozZe rastaviti brodogradevni program. Na ta dva dogadanja SAD su razvile

masovni gradevinski kapacitet i demontirali ga u veoma kratkom vremenu. Drugi razlog je Sto



se unato¢ ociglednoj uc¢inkovitosti americke brodogradevne industrije nije mogla komercijalno
natjecati u svijetu trziSta brodogradnje. U tridesetim godinama proslog stoljeca, i opet u
poslijeratnom razdoblju, americka vlada subvencijama nadoknaduje razliku izmedu gradnje u
americkim i stranim dokovima. U razli¢itim vremenima razina subvencije varira od 30 do 50%.
Kao i kod skandinavskih brodogradilista, visoka u¢inkovitost nije bila dovoljna, iako izolacija
na medunarodnom trzi$tu i usredotocenost na vrlo razliite oblike ratnih brodogradnji ¢ine

teskim procijeniti $to je bila temeljna konkurentnost industrije.

2.2.4. Japanska brodogradnja

Uspon Japana kao dominantne snage u svjetskom trzistu brodogradnje pruza jos$ jedan primjer
modela rasta brodogradnje. Poput Britanije, Japan je otok pa je nakon Drugog svjetskog rata
rast gospodarstva zahtijevao 1 rast u pomorskom prometu. U pocetku svog razvitka japanska
brodogradevna industrija privukla je snage iz koordiniranog plovidbenog i1 brodogradevnog
programa. U razdoblju izmedu 1951. 1 1972. preko 30% ukupnih zajmova koje je izdala Japan
Development Bank bilo je za pomorski prijevoz. Ovaj domaci program brodogradnje
nesumnjivo je pridonio uspjehu japanske brodogradnje, ali japanski trgovacki brodovi nikada
nisu postigli stupanj trziSne dominacije kao Britanska trgovacka flota u devetnaestom i
pocetkom dvadesetog stolje¢a. Jedan od razloga bio je rast zastava pogodnosti Sezdesetih
godina, a visoki japanski troSkovi znacili su da je vec¢ina flote bila unajmljena od flote neovisnih
brodovlasnika, osobito u Hong Kongu pod ,,shikumisen* ugovorima. Iako je trziSni udio
japanske flote 1948. povecan s 1% na 10% 1984. pao je ispod 50% trziSnog udjela japanskih
brodograditelja u osamdesetim. Postoje dva objaSnjenja za to, jedan je da japanska zastava nije
bila konkurentna, a mnogi brodovi su bili naruceni za prijevoz japanske trgovine i bili su
kupljeni od strane medunarodnih vlasnika u Hong Kongu ili Gr¢koj i registrirane pod zastavama
pogodnosti. 2005. godine 89% japanske flote djelovao je pod zastavama pogodnosti. Drugi
razlog je $to je japanska brodogradevna industrija postala vrlo konkurentna i izgradena za
izvozno trziSte za velike tankere 1 brodove za prijevoz rasutih tereta koje su kupovali neovisni
europski, americki 1 hongkongski brodovlasnici. Strategija je bila sli¢na pristupu u drugim
strategijama u velikim industrijama. Sagradili su velika brodogradili$ta i iskoristili su domace
trziSte kao osnovno optere¢enje za prodaju vrlo konkurentnih brodova na izvozno trZiste. Novi

objekti imali su gradevinske dozvole sposobne za masovnu proizvodnju VLCC-a i velikih



brodova za rasute terete po stopi 5-6 godiSnje. Proizvodni inZenjering, stroga kontrola
proizvodnje, sofisticirani sustavi kontrole materijala, ucinkovito smanjenje troSkova i
odrzavanje rasporeda isporuke, to su neke od karakteristika koje su Cinile brodogradilista
uspjesnima. Neka brodogradilista bila su izgradena u glavnim industrijskim centrima (npr.
Mitsuijevo brodogradiliste u Chibi, brodogradiliste IHI u Yokahomi i brodogradiliste Kawasaki
u Sakaideu), dok su druga bila na udaljenim podrucjima (npr. Mitshubishi brodogradiliste u
Koyagi). Tijekom 1990. japanska brodogradilista nadmetala su se s juznokorejskim
brodogradilistima. Visoki troSkovi rada i jacanje valute bili su problem japanskih

brodogradilista, ipak bili su iznimno uspjesni u odrzavanju njihove konkurentske pozicije

Slika 2. BrodogradiliSte Oshima u Japanu

Izvor: https://pomorac.net/2017/07/06/ocean-longevity-narucio-tri-panamax-bulkera-oshimi-sasebu/

unato¢ tim nedostacima. Za razliku od europskih brodogradilista, koja su se usredotocila na
brodove visoke vrijednosti kao $to su brodovi za krstarenje, srednji japanski dokovi razvili su
vrlo uspjes$nu izgradnju brodova za prijevoz rasutih tereta koja se opcenito smatraju kao
najjednostavnija plovila. Japan je 2005. godine bio vodeca drZava u brodogradnji sa 16,1

milijuna BT, zatim ih je slijedila JuZna Korea s 15,4 milijuna BT.



Japan je bio na tre¢em mjestu u svjetskoj brodogradnji s 29,9% trziSnog udjela i narudzbi od
55,5 milijuna dwt-a u 2018. U odnosu na 2017. godinu, nove su narudzbe udvostrucene, a omjer
narudzba-isporuka ostaje stabilan. Potraznja je ostala velika za brodove za rasute terete, tankere
i kontejnerskih brodova. U segmentu brodova za prijevoz rasutih tereta, naruceno je 14,2
milijuna dwt-a u 2018. godini. Od 35 japanskih brodogradilista koja su osigurala narudzbe u
2018. godini bila su i tri najveca (Imabari, Oshima i JMU) koja su preuzela 75% narudzbi.
Omjer izmedu trenutne knjige narudzbi i godi$nje proizvodnje smanjen je s 2,8 na kraju 2018.
na 1,8 na kraju 2019. Zanimljivo je spomenuti da ¢e Oshima 1 Namura izgraditi prvi 95.000 dwt

panamax brod za rasuti teret s LNG pogonom.

2.2.5. Uspon juZznokorejske brodogradnje

Ulazak Juzne Koreje na svjetsko trziSte brodogradnje bio je rezultat pazljivo planiranog
industrijskog programa , isto kao i u slucaju Japana. U ranim sedamdesetima planiran je veliki
investicijski program pocevsi s izgradnjom najveceg brodogradiliSta Hyundai u Ulsanu,
dizajnirana u Velikoj Britaniji s 380 metara suhog pristaniSta sposobnog za uzimanje brodova
do 400 000 BT. Kasnije tog desetljeca izgraden je drugi objekt Daewoo s 530 metara suhog
pristanista sposobna prihvatiti brodove do 1 milijun BT. To je zapocelo proizvodnju pocetkom
1980-ih. Dvije druge korejske tvrtke Samsung 1 Halla Engineering sagradili su nova postrojenja,
a do sredine devedesetih Juzna Koreja imala je 4 od 5 najvecih brodogradiliSta na svijetu. Do
aspekt korejske brodogradnje model da su se od samog poceka usredotocili na izvozno trziste.
Za razliku od Velike Britanije 1 Japana koji su u razli¢itim stupnjevima svoju sposobnost
brodogradnje usmjeravali i da sluzi domac¢im kupcima, JuZzna Koreja cilja na izvozno trziste.
Dok Juzna Koreja ima brzo rastu¢e gospodarstvo, ono ostaje mnogo manje od japanskog ili
europskog u smislu trgovine. Uspjeh korejske brodogradnje gotovo sigurno odrZava rastuca
industrija rasutih tereta gdje je, u razvoj medunarodnih registara i multinacionalnih kompanija
veza izmedu broda, brodovlasnika i1 nacionalnog interesa sve slabija. Industrija je bila takoder
mnogo viSe usredotoena s malim brojem velikih dokova usmjerenih na gradnju velikih
brodova za medunarodno trZiste Godine. 2005. Hyundai, Daewoo, i Samsung bila su tri najveca
brodogradilista i ¢inili su dvije tre¢ine proizvodnje JuZne Koreje ( u tablici 1. navedene su

najvece povrsine koje zauzimaju brodogradilista).
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Brodogradiliste Zemlja Povrsina (m?)
Hyunadi Ulsan Koreja 7200 000
Daewoo Geoje Koreja 4 000 000
Samsung Geoje Koreja 3300 000
Hyundai Samho Koreja 3300 000

Tablica 1. PovrSine korejskih brodogradilista

Izvor: Pripremio student prema: Mirano Hess: http://www.pfri.uniri.hr/~hess/docs/S8-Oru.pdf

Svako od ovih brodogradiliSta ima barem jedan ,megadok®. To su suhi dokovi koji

omogucavaju gradnju 5 do 6 brodova istovremeno (u tablici 2 dane su dimenzije najvec¢ih suhih

dokova u tri najveca brodogradilista).

Brodogradilste Duljina Sirina Dubina Kapacitet Dwt
Hyundai Ulsan 640 92 13,4 1 000 000
Samsung Geoje 640 98 12,7 2 000 000
Daewoo Geoje 529 131 14,5 3 000 000

Tablica 2. Dimenzije najvecih suhih dokova

Izvor: Pripremio student prema: Mirano Hess: http://www.pfri.uniri.hr/~hess/docs/S8-Oru.pdf

Juzna Koreja je druga najveca brodogradevna drzava u 2018. godini, s narudzbom od 63,8 m

dwt, koja ¢ini 27,5% trziSnog udjela i 26% trziSnog udjela u narudZbama za novogradnju. U

koli¢inskoj proizvodnji zauzima trece mjesto, iza Japana. Broj narudzbi ve¢i je za 20% u odnosu

na proslu godinu, ali manji od 5% po dwt-u. Tijekom 2018. godine Juzna Koreja osigurala je

narudzbe za 65 velikih LNG brodova, te 55% svih narudzbi kontejnerskih brodova. Ostali su

vodecdi na trzistu tankera s 63% narudzbi. Od ukupnih narudzbi u 2018. godini 92% rasporedeno
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je u tri najveca brodogradilista: HHI (Hyundai Heavy Industry) sa 46%, DSME (Daewoo
Shipping and Maritime Engineering) s 29% i Samsung sa 17%.

Juznokorejska brodogradilista zauzela su drugo mjesto na ljestvici dovrSenja brodova u 2019.
s izgradenih 2.174 tisu¢e BT ili 239 brodova (grafikon 5). Tako su se Korejci vratili brojkama
bliskim onima iz 2014-2017., Za razliku od 1.432 tisu¢e BT-a dovrSenih u 2018. U knjizi
narudzbi do kraja 2019. stoji 4.076 tisuc¢a BT-a ili 457 brodova.

2.2.6. Kineska brodogradnja

Na trzistu brodogradnje uvijek postoji novi sudionik koji se sprema prestici ostale trziSne lidere.
Tijekom 1990. Kina se pojavila kao novi izaziva¢. Medutim, Kina je imala potpuno drugaciji
pristup od Juzne Koreje. Ima dugu povijest brodogradnje koja se proteze od petnaestog stoljeca
1 izgradnje admiralovih Zheng Heaovih poznatih brodova a blagom. Tijekom 1980-ih 1 1990-
ih Kina je imala aktivnu brodogradevnu industriju s mnogim domac¢im dokovima, a i punu
infrastrukturu koja ukljucuju i istrazivacke institute. Neki brodovi su izgradeni za izvoz s vrlo
konkurentnim cijenama, ali obujam poslovanja bio je ograni¢en. Kineski brodovi opéenito se
prodaju s popustom na drugim trzistima. Najveci rast kineskih brodogradevnih kapaciteta dobio
je ubrzanje 1990-ih kao dio kineske industrijske ekspanzije. U pocetku doslo je do ekspanzije
postojecih brodogradilista sa samo jednim novim velikim brodogradiliStem Dalian New yard.
Medutim proSirenje postojec¢ih kineskih brodogradilisSta omogucilo je rast sa 784000 BT 1995.
godine na 5,7 milijuna BT u 2005. godini 11 milijuna BT 2007. godine. U toj fazi je
uspostavljeno vise od 90 brodogradilista u Kini koja imaju Sirok raspon gradnje brodova svih
veli¢ina 1 vrsta. Oko 30 velikih brodogradilista bilo je u izgradnji ili naprednoj fazi planiranja.
Brodogradnja se nalazi u tri podruéja koja se $ire oko Bohaia, Rim na sjeveru, Sangai, i nekoliko
brodogradilista u Perl Riveru na Jugu. Ocekivano je na trZiStu brodogradnje da ¢e kineska
industrija preuzeti vode¢i udio na svjetskom trziStu u narednom desetljecu. Kineska
brodogradilista imaju konstantan rast u trziStu tankera. I dalje najvecu dobit izvlace iz jeftine
radne snage, ali bi ta prednost uskoro mogla nestati. Sve veci rast cijena Celika, ugljena, nafte,
a time elektri¢ne energije, opterecuju kinesku brodogradevnu industriju. Svoje kapacitete
pocela su povecavati indijska brodogradilista koja ¢e u buduénosti po niskoj cijeni radne snage
postati konkurencija Kini (u grafikonu broj 1 prikazana je raspodjela troskova modernih

brodogradilista).
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Raspodjela troskova u suvremenom
brodogradilistu

Troskovirada
20%

M Troskovi rada

Materijali Rezijski troskovi | ReZijski trodkovi
60% 20% Materjali

Grafikon 1. Prikaz raspodjele troSkova modernih brodogradilista
Izvor: Pripremio student prema Mirano Hess: http://www.pfri.uniri.hr/~hess/docs/S8-Oru.pdf

U 2018. godini Kina se pozicionirala na prvo mjesto u knjizi narudzbi. Toc¢nije, broj jedan u
svim segmentima brodogradnje: knjiga narudzbi s 43% trziSnog udjela, narudzba novogradnji
s 35% trziSnog udjela i isporuke s 44% trziSnog udjela. Od ukupno 117 aktivnih brodogradilista,
10 je izvrSilo 72% ukupnih narudZbi. U sektoru suhih tereta, Kina je daleko prva sa 70%
svjetske knjige narudzbi. U segmentima tankera i kontejnerskih brodova, Kina je na drugom
mjestu. Istodobno, u ostalim regijama zabiljeZeno je smanjenje narudzbi, J. Koreji, Europi i
ostatku svijeta, osim Japana koji je u segmentu novih narudzbi osigurao izvanredan rast od

90%.

Kineska brodogradilista dovrsila su 880 brodova ili 2.304 tisu¢e BT, $to ¢ini 38,8% ukupnog
svjetskog udjela u 2019. Navedeni iznos BT priblizan je postignutim brojkama u prethodnim
godinama, 2017. s 2.383 i 2018. s 2.315 tisu¢a BT , Medutim, zbog polozaja ciklusa
brodogradnje, te brojke nisu ni priblizno one iz 2011. 1 2012. godine, s 3.961 1 3.900 tisu¢a BT
zavrSenih brodova. S obzirom na knjigu narudzbi do kraja 2019., kineska brodogradiliSta

ponovno su pozicionirana na vrh svjetske ljestvice s 1.520 brodova od 5.041 tisuc¢a BT.
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2.2.7. Ostale drzave

Istocna Europa dugogodisnji je sudionik na svjetskom trzistu brodogradnje s razvojnim
uzorkom blizim zapadnoj Europi nego Aziji. Poljska je povecala svoju proizvodnju, ali
ostalima, poput Ukrajine, proizvodnja se smanjivala zbog pritiska za porast placa i tecajeva.
Medutim 2008. broj novih zemalja u brodogradnji javlja se u Aziji ukljucujuc¢i Vijetnam,

Filipine, Japan i Indiju dok Rusija i Pakistan razvijaju planove za ulazak na trziste brodogradnje.

Knjige narudzbi za brodogradiliSta u ostatku svijeta (RoW) zajednicki su pale za 20% u 2018.
godini, s 11,3 milijuna dwt-a na kraju 2017. na 8,9 milijuna. Pali su i narudZbe za novu gradnju,
za 50%, dok su isporuke ostale stabilne. Prema tim brojkama, omjer izmedu narudzbe i isporuke

smanjio se na 1,9 s 2,3 za 2017.

U 2019. godini narudzba brodogradiliSta RoW smanjila se na 5,2 milijuna dwt-a sa 7,4 milijuna
dwt-a u 2018. godini, ¢ime je njihov trziSni udio pao sa 3,3% na 2,6%. U usporedbi s 2018.
godinom, kada je RoW isporucio 4,6 milijuna dwt-a, u 2019. godini isporu¢eno je samo 3,5
milijuna dwt-a. Omjer izmedu knjige narudzbi 1 godi$nje proizvodnje smanjio se na 1,5 u 2019.
u odnosu na 1,9 u 2018. Jedan od glavnih razloga takvog smanjenja je pad brodogradiliSta
Hanjin Subic u 2019, koje je zabiljeZilo 30% novih narudzbi RoW-a u 2017. Nadalje, CSBC
Tajvan, jos jedno veliko brodogradiliste, nije uspio osigurati narudzbe u 2019. unato¢ tome §to

jeu2018. imao 50% novih narudzbi RoW-a.

3. TrzisSni ciklusi brodogradnje

S komercijalnog stajaliSta, ove promjene u regionalnoj strukturi bile su popracene dugim
razdobljima intenzivne konkurencije. Kao i1 svaki novi sudionik, kontinentalna Europa,
Skandinavija, Japan, a potom i Juzna Korea, borili su se za trZi$ni udio. Prosjecni ciklus traje
9.6 godina, no rasprostranjenost se odvijala jako Siroko, u rasponu od 5 pa preko 25 godina.
Prosjecno smanjenje proizvodnje od vrha doseglo je 52 %, a maksimalno smanjenje kroz mirna
vremena bilo je 83% tijekom recesije. Kao kod brodskih ciklusa, ovi ciklusi nisu bile samo
sluajne fluktuacije da otezavaju Zivot brodogradiliStima, ali dio su mehanizma prilagodbe

kapaciteta brodogradnje prema promjenjivim potrebama svjetske trgovine. Od 1886. doslo je
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do cetiri razdoblja promjene koje su vodile taj proces. Prvo razdoblje trajalo je od 1886. do
1919. godine i bio je razdoblje ,ciklickog rasta® s povecanjem proizvodnje sa svakim
vrhuncem, potisnuta razdobljima recesije. Ovo je razdoblje vrlo brze tehnicke promjene,
parobrod s celicnim trupom koji brzo raste u veli¢ini i ucinkovitost zamijenio je jedro.
Brodogradevni ciklusi su izgledali kao da su slijedili svjetske trgovinske cikluse i razina
proizvodnje jasno je reagirala na svaku promjenu trzista. Tijekom ovog perioda ciklusi su
privlacili investicijama najnovijih tehnoloskih brodova za vrijeme trziSnih vrhova, a zatim
istjerivanje starth tehnickih zastarjelih brodova, sirov ali ucinkovit nain usvajanja nove
tehnologije za izvlaCenje maksimalne vrijednosti iz postojeCeg stanja broda. U drugom
razdoblju od 1920. do 1940. godine industrija je suoCena s neprestanim problemima kojima
dominira recesija iz 1931. godine. Razdoblje je pocelo zbog prekapacitiranjem jer je Europa
prosirila brodogradiliSta kako bi zamijenila gubitke koje su imali u ratu u brodskoj industriji,
bili su u stanju proizvesti 7 milijuna BT, tri puta viSe nego $to se dozvoljava za vrijeme mira.
Osim toga, rat je uvjerio neke europske vlade da je vazno imati domacu pomorsku sposobnost
1 time posvecuju javna sredstva za izgradnju svoje industrije. U kombinaciji s nestabilnom
trgovinom, ovaj nacin pritiska pridonio je dva desetlje¢a gotovo kontinuiranih problema na
trziStu brodova, s padovima 1 izmijeSanim razdobljima umjerenog poboljSanja trzista.
Suvremene tiskovne izjave ilustriraju raspolozenje razdoblja. Npr.: u ranom dijelu 1924. godine
vjerovalo se da je depresija u brodogradnji dotakla najnizu to¢ku. Nije se moglo zamisliti da ¢e
znakovi ozivljenja biti tako kratkotrajni. Godina 1926. bila je jedna od velikih depresija u
brodogradnji. Godine 1935., u industriji brodogradnje se koristi samo jedna tre¢ina kapaciteta.
U Velikoj Britaniji, koja je dominirala trziStem brodogradnje u to doba, broj zaposlenih se
smanjio sa 300 000 1920. na 60000 1931. godine. Za razliku od predratnog razdoblja, to nije
bila samo ciklicka nezaposlenost koju je ubrzo apsorbirao sljedec¢i ,,boom*, to je bio stalan
silazni trend. Opcenito govoreci, 1920-ih dominira uklanjanje veceg kapaciteta brodogradilista.
Tada je tridesetih godina depresija potkopala potraznju i rezultirala padom od 83% u
brodogradnji, output izmedu 1930. 1 1933. godine najveci je od bilo kojeg od 12 ciklusa. Trece
razdoblje koje obuhvaca razdoblje od 1945. do 1973. godine imalo je izuzetan rast, iako je
industrija zapocela s proizvodnjom od 7 milijuna BT §to je bilo viSe od Sest puta predratne
potraznje. Tri Cetvrtine je izgradeno pod SAD-ovim ratnim gradevinskim programom, a na
kraju rata SAD su se u¢inkovito povukle iz svjetskog trziSta brodogradnje. Budu¢i da su ratne
Stete smanjile doprinos njemacke 1 japanske industrije, doSlo je do nedostatka kapaciteta
brodogradnje. To je trajalo krajem pedesetih godina proslog stolje¢a, a nekoliko godina bilo je

trziste prodavatelja. Trajalo je sve do 1958. godine kada je velika gospodarska recesija u SAD-
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u i prekomjerno narucivanje tankera nakon zatvaranja Sueza 1956. potaknula prvu poslijeratnu
brodogradevnu depresiju koja je trajala do ranih 1960-ih. Svjetska proizvodnja pala je s 9
milijuna 1958. na 8 milijuna 1961. Medutim trgovina brzo raste, buduéi da su Europa i Japan
modernizirali svoje gospodarstvo, Sto je rezultiralo stabilnim trendom rasta koja je rezultirala
neplaniranom ekspanzijom brodogradnje kapaciteta do 36 milijuna 1975. godine. U jednoj
godini industrija proizvodi viSe brodskih tona nego $to je izgradeno u cijelom razdoblju izmedu
dva rata. Cetvrto razdoblje koje je zapocelo nakon naftne krize 1973. i nastavljeno do 1987.
godine bio je straSan za brodogradiliSta. Rast trgovine bio je spor, nestabilan 1 nepredvidljiv.
Tempo tehnicke zastarjelosti je usporen, uz nekoliko velikih napredaka brodske tehnologije 1
stabilnije strukture veliine ,osobito u floti tankera. Prekoracenja brodogradiliSta povecao se
ulaskom Juzne Koreje kao glavnog brodograditelja. Okolnosti brodogradevne industrije ostro
se okretala od brzog rasta do duboke recesije. PoCetkom tog razdoblja 1975. godine svjetska
proizvodnja brodogradiliSta dosegla je visinu od 36 milijjuna Sto predstavlja 50-100%
prekomjernog kapaciteta. Nakon dva desetljeca kontinuiranog rasta, pomorska trgovina prvo je
stagnirala, a zatim naglo smanjila, osobito u sektoru ulja. I potraznja za novim brodovima naglo
je pala iz razine koja je bila 1975. godine. Ovu ve¢ tesku situaciju na trziStu brodova jos je
pogorsala Juzna Koreja svojim ulaskom na svjetsko trziSte. Kao rezultat toga bila je trostruka
borba izmedu Japana, Koreje 1 zapadne Europe za udio sve manjeg broja narudzbi. Tijekom
kasnih sedamdesetih zapocCelo je restrukturiranje kapaciteta brodogradnje. Mnoga
brodogradilista bila su zatvorena i proizvodnja je pala za 60% na 14 milijuna BT u 1979.
Vrijeme da se taj pad dogodi odrzava se na veliku knjigu narudzbi koju drzi svjetska
brodogradnja 1974. Oporavak tijekom kasnih sedamdesetih doveo je do obnovljene trgovine,
rast koji je u kombinaciji s znacajnim smanjenjem kapaciteta brodogradnje svijeta bio dovoljan
za kratak oporavak u svjetskoj brodogradnji. Povecana tonaza pala je na minimalnu razinu, a
tijekom 1980.-1981. svjetska brodogradnja uziva kratko ozivljenje. Medutim nakon kratkog
trziSnog vrha potraznja ponovo pada, potaknuta kolapsom svjetske pomorske trgovine koja je
pala s 3,8 milijuna 1979. na 3.3 milijuna 1983. godine Sto je bilo smanjenje od 13%. Pritisak
na cijene brodogradnje 1 nove narudzbe dovele su proizvodnju 1987. godine na 9,8 milijuna
bruto tona §to je najniZe od 1962. godine i1 pad od 73% od pocetka 1975. godine. Zaposljavanja
u svjetskoj brodogradevnoj industriji prepolovljena su i mnoga marginalna brodogradilista su
zatvorena. Godine 1986. mogli bi se kupiti brodovi koji nisu daleko iznad troskova materijala,
¢ak su 1 vrlo konkurentna. Juzno- korejska brodogradili$ta najavila velike gubitke. Slijedom
ove uzasne epizode peto razdoblje od 1987. 2007. godine vidjelo je jednako dramati¢no

ozivljavanje svjetske brodogradnje kad je Sirenje Azije 1 Kine stvorilo oporavak u trgovini, a to
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se podudara s ve¢im brojem potrebnih kapaciteta i zamijene stare flote izgradene tijekom 1970-

ih godina. Do 1993. godine volumen se udvostrucio na 20 milijuna BT.

U posljednje vrijeme je proizvodnja novih brodova na svjetskoj razini znatno varirala. Od 60
milijuna BT proizvedenih 2005. godine proizvodnja je narasla na 169 milijuna BT 2007., da bi
se 2010. opet snizila na 82 milijuna BT. Do 2019. proizvodnja se nastavila smanjivati te u toj
godini iznosi 64 milijuna BT. Ovakvo drasti¢no kretanje proizvodnje brodova je uzrokovano
prerazmjestajem industrije brodogradnje. Iako su nekada europske zemlje proizvodile i do 41%
svjetske flote brodova tijekom 70-ih godina proslog stolje€a, industrija brodogradnje se
preselila u zemlje Dalekog Istoka koje dozivljavaju veliki gospodarski rast uzrokovan jeftinom
radnom snagom 1 konkurentnim cijenama. Udio proizvodnje brodova u Europi je danas pao na
oko 2,5% svjetske proizvodnje trgovackih brodova, dok se proizvodnja u zemljama Dalekog
Istoka povecala sa 46% na 95% svjetske proizvodnje. Kina, Juzna Koreja 1 Japan danas

dominiraju na trzi$tu brodogradnje i proizvode preko 90% trgovackih brodova.

3.1. Ekonomska nacela

Razlog nestabilnosti trzista brodogradnje je njegova volatilnost (mjerilo je nepredvidive
promjene neke varijable u nekom vremenskom periodu). Pojednostavljeno govoreci, volatilnost
nekog financijskog instrumenta nam govori o veli€ini promjena njegove cijene u nekom
proteklom periodu, a najces¢e se racuna kao standardna devijacija promjene cijene u tom
periodu. Volatilnost je jedan od indikatora rizika: Sto je volatilnost instrumenta veca, to je veca
1 njegova rizicnost ponude i potraznje za brodovima dok istodobno privlaci nove niskotarifne
brodograditelje i istjerivanje visokih troskova. Ovaj mehanizam je u osnovi nestabilan kao §to
se mozZe ilustrirati jednostavnim primjerom. Ako je trgovacka flota 1000 m DWT (Dead Weight
Tonnage), morska trgovina raste za 5% DWT broda. Osim toga 20 milijuna BT brodova je
odbaceno u staro zeljezo, a ukupna potraznja za brodogradnjom iznosi 70 m BT, ali ako
trgovina morskim lukama ne raste nema potrebe za dodatnim brodovima i1 potreba za
brodogradnjom pada na 20 m BT. Promjena od 5% u trgovini dovodi do promjene u potraznji
za brodogradnjom, promjene od pet posto su uobicajene, a ponekad se pojavljuju i mnogo vece
oscilacije. Ove osnovna nestabilnost ojacana je s joS dvije karakteristike brodogradiliSnog
trziSta. Buduc¢i da se novi brodovi isporucuju, tek nekoliko godina nakon narucivanja investitori

stvarno nemaju nac¢ina da znaju hoce li ti isti biti potrebno ili ne. Kao rezultat toga, naru¢ivanja
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se ¢esto dogadaju na vrhu ciklusa, ali do vremena kada su brodovi isporuceni za posao, pocinje
padati potraznja i poplava novih brodova povecava visak i produlje pad. Ovaj proces ojacava
nefleksibilnost modernog kapaciteta brodogradilista. Budué¢i da je brodogradilistima tesko
prilagoditi izlaz, Cesto spustaju cijene kako bi potaknuli narudzbe i ulagaci Cesto iskoriste ove
pogodnosti. Ova kombinacija oportunizma na strani potraznje i nefleksibilnost na strani ponude
nastoje usporiti proces prilagodbe trzista Sto dovodi do vrlo dugih brodogradevnih ciklusa.
Brodogradevni ciklusi su naravno bliski srodnici brodarskih ciklusa, ali s posebnim znacajkama
zbog razli¢itih gospodarskih grana industrijske strukture. U drugoj studiji brodogradevnih
ciklusa ima mnogo slicnih pogleda zakljucuju¢i da je brodogradnja obiljezena teSkim
kretanjima potraznje preko kratkorocno i velikom inercijom opskrbe. Ova €injenica vodi do
kratkih faza depresije. U jednom smislu to je sve §to treba rec¢i, dok potraznja za brodove ne
postane redovita ili brodogradiliSta nadu nacin prilagodbe svojeg kapaciteta kada to nije
potrebno brodogradnja mora Zivjeti u drugim ciklusima. U prethodnom dijelu vidjeli smo da je
ovaj jednostavan mehanizam proizveo radikalno drugacijim komercijalnim okruzenjima.
Primijenjeni ekonomist koji se razumije u brodarstvo ili brodogradnju, koji razumje temeljne

odnose moZe prepoznati nacin, a vjerojatno ¢e se razviti odredeno trZiste.

3.1.2. Cijene brodogradnje

Brodogradevne cikluse kontrolira mehanizam cijena 1 to je mjesto gdje moramo poceti.
Brodogradnja je jedno od najotvorenijih i konkurentnijih na svijetu. Brodovlasnici uvijek
uzimaju nekoliko navoda prije nego naruce novi brod i nema uobicajene trgovinske barijere u
obliku udaljenosti troskova prijevoza i tarifa kako bi se osigurao brodograditelj sa zasticenim
domacim trziStem. Cijene se naginju prema gore ili prema dolje ovisno o broju brodogradiliSta
koja se natjecu za odredeni broj naloga. Tanker od 85 000 BT 1969. godine kostao je 10 milijuna
$, a2007. kostao je 72 milijuna $. Vidimo da cijene variraju u razmjerima kojima se malo koja
industrije kapitalnih dobara moze suprotstaviti. Cijena broda gotovo se utrostrucila 1974. na 28
milijuna $, pa je pala na 16 milijuna dolara 1976. godine, 1981. cijena se dignula na 40 milijuna
$, pa je pala na 20 milijuna § u 1985. godini. Povecala se na 43 milijuna dolara u 1990. godini,
a zatim ostri pad do 33 milijuna $ u 1999. godini (u grafikonu 2 prikazane su varijacije cijena

tankera).
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Grafikon 2. Varijacije cijena tankera

Izvor: Pripremio student prema: Mirano Hess: http://www.pfri.uniri.hr/~hess/docs/S8-Oru.pdf

Suoceni s takvim nestabilnim cijenama ne iznenaduje da brodograditelji i njihovi kupci imaju
poteskoca u planovima za buducnost jer je kretanje cijena za razlicite vrste brodova usko
povezano. Kada cijena tankera raste, tako i cijena brodova za prijevoz rasutih tereta i ro-ro
brodova isto prate cijene tankera. Vecéina brodograditelja moZe se natjecati za Siroki raspon
vrsta brodova, 1 ako je njihov nalog kratak, ponudit ¢e se za brodove koje inace ne bi razmotrili.
Ove varijacije cijena, kao 1 velike svote novca koje su ukljucene, ¢ine trziSte brodogradnje
nezgodnim mjestom za poslovanje. BrodogradiliSta moraju detaljno razraditi strategiju cijena.
U rastu¢im trziStima brodogradiliSta riskiraju popunjavanje svoje narudzbe s ugovorenim
brodovima po niskim cijenama, samo da otkriju da su se do trenutka isporuke brodova cijene
udvostrucile, a troSkovi su takoder povecani. To se dogodilo nekim brodogradiliStima 2003.
godine kada su prodavali VLCC (Very Large Crude Carriers) za 70 milijuna dolara samo da bi
otkrili da 2006. njihova vrijednost povecala na 125 milijuna dolara, a rast cijene ¢elika znacio
je da su imali gubitak. Ulagaci se suocavaju sa suprotnim problemima. Investitori koji su na
pocetku narucili nove tankere, ¢esto su utvrdili da, dok su se tankeri dostavili, njihova vrijednost

je pala. Naravno, nikada se ne moZze biti siguran u trziSnim poslovima.
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U 2018. povecala se potraznja za kontejnerskim brodovima, specijaliziranim brodovima i
brodarima za prijevoz rasutog tereta a naroCito tankerima. Zbog povecane potraznje,
brodograditelji su uspjeli podiéi cijene do 10%, Sto im je omogucilo i podmirivanje povecanih
troskova Celika i zahtjeva novih propisa. Brodovlasnici su se, s druge strane, borili s povecanim
cijenama novogradnji kao i rokom za uskladivanje s propisima IMO 2020. Potreba za
ucinkovitijim i uskladenijim gorivima prijeti postojecoj floti brodova na nac¢in da ¢e neki njezin
dio postati komercijalno i tehnicki star, Sto ¢e zahtijevati njihovu zamjenu novim brodovima,

¢ime Ce se povecati cijene novih brodova zbog povecanih narudzbi.

Ugovorna aktivnost novih brodova, kao 1 cijene novih brodova, ukazuju na stanje brodogradnje.
Prosjecne cijene novih brodova u blagom su porastu, u rasponu od 1,2 do 3,6%. Novi Capesize
brod (180.000 dwt) vrijedio je oko 50 milijuna USD do kraja 2019. godine, a novi Panamax
(81.000 dwt) 28 milijuna USD. Cijene novih brodova Handymax (62.000 dwt) i Handysize
(38.000 dwt) kretale su se u istom razdoblju izmedu 24 i 26 milijuna USD.

Cijene tankera takoder su blago porasle, kre¢ucéi se od 1,2 do 3%. Cijena novog tankera VLCC
(320.000 dwt) bila je 92,5 milijuna USD pocetkom 2020. Novi Suezmax tanker (157.000 dwt)
vrijedio je 60,5 milijuna USD, a novi Aframax tanker (115.000 dwt) 48 milijuna USD.

Na trZiStu kontejnerasa prosjecne cijene novih brodova su nesto vise, od 1,8 do 5%. Novi
kontejnerski brod kapaciteta 13.000 TEU-a vrijedi 115 milijuna USD, dok brod kapaciteta
2.750 TEU jedinica kosta 35 milijuna USD. Najvece cijene postizu novi brodovi za ukapljeni

plin, npr. 174.000 m3 LNG brod koji vrijedi 182 milijuna USD sredinom 2020.

3.1.3. Potraznja za brodogradnjom, ponuda i model cijena

U ovom vrlo konkurentnom trzistu, cijena po kojoj se brod prodaje ovisi o razmjeni izmedu
potraznje za novim brodovima (tj. narudzbi u jednoj godini) i dostupnih ponuda novih
brodogradilista za taj tip broda. Ako postoji viSe narudzbi od postojecih vezova, cijena se
povecava dok investitori ne odustanu, a ako ima vise vezova nego narudzbi, cijene padaju dok
kupci ne dodu u iskuSenje na trzistu. ObjaSnjavanje kretanje cijena ovisi o razumijevanju Sto
odreduje potraznju. Budu¢i da je brodogradnja industrija kapitalnih dobara koja se prodaje na
medunarodnom trziStu, njegov model cijena sloZeniji je od tecajeva. Nacin na koji cijene tereta

utjeCu na potraznju za novim brodovima lako je razumjeti kao povecanje zarade, brodovi

20



postaju profitabilniji i brodovlasnici zele povecati veli¢inu svoje flote. Povijesno gledano,
postojala je bliska veza izmedu vrhova na trziStu i vrhova u narucivanju novih brodova.
Medutim, vremenski odmak izmedu narudzbe i dugi vijek trajanja brodova, znaci da su trenutni
troskovi samo djelomicni utjecaj na nove cijene. Drugi veliki utjecaj su cijene iz druge ruke.
Potencijalni investitori Zele brod odmabh, tako da u pocetku, kada se poveéavaju cijene tereta,
pokusavaju kupiti rabljene brodove povecavanjem cijena. Kada se cijene povecaju,
novogradnje pocinju izgledati kao bolji posao. Novi brodovi ne dolaze odmah, oni nisu prava
zamjena, Sto znaci da koliko god ulagaci budu odlu¢ni u naruc¢ivanju novih brodova, ovise o
trziSnim oc¢ekivanjima. Biti uspjeSan moze biti vrlo vazno 1 objasnjava teske narudzbe kada su
stope tereta niske, kao §to s dogodilo pocetkom 1980-ih ili za prijevoznike rasutih tereta 1999.
godine. Mogu¢nost kredita omogucuje vlasnicima da iskoriste svoje interno dobivene prihode
1 proSiruje trziSte za ukljuCivanje mnogih poduzetnickih brodovlasnika bez velike sume
kapitala. Sto se ti¢e opskrbe brodogradilita postoje &etiri utjecaja koja treba razmotriti. Prvo
dostupan kapacitet brodogradilista, kratkorocno opskrba ovisi o broju brodogradilista koja su
operativna, unaprijed popunjena knjiga narudzbi i koliko vezova su spremni prodati po
prevladavaju¢im cijenama. U fizi€kom smislu proizvodni pogoni stavljaju gornju granicu na
proizvodnju, dok produktivnost odreduje broj izgradenih brodova. Ali raspolozivi kapaciteti u
to vrijeme takoder imaju ekonomsku dimenziju. Jedini¢ni troSkovi brodogradiliSta ovise o
radnoj snazi, produktivnosti rada, troSkovi materijala, teCajevi i subvencije (koje odreduje moze
li brodogradiliste prodati po cijenama koje rezultiraju prihvatljivim povratom), nije vazno
koliko objekata ima brodogradiliste ili koliko je visoka proizvodnja, ako cijena u ponudi ne
pokriva svoje troskove, nece biti ponudeno. Dakle kapacitet nije apsolutan, to je dio funkcije
cijene. Tecajevi su bitni jer oni odreduju gotovinu koje brodogradiliste prima u lokalnoj valuti.
Domaca valuta jednaka je valuti od 5%, iznimka je ako brodogradiliSte spremno napraviti
gubitak, npr. kako bi se izbjeglo smanjivanje radne snage. Ovo je skupa strategija, ali moze biti
najjeftiniji izbor ako Zele zadrzati vjesStu radnu snagu nedirnutom dok se trziSte ne popravi.
Konaéno lokalne ili drzavne vlade mogu odluciti subvencionirati proizvodnju kako bi svojem
brodogradiliStu pomoglo u poteSko¢ama. Cijeli proces je dinamican. Preko trzista brodovlasnici
razmisljaju o mogucoj buducoj zaradi i je li je bolje kupiti polovan brod ili naruciti novi brod
koji ne¢e do¢i nekoliko godina ili prodati rabljeni brod i ne €initi ni§ta. Ovisno o svim tim
¢imbenicima , oni ¢ine svoju ponudu i ako je trziSni segment jak, mnogi drugi ¢e misliti na taj
nacin. Budu¢i da se brodovlasnici natjeu za ograni¢ene rabljene brodove ili novogradnje,
cijene pocinju rasti i obrnuto, brzina kojom se to moZe dogoditi ilustrirana je kretanjem cijena

suhog rasutog tereta u 2010. godini. U sijecnju je petogodisnji Panamax, brod za prijevoz
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rasutog tereta, stajao 37 milijuna dolara, a novogradnja za isporuku 2010. iznosila je 40
milijuna dolara, no tijekom godine vozarine su porasle i u prosincu cijena rabljenog brod gotovo
je udvostru¢ena na 72 milijuna dolara dok je nova cijena porasla na 55 milijuna dolara. U

grafikonu 3 prikazane su kretanje cijene Panamax broda.
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Grafikon 3. Kretanje cijene rabljenog Panamax broda i novogradnje prikazana u

milijunima dolara
Izvor: Pripremio student prema: Mirano Hess: http://www.pfri.uniri.hr/~hess/docs/S8-Oru.pdf

Jasno je da se vrijednost brzog rabljenog broda povecala znatno viSe od broda koji ne bi stigao
3 godine s druge strane pregovaranja brodogradiliSta procjenjuju koliko vezova treba dati na
prodaju. Ponovno je cijena u srediStu pozornosti. Ako je lista u knjizi narudzbi kratka, mogu
biti pod pritiskom da prodaju vezove odmah $to ih stavlja u slabu pregovaracku poziciju i
moraju spustiti cijenu kako bi privukli kupca, ali ako imaju popunjenu knjigu narudzbi, moraju
se odluciti hoce li ¢e prodati odmabh ili ¢ekati da cijene narastu. Npr. ako su sigurni u buducnost,
mogu odluciti da ne ponude nikakve vezove u nadi da ¢e cijene porasti. To znaci da se ulagaci
natjecu za manje vezova Sto diZe cijenu. Zbog toga su o€ekivanja jednako vazna za odredivanje
ponude vezova na prodaju. Kona¢no moZemo odrediti vremensku skalu za podeSavanje
opskrbe. Kratkoro¢no, brodogradiliSta su puna i opskrba je neelasti¢na ili neka brodogradilista

imaju prazne vezove i o¢ajnicki ih ispunjavaju Sto dovodi do smanjenja cijena. U srednjem
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razdoblju (dvije ili tri godine) brodogradiliSta imaju mjesta i cijena ovisi o razini potraznje u
odnosu na raspolozive vezove, ako postoji manjak podizanje cijena dovodi do visokih cijena
dokova i Sirenje ponude. Dugoro¢no, brodograditelji koji su profitabilni na trenutne cijene,

mogu prosiriti svoj kapacitet, a neprofitna mogu zatvoriti svoje dokove.

U razdobljima velike potraznje cijene novih brodova rastu, $to je posebno povoljno za
brodogradilista, dok u trenutku kada je potraznja zasi¢ena cijene padaju ¢ak za 90%. Opcenito,
postoji povezanost izmedu isporuka i narudzbi, pa kada broj narudzbi premasi isporuke, cijene

imaju tendenciju rasta.

3.1.4. Funkcije opskrbe brodogradnjom

Prvo je pitanje koliko ¢e brodova biti isporuceno ili drugim rije¢ima koliko je kapaciteta
dostupno. U Kini prosjecni su troskovi broda 34 milijuna dolara u usporedbi s Juznom Korejom
36 milijuna $, 38 milijuna u Japanu. Europski dokovi imaju troskove od 52 milijuna dolara, ali
uglavnom rade specijalizirane brodove, znaci toliko bi dosli troSkovi za izgradnju bulk brodova.

Pretpostavljajuci da brodograditelji daju ponude samo kada se pokriju.

3.1.5. Kratkoroc¢na funkcija potraznje za brodogradnjom

Funkcija potraznje za brodogradnjom pokazuje koliko brodova investitori Zele kupiti. Ako
cijena broda iznosi 50 milijuna dolara, investitor ¢e naruciti samo 14 milijuna CGT
(Compensated Gross Tonnage — pokazatelj koli¢ine posla koja je potrebna za izgradnju
odredenog broda i dobiva se mnozenjem tonaze broda s koeficijentom koji je odreden prema
vrsti 1 veli€ini broda), ali ako se cijena smanji na 35 milijuna dolara, narudzbe ¢e se povecati
na 24 milijuna CGT. Ta krivulja potraZnje implicira da cijena utjece na aktivnost naruc¢ivanja i
ekonomisti izraCunavaju taj stupanj izracunavanjem elasti¢nosti cijena krivulje potraznje koja
se definira kao postotak promjene potraznje podijeljenom postotnom promjenom cijene. Ako
je elasticnost cijene vece od 1, cijena je elasti¢na, a ako je manja od 1, cijena nije elasti¢na. U
ovom primjeru potraznje cijena je prili¢no elasti¢na, ali tesko je biti siguran jer cijene ovise o

oc¢ekivanjima. Ako ulagaci imaju dosta sredstava i pozitivnih oc¢ekivanja, mogu naruciti istu
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koli¢inu brodova bez obzira na cijenu. U tom slucaju krivulja potraznje bila bi vertikalna, ali za
pretpostaviti je kako cijene rastu, financijski slucaj ulaganja slabi i samo oni investitori s
visokim profitom ili hitnom potrebom za novim su spremni platiti. Drugi radije ¢ekaju da cijene
padnu produzavajuéi Zivot sadasnjim brodovima, osobito jer su rastuce cijene povezane s dugim
datumom isporuke. Isto tako kada cijene padnu, narudzbe se pobolj$avaju, a potraznja za novim
brodovima raste do nekog prosjeka. OgraniCenja financiranja ili trziSna ocekivanja

ograni¢avaju broj novih narudzbi i nijedan novi brod nije narucen, iako su niske cijene.

3.1.6. Dugorocna funkcija potraznje za brodogradnjom

Raspon 1 brzina potraznje za brodogradnjom zahtijevaju da je planiranje unaprijed prioritet za
brodogradnju i pomorsku industriju, a to zahtijeva dugorocnu prognozu brodogradnje za novim
brodovima. Dugoro¢ni model predvidanja potraznje dijeli se na dva dijela: potraznja za
ekspanzijom tonaze novih brodova koja je potrebna za noSenje trgovinskog rasta u odredenom
razdoblju, 1 zamjenska potraznja, Sto je koli¢ina novih brodova potrebnih za zamjenu brodova
otpisanih ili uklonjenih iz flote u istom razdoblju. Potraznja za Sirenjem procjenjuje se iz rasta
trgovine 1 povecanje dostatnog kapaciteta koji je potreban za njegovo nanosenje. [zraCunava se
primjenom faktora produktivnosti, pa ako se trgovina povecava za 70 milijuna tona, a
produktivnost iznosa 7 tona ukupne nosivosti po godini, prognozirajuc¢a potrosnja bila bi 10
milijuna ukupne nosivosti. Predvidanje zamjenske potraznje ukljucuje dva koraka. Prvo,
gospodarstvo se odreduje ekonomski, Zivot flote 1 njegov profil dobi koristi se za procjenu
koli¢ine brodova koja ¢e biti zamijenjena u predvidenom razdoblju. Primjerice, ako tankeri
imaju oc¢ekivani gospodarski zivotni vijek od 25 godina, o¢ekivana zamjenska potraznja bila bi
10 m BT. Kao 1 mnogi aspekti pomorske ekonomije, dugoro¢ni model brodogradnje je
jednostavan u principu, ali sloZen u praksi. Tijekom 1990-ih bilo je viSak otpremnih kapaciteta
koje je tijekom desetljeca postupno uklonjen. Takvi se Cimbenici moraju uzeti u obzir §to nije
lako. Drugo, rezaliSta nisu precizan pokazatelj zamjenske potraznje jer ukljucuje trzisSnu
komponentu. Dok su se trziSta smanjila prema kraju razdoblja, rezanje brodova je palo 1
eventualno stvaralo zaostale tonaze, za oba razloga koja se dogadaju u praksi, mogu se

razlikovati od teoretske potrebe brodogradnje, a ta se dinami¢na pitanja moraju uzeti u obzir.
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4. Proces proizvodnje brodogradnje

Za bolje razumijevanje modela opskrbe brodogradiliStem moramo se okrenuti procesu
proizvodnje. Godine 2006. bilo je preko 250 velikih trgovackih brodogradilista Sirom svijeta.
Broj pristanista, vezova i oprema sacinjavalo je gornju granicu broja brodova koji se mogu
graditi tijekom odredenog razdoblja. Velika je raznolikost, neki dokovi su u potpunosti

operativni dok drugi nisu konkurentni i nedovoljno su iskoristili svoje objekte.

4.1. Kategorije brodogradilista

lako su moderna brodogradiliSta vrlo fleksibilna o wvrsti broda koji se gradi, fizicki i1
komercijalni ¢imbenici imaju tendenciju podijeliti trziSte brodogradnje u viSe sektora. Danas
svjetska brodogradiliSta spadaju u tri kategorije: mala, srednja i1 velika. Mala brodogradiliSta
specijalizirana su za plovila ispod 10 000 BT. Ovi objekti imaju manje od 1000 zaposlenih
ponekad ¢ak 100-200. Neki su se specijalizirali za odredene tipove broda kao Sto su brodovi za
jaruzanja, brodovi za opskrbu, ali asortiman je vrlo Sirok. Obuhvaca male teretne brodove, male
kemijske tankere i ¢itav niz servisnih brodova kao §to su tegljaci 1 brodovi za jaruzanja. Vecina
malih brodogradiliSta ima veoma raznolik asortiman ponude. Ovaj sektor je relativno
samoodrziv i1 neobicno je naci velika brodogradilista koja se natjeCu za narudzbu na malom
trziStu. Brodogradilista srednje velicine obi¢no grade brodove u veli¢ini od 10 000-40 000 BT,
iako neki mogu uzeti brodove do veli¢ine Panamaxa. Ogranicenje je uobicajeno veliina veza
za brodove 1 postrojenja za obradu velikih koli¢ina ¢elika, Obi¢no brodogradilista raspolazu
radnom snagom od 500 do 1500 ljudi, iako to jako varira. Glavni proizvod ovih dokova su
kontejnerski brodovi, brodovi za prijevoz rasutih tereta i mali tankeri. Sofisticiraniji dokovi
grade ro-ro brodove malog dometa, trajekte i tankere. Neka vrlo velika brodogradilista imaju
dokove koji mogu prihvatiti brodove do 1 milijun BT i u nekoliko slu¢ajeva radna snaga prelazi
1000, iako neki imaju manje od 1 000 radnika. Ovi objekti ¢esto imaju automatiziranu opremu

za pripremu celika i montaze.
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4.1.1. Brod i brodogradilista

Trgovacki je brod je najveéi proizvod napravljen u tvornici. Brod od 30 000 BT moze
sadrzavati 5 000 t celika i 2 500 t drugih komponenta, od glavnog stroja pa do tisu¢e manjih
komponenata, kablova, cijevi , namjestaja i pribora ugradenih po modernim standardima. Ovo
je mali brod. Vise od polovice troskova je materijal. Celik predstavlja oko 13% troskova, glavni
motor je 16% , drugi materijali 25-35%, ostatak troSkova je izravni rad i op¢i troskovi. Troskovi
materijala su veci za brodove za krstarenje, a manji za brodove za prijevoz rasutih tereta. Zbog
njihove veliCine 1 vrijednosti gotovo svi trgovacki brodovi su izgradeni po narudzbi. Razdoblje
izgradnje je dugacko, moZe biti od 12 mjeseci do 3 godine, ovisno o duljini broda 1 broju
narudzbenice koje drzi brodograditelj. Trup broda je u osnovi kutija izgradena od tankih
celi¢nih ploca, ojacana pomocu unutarnjih pregrada i dijelova koje daju snagu. Unutar trupa se
nalazi raznovrsna oprema potrebna za pogon i kontrolu broda, rukovanje teretom, smjestaj
posade 1 pracenje performansa. Kompleksnost u brodogradnji je smanjenje materijala i rada
potrebnog za izgradnju broda prema utvrdenim strukturnim standardima klasifikacijskih
drustava. Nacin na koji arhitekti rjeSavaju taj problem ovisi o brodu. lako struktura izgleda
jednostavno, zapravo je vrlo kompleksna. Na glavnoj palubi se nalaze otvori grotlai trup sadrzi
dvostruko dno, spremnike balasta i okvire koji idu uzduz trupa. U trup su ugradene mnoge

komponente, glavni motor cijevi upravljacki sustavi.
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Slika 3. Konstrukcija trupa broda

Izvor: https://www.fsb.unizg.hr/kmb/100/120/kmb120.htm

4.2. TroSkovi brodogradnje i konkurentnost

U praksi razina u¢inkovitosti 1 troSkova znatno varira od jednog brodogradilista do drugog, iako
se paznja Cesto usredotoCuje na objekte kao glavnu odrednicu na konkurentnost. U stvarnosti
postoji mnogo ¢imbenika koje treba razmotriti. Generalno govore¢i, cijene konkurentnosti
brodogradilista ovise o opskrbi materijala postrojenja, dostupnost kvalificirane radne snage,
stope placa produktivnosti rada, te u nekim slucajevima subvencije odreduju troskove i prihod

koji je dobio brodograditelj.
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4.2.1. Troskovi materijala

Materijali ¢ine 60% ili vise troskova. Zemlje s velikim brojem brodogradilista kao $to su Japan,
Juzna Koreja 1 Kina mogu podrzati cijeli niz dobavljata materijala, uklju¢ujuéi graditelje
motora, proizvodace oprema, kooperante, proizvodace specijalnih artikala kao Sto su kruti
okviri. Duga proizvodnja daje ovim dobavljac¢ima prednost, kao i sposobnost da dostavi Sirok
raspon komponenata iz zaliha. Oprema koja zahtijeva visoku razinu istrazivanja i razvoja, ¢esto
se dobiva od lokalnog proizvodaca koji rade pod licencom. Cak i ako mogu dobiti isporuke iz

inozemstva, to moze uc€initi vrijeme 1 isporuku teSkom strategijom za provedbu.

4.2.2. Troskovi rada i konkurentnost

Rad ¢ini 45-50% troskova broda, pa plac¢e imaju veliki utjecaj na konkurentnost. TroSkovi rada
odreduju ukupan iznos placa za proizvodnju broda i1 ovisi o osnovnoj pla¢i na koju se moraju
dodavati prekovremeni rad 1 bilo koji bonusi ispla¢eni radnoj snazi. Kako bi se usporedili
troSkovi placa po satu, potrebno je pretvoriti ih u zajedni¢ku valutu. Za nase potrebe koristen je

americki dolar.

Drzava Dovrsena tonaza | Produktivnost Satnica Troskovi rada po
u (000 bt) BT po covjeku BT
Juzna Koreja 5600 145,1 13,56 159
Poljska 500 42,3 4,54 182
Japan 2668 182,7 21,76 202
Spanjolska 200 90 17,78 336
Italija 500 57,5 21,05 622
Danska 300 90,9 33,47 626
Francuska 200 57,1 24,63 733
Njemacka 1100 75,3 33 745
Nizozemska 300 69,8 31,81 775
Finska 200 46,6 31,93 1164

Tablica 3. Prikaz troSkova rada u stranim zemljama

Izvor: Pripremio student prema Mirano Hess: http://www.pfri.uniri.hr/~hess/docs/S8-Oru.pdf
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Druga vrlo razlicita rjeSenja povecavaju dodatnu vrijednost dokova, ali ne postoji jednostavna
formula za povecanje produktivnosti za naknadu visokih placa. Svako brodogradiliSte mora

pronaci svoje rjesenje.

4.2.3. Kretanje valute

Iako se kretanje deviza ¢ini daleko od brodogradilista, oni su najvazniji cimbenik u odredivanju
konkurentnosti cijena brodogradnje. Budu¢i da se svjetska ekonomija preselila na plutajuce
teCajeve nakon sloma Bretfon woods sustava 1971. godine, brodograditelji su bili suoceni s
velikim problemom tecaja. Jedinicni troSkovi variraju proporcionalno s teCajem, a s obzirom na
volatilnost tecaja tijekom 1980-ih 1 1990-ih ovo je ocito vrlo vazan faktor u odredivanju
konkurentnosti troSkova brodogradilista. Brodogradiliste je pregovaralo o prodaji malog broda
za prijevoz rasutog tereta. Cijena doka je bila 10 milijuna funti, a devizni te€aj americkog dolara
1,00 bio je 1,40 funti i najbolje Sto su mogli ponuditi bilo je 14 milijuna dolara. Nazalost,
brodovlasnici ne Zele platiti vise od 10 milijuna . Kako bi brodogradiliste odvojilo narudzbu,
mora smanjiti cijenu za 30%. Budu¢i da su kupljeni materijali iznosili 60% troskova
brodogradilista, to nije bilo mogu¢. Dok su se pregovori oduzili tijekom razdoblja od 6 mjeseci
, tecaj je pao na 1,06. Po ovom tecaju brodogradiliste je moglo ponuditi cijenu od 10 milijuna
dolara 1 ugovor je bio potpisan. Iako su takvi veliki tecajni pomaci neuobicajeni, pokazuje
samo koliko su brodogradilista ranjiva na fluktuacije tecCajeva. Dok sastavljamo sve te faktore
zajedno, imamo sliku o tome kako konkurencijska struktura svjetske brodogradnje zapravo
djeluje. Na jednom ekstremu su brodogradilista s niskom produktivnos¢u , ali place su toliko
niske da odradeni sati nisu bitni. Oni mogu potkopati svoju konkurenciju. Na drugoj strani
nalaze se dokovi s visokom produktivno$¢u Cak i s viSim troSkovima placa koji polako izlaze
iz poslovanja. To se dogodilo sa Svedskim brodogradiliStima pocetkom 1980-ih unato¢ ¢injenici
da su imali najvecu produktivnost na svijetu. Izmedu lezi ¢itav niz brodogradilista s razli¢itim
kombinacijama troskova placa i produktivnosti. Kretanje te€ajne valute moZe pomesti cijelu
industriju brodogradnje i njihovu konkurentnost u nekoliko mjeseci. Sva ta kombinacija stvara
brodogradnju teSkim poslom koji zahtijeva veliku vjeStinu upravljanja. Unato¢ svim tim
problemima, ili mozda zbog njih, brodograditelji su neki od najzahtjevnijih gospodarstvenika

u pomorskoj industriji.
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4.3. Industrija recikliranja brodova

U usporedbi s brodogradnjom, recikliranje je grub posao, brodovi se prodaju po dogovorenoj
cijeni po toni. Demoliranje brodova uglavnom se oslanja na rucni rad kako bi rastavili brod u
svim dostupnim postrojenjima koja su blizu prikladnih plaza. Iako je moguce pomocu
mehanizacije poveéati produktivnost, to su kapitalna ulaganja i nisu opcenito smatrana
ekonomskim s obzirom na volatilnost male granice u rezaliStima brodova. Proces ne-
mehaniziranog rezanja brodova dijeli se u tri faze, na pripremi vlasnik plovila treba poduzeti
razliCite operacije ukljucujuéi zaustavljanje svih aparata, ispumpavanje svih kaljuznih voda,
blokiranje otvora i1 ventila 1 uklanjanje svih nemetalnih predmeta zajedno s potencijalnim
eksplozivnim materijalima. Ako je brod tanker, moraju biti uklonjeni svi potencijalno opasni
plinovi. Sljedeca je faza da se brod nasuka na plazu i po¢nu se uklanjati veliki dijelovi metalne
konstrukcije broda kao §to su palubna oprema, glavni motor, pomo¢na oprema stroja, nadgrade,
prostorije palube, poprene pregrade, osovine propelera, lezajevi pogonskog vratila, sekcije
gornjeg trupa, pramac i krma. Zatim se preostali dio broda vuc¢e pomocu vitla ili se podigne na
suhu zemlju pomocu klizanja, rampe, u suha pristanista i1 reze se u velike dijelove. U nekim
manje sofisticiranim rezanjima broda jednostavno se odvuce na plazu. lako se taj proces moze
obaviti na plazi ili uz rivu, dostupnost suhog pristanista je znatna u smislu ucinkovitosti,
sigurnosti i kontrole prolijevanja. Pumpe, pomo¢ni motori i druga oprema uklanja se i prodaje.
Konacno, ploce i sekcije dobivene iz broda su izrezane na manje komade po potrebi se koristeci

rucno upravljenim reza¢ima metala, zatim se otpad skladisti za prijevoz na kona¢no odrediste.

4.3.1. Trziste otpadnih proizvoda

Brodovi pruzaju visoko kvalitetni ¢eli¢ni otpad, osobito tankeri koji imaju velike ravne ploce.
Ponekada se otpad samo zagrije 1 zarola u Sipke koje se koriste u gradevinske svrhe. Zarolani
celik je odliCan i1 za projekte kanalizacije 1 poljoprivredne potrebe, manji komadi se rastope.
Veliki se dio brodske rezaliSne industrije nalazi na Dalekom Istoku i indijskom potkontinentu
gdje postoji znacajno trziste za preradene Celi¢ne proizvode ove vrste. U naprednim zemljama
Europe otpadni metal opcenito se potpuno rastaljuje kako bi se dobio svjezi ¢elik. Tako ¢eli¢ni

otpaci pruzaju vec¢inu vrijednosti broda, najunosniji povratak dolazi iz opreme i1 2 % iz
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nehrdajuc¢ih materijala. Dizelske motore, generatore, palubne dizalice, kompasi, satovi sve se
to moze preprodati. Trziste takve opreme jace je u azijskim zemljama nego u razvijenim
zemljama gdje su tehnicki standardi zahtjevniji. TroSkovi obnove su veéi i postoji manja
potraznja za rabljenom opremom koja se vra¢a s broda. Zbog tih razloga vecina rezaliSta
brodova nalazi se u zemljama s niskim placama. U Aziji razlagaci imaju svoje trziste (lokalno)
za svoj proizvod i jeftinu radnu snagu kako bi rastavili brodove. U posljednjem desetljecu
glavna rezaliSta nalazila su se Indiji, Pakistanu i Bangladesu, iako se razina aktivnosti razlikuje
od volumena brodova dostupna za rezaliSte. Glavni grad Pakistana nalazi se na plazi Ganadi
na kojoj se nalazi i do 100 rezaliSta. Svaka parcela pokriva do 2500 Cetvornih metara. Plaza
Ganadi nema struje ni vodovoda i1 samo nekoliko parcela ima elektriéne generatore.
Rastavljanje brodova odvija se na najosnovnijoj razini. Brodovi se nasucu na plazu gdje ih
vojska radnika pocinje rastavljati. Tijekom razdoblja, kada ima puno posla, zaposljava se 1 do
15 000 radnika koji rade uz vrlo malu pomo¢ mehanizacije. Veliki dio materijala se premjesta
runo uz pomo¢ kamiona. Visoko profitabilne parcele pocele su koristiti viljuskare i
hidrauli¢ne dizalice. Alang u indijskoj drzavi Gujerat otvoren je 1983. godine, a 170 brodskih
rezaliSta smjeSteno je uzduz 10 km obale, na zapadnoj obali Cambayevskog zaljeva. Snazne
plime i blago spustajuce plaze omogucuju da se brodovi nasucu na njih vlastitim motorima ili
tegljatima. Radnici imaju pristup brodovima na oseci. Brodovi za recikliranje nalaze se u blizini
luke Chittagong te su glavni izvor ¢elika u naciji. Celi¢ane u Chittagongu i Dhaki proizvode
viSe od milijun tona Sipki za ojacavanje gradevinske industrije. Mala rezalista brodova nalaze
se u zapadnoj Europi. Zbog visokih troSkova rada i nedostatka spremnog trzista za reciklirani
materijal, postoje i razne poteSkoce povezane sa zdravstvenim i sigurnosnim zakonodavstvima
1 zaStitom okoliSa koja su vise istaknuta nego u zemljama Azije. Jedina europska zemlja u
nedavnoj proslosti ikakvog znacaja u recikliranju zeljeza je Turska. Postoji, medutim, niz malih
tvrtki u Velikoj Britaniji 1 kontinentalnoj Europi s uglavnhom 10 do 100 zaposlenih
specijaliziranih za rastavljanje ratnih brodova, ribarskih brodova i ostalih brodova visoke
vrijednosti. Nekoliko obiljezja rezaliSne industrije nedavno je izazvalo zabrinutost otpustanja

zagadivaca kao S$to je loz ulje i1 u¢inak opasnih tvari poput azbesta na radnike.
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4.3.2. Regulacije rezaliSta brodova

Vecina danasnjih rastavljanja brodova odvija se na plazama pod velikim utjecajima plima i u
primitivnim uvjetima i to predstavlja drustvu veliku dilemu. Na pozitivnoj strani, industrija
pruza tisuc¢e radnih mjesta i reciklira vrijedne materijala ukljucujuci i celik, kao i ostale otpatke
koje se mogu ponovo upotrijebiti. Medutim u uvjetima u kojima se radi, zaposlenici u industriji
suoceni su s velikim stopama nesreca i zdravstvenim rizicima prouzrocenim rastavljanjem
broda koji sadrzi mnoge opasne materijale ukljucujuci azbest, kositar, velike koli¢ine ulja 1
uljnog mulja itd. Zastita okoliSa isto je problem kao 1 oneciS¢enje obalnih podruc¢ja. U tijeku je
rad za uspostavu obaveznih zahtijeva na globalnoj razini kako bi se osiguralo ucinkovito
rjeSavanje problema rastavljanja brodova. Medunarodna pomorska organizacija (International
Maritime Organization — IMO) usvojila je smjernice o recikliranju brodova te ukljucuje propise
za rad, projektiranje 1 pripremu brodova kako bi se olakSalo sigurno i ekoloski prihvatljivo
recikliranje, operativne ucinkovitosti broda. Operacije za siguran 1 ekoloski prihvatljiv nacin je

1 osnivanje odgovaraju¢eg mehanizma provedbe za recikliranje brodova.

5. Utjecaj regulacija na pomorsko gospodarstvo

Brodovlasnici kao 1 ve¢ina gospodarstvenika smatraju da ih regulacije sprjecavaju u njihovim
nastojanjima da zarade razumni povrat ulaganja. Kada je Samuel Plimson prvi zapoceo svoju
kampanju protiv zloglasnih ,,coffin ships* u 1870. godini, britanski brodovlasnici su tvrdili da
bi ih nametanje brodskih linija stavilo u nepostenu prednost. Ista otpornost na regulacije nalazi
se u vecini industrija, ali svjetski oceani pruzaju brodskoj industriji neusporedivu priliku da
zaobidu regulacije 1 dobiju ekonomsku prednost. Cilj je brodskih regulacija zatvoriti mreZu 1
osigurati da brodska poduzeca rade u istim ekoloSkim i sigurnosnim standardima koja se
osiguravaju na kopnu. Kao rezultat toga, regulacijski reZim je odigrao znacajnu ulogu u zadnjih
50 godina u ekonomiji trzi$ne plovidbe. Bilo bi pogresno misliti da je proces jedino zabrinut s
progonima zlikovaca. Nekoliko regulacija je napravljeno za pojedine slucajeve. Titanic, Torrey
Cannon, Exxon Valdez, The Erica i Prestige, svi u izazvali javno negodovanje koje je dovelo
do novih regulacija, ali to su iznimke. Tijekom proSlog stolje¢a brodska i pomorska industrija

su razvile regulacijski sustav koji pokriva sve aspekte opreme: dizajn broda, standarde

33



odrzavanja broda, uvjeti zaposljavanja, regulacijske troskove, troskove poduzeca, oporezivanja,
odgovornosti za oneciS¢enja okolisa uljima, emisije pustanja plinova. I kartele su podlozne
regulacijama na ovaj ili onaj nac¢in. Medutim posljednjih desetak godina posebno se naglasavalo
kako na okoli$§ djeluju emisije brodova balastne vode pa recikliranje brodova sve vise izaziva
pozornost. Nepotrebno je re¢i da to sve ima ekonomske posljedice i poznavanje pomorske

regulacije je neophodan dio sredstva pomorskog ekonomista.

5.1. Pregled regulacijskih sustava

Cilj ovog poglavlja je razmotriti medunarodni regulacijski sustav i pravna 1 politicka pitanja
koja su utjecala i u nekim sluc¢ajevima dominirala na pomorskim scenama od sredine Sezdesetih
godina dvadesetog stoljeca. Poglavlje nastoji odgovoriti na tri pitanja; tko regulira utovar i
trgovinu, Sto oni reguliraju 1 kako procesi utjeCu na ekonomiju brodarstva? Prvi korak je
preciznije poznavanje regulacija. U idealnom svijetu postoji vrhovno zakonodavno tijelo koji
¢ine skup medunarodnih zakona s medunarodnim sudom koji pokuSava provesti slucajeve i
izvrSnu agenciju. Stvarnost je daleko od toga, a neki stru¢njaci sumnjaju u zakone koje prolaze
u medunarodnom pravu. Postoji medunarodni sud pravde, ali njegova rjesenja u vezi brodarstva
su isklju¢ivo savjetodavna. Ovakvo stanje ne iznenaduje. Svaka od 166 zemalja ima svoje
teska zadaca koordinacije velikog broja interesa i1 utjecanje na konzistentno tijelo pomorskog
prava koje pripada Ujedinjenim narodima. Konvencija Ujedinjenih naroda o pravu mora
(United Nations Convention on the Law of the Sea — UNCLOS) postavlja Siroki okvir, dok je
zadatak razvijanja i odrzavanja radnih propisa unutar ovog okvira rada odreden dvjema UN-
ovim agencijama: Medunarodnom pomorskom organizacijom (International Maritime
Organization — IMO) 1 Medunarodnom organizacijom rada (International Labour Organization
— ILO). IMO je odgovoran za sigurnost plovidbe, zagadenje okolisa, a ILO je odgovoran za
upravljanje ljudima na brodovima. Te dvije organizacije provode , konvencije* koje postanu
zakon koje donosi svaka pomorska sluzba. DonoSenje odluke o pomorskim konvencijama u
nekim slu¢ajevima su krhke jer se ne prijavljuje svih 166 drzava, ali se za glavne, kao za
Medunarodnu konvenciju o sigurnosti zastite na moru (International Convention for the Safety
of Life at Sea — SOLAS) i Medunarodnu konvenciju o sprjeavanju onecis¢enja s brodova

(Maritime Polution — MARPOL), moraju sve prijaviti. Svaka drzava ima dvije razlicite uloge:
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prva kao ,,drzava zastava“ , druga kao ,,obalna drzava “. Kao drzava zastava ¢ini i1 provodi
zakone upravljaju¢i brodovima registriranim pod zastavom. Primjer: Grcka je zaduzena za
brodove koji plove pod zastavom Grcke gdje god se nalaze u svijetu, dok obalna drzava provodi
svoje zakone dok se brodovi nalaze u grckim teritorijalnim vodama. Ovo je poznato kao
kontrola drzave gdje se primjenjuju zakoni pomorskih drzava koja su u svezi s pomorskim
konvencijama, ali ne uvijek. Npr. kada su SAD provele zakon o oneciséenju naftom, zakon koji
je napravljen da se ukinu tankeri s jednostrukom oplatom, u ameri¢ckim vodama nije bilo
pomorske konvencije o ovome problemu. Drugi veliki ,,igra¢i“ u ovome regulacijskome
procesu su registri brodova 1 zapravo su tehnicki savjetnici pomorskih regulacija. Tijekom
posljednjeg desetlje¢a njihova uloga se povecala i pomazu u izradi i primjeni pomorskih zakona
s tehni¢kim ljudskim ili okoliSnim fokusom. U dodatku oni razvijaju tehnicke standarde na
svoju ruku 1 dodjeljuju klasifikacijsku potvrdu koja je trazena od osiguravatelja. Placeni su za
ove usluge, ali nemaju pravne ovlasti. U ovome se poglavlju raspravlja o 6 glavnih sudionika u

regulacijskom procesu:

e Vlastiti sustav brodske industrije za regulaciju tehnickih i brodskih operativnih sustava.
Registri brodova donose pravila za izgradnju 1 odrZzavanje brodova i razvrstavanje u
skladu s konvencijom.

e Ujedinjeni narodi koji postavljaju Siroki okvir pomorskog prava.

e Drzave zastave: primarno zakonsko tijelo koje upravlja poslovima trgovca brodova u
drzavi u kojoj su registrirani. Po prilagodenom stanju odgovorna je za reguliranje svih
aspekta komercijalnih i operativnih poslova na brodu. Medunarodni zakoni su razvijeni
sudjelovanjem drzave zastave u ugovorima ili konvencijama.

e Obalne drzave: brod je takoder podlozan zakonima obalne drzave u ¢ijim vodama se
nalazi. Opseg teritorijalnih voda svake drzave i podrucje djelovanja se razlikuje od
zemlje do zemlje.

e IMO, agencija odgovorna za sigurnost i okolis.

e ILO, odgovoran za propise ljudi na brodu.

35



5.1.1. Registri brodova

Vlastiti regulacijski sustav brodskog sektora nastao je tako da su osiguravajuée kuée nastojale
potvrditi da su brodovi koji se osiguravaju bili dobri. Sredinom osamnaestog stoljeca otvorilo
se prvo klasifikacijsko drustvo i tijekom interveniranja, njihovo djelovanje je postalo toliko
usko povezano s regulacijskim aktivnostima da je laicima bilo tesko razlikovati jedno od
drugog. U ovome dijelu ¢emo se usredotociti na ulogu klasifikacijskih drustva: zasto u
postavljeni, kako su se razvili 1 njihov utjecaj na pomorske zakone. Kao 1 mnoge druge
brodarske institucije, registri brodova su proizvod njihove proslosti. Poznavanje njihove
proslosti pomaZe nam objasniti danasnju strukturu. Loyds ship of registar je prvo klasifikacijsko
drustvo, podrijetlo mu seze od 1700. Vlasnik Loyd vjerojatno je, u nastojanju da privuce ljude,
poceo kruziti popis s detaljima koja bi se mogla pojaviti. Sljedec¢i korak je bio 1764. kada je
odbor londonskih osiguravatelja 1 brokera sastavio knjigu koja sadrzi detalje o brodovima koji
mogu zahtijevati osiguranje. Kada je objavljena, knjiga je bila poznata kao Loyds registar, u
kojem su brodovi klasificirani prema njihovoj kvaliteti, daju¢i im ocjenu koju dodjeljuje
imenovani nadzornik odbora. Stanje trupa je podijeljeno na: A, E, I, O ili U s obzirom na stanje
njegovog trupa i njegovu stabilnost. Oprema je ocijenjena kao G, M ili B — dobra, prosjecna ili
loSa. Bilo koji broj klase AG je bio dobar, dok brod ocijenjen UB je ocito bio velik rizik s
osiguravateljevog gledista. S vremenom G, B, M je zamijenjen s 1,2,3. ,,Zelenu knjigu* ,kao
Sto je bilo poznato, sastavili su osiguravatelji isklju¢ivo za Clanove drusStva i sadrzavala je
podatke za vise od 15000 brodova. Kako se sve razvijalo u 19. stoljecu, uloga klasifikacijskih
drustava se promijenila. U pocetku glavni posao je bio ocjenjivanje brodova, a kako je vrijeme
prolazilo, postavili su standarde prema kojim se brodovi moraju graditi i odrzavati. Danas ima
vise od 50 klasifikacijskih drustava koja djeluju po cijelome svijetu, neka su velika, a neka
mala. Danas je glavna zadaca druStava poboljSanje sigurnosti Zivota i vlasniStva na moru
osiguranjem visokih tehnickih standarda dizajna, proizvodnje i izgradnje. Klasifikacijska
potvrda ostaje temelj njithovog autoriteta. Vlasnik broda mora svoj brod klasificirati da bi dobio
osiguranje, a u nekim slucajevima vlada moze traziti razvrstavanje broda. Medutim, znacaj
potvrde proteZe se i izvan osiguranja. To je industrijski standard za utvrdivanje je i plovilo

pravilno konstruirano i u dobrom stanju.
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5.1.2. Regulatorne djelatnosti registara brodova

Uloga klasnih drustava ima dva temeljna aspekta, a to su razvijanje i provodenje pravila.
Razvoj pravila ukljucuje nove inicijative i kontinuirano azuriranje postojecih pravila koje
odrzavaju promjene u morskoj tehnologiji i konvencijama. Postupci se razlikuju, ali ve¢ina
drustava razvija svoja pravila kroz strukturu odbora u koji su ukljuceni struc¢njaci iz raznih
znanstvenih disciplina, uklju¢ujué¢i brodogradnju, osiguravatelje, gradevinare, operatere,
proizvodace materijala, strojeva itd. Ovaj proces uzima u obzir standarde IMO-a 1 [ACS-a (The
International Association of Clasification Societies). Druga faza ukljucuje primjenu pravila u

prakti¢noj brodogradnji 1 prijevozu. Ovo je postupak u 4 koraka:

1. Pregled tehnickog plana, planovi novih brodova predaju se registru brodova za
inspekciju kako bi se osiguralo da strukturni detalji u dizajnu odgovaraju pravilima
drustva. Ako se utvrdi da su planovi zadovoljavajuci, prenose se 1 gradnja se moze
nastaviti. Ponekad su potrebne izmjene ili pojaSnjenje odredenih toCaka. Moze se i
zatraziti od brodogradiliSta pomo¢ u razvoju dizajna.

2. Ankete tijekom izgradnje kako bi se provijerilo jesu li odobreni planovi provedent,
primjenjuje se dobra praksa izrade i postuju se pravila. Ovo ukljucuje ispitivanje glavnih
komponenti poput motora, kovanja i kotlova.

3. Klasifikacijski certifikat. Po zavrSetku plovila dodjeljuje mu se odgovarajuca klasa i
izdaje potvrda o razvrstavanju.

4. Periodi¢na ispitivanja za odrzavanje klase. Trgovacki brodovi moraju se podvrgnuti
istrazivanjima tijekom rada za provjeru njihove prihvatljivosti za kvalifikaciju. Brodsko

drustvo vrsi ovu inspekciju i evidenciju u koju eventualni kupac moze zatraziti uvid.

Postupke razvrstavanja postojec¢ih brodova opcenito usuglasava IACS, za svoje ¢lanove ili
suradnike. Propisi obi¢no zahtijevaju godis$nji nadzor trupa i strojeva, posebno ispitivanje trupa
istrojeva svakih 5 godina, ispitivanje pristajanja na suhom svakih 2 i pol godine, pregled repnog
vratila svakih 5 godina i pregled kotlova svakih 2 i pol godine .Pregled trupa i strojeva je vrlo
detaljan. Kako brod postaje stariji, pregled zahvaca i one dijelove za koje se zna da su osjetljivi
na starenje. Kako se sve viSe drzava ukljucuje u regulaciju drZava zastava, u posljednjih 30
godina aktivnosti klasifikacijskih druStava kao predstavnika drzava je povecana. NajceSca
odobrenja su u vezi s tonazom teretnih linija, SOLAS, MARPOL, IMO postavili su standarde

za prijevoz opasnih tereta.
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5.1.3. Medunarodna udruga registara brodova

U posljednjih 30 godina registri brodova bili su pod pritiskom brodovlasnika i regulatora da
standardiziraju svoja pravila. Nestandardizirana pravila znac¢e da dizajn rada koji klasificira
jedno drustvo mozda nije prihvatljivo za drugo, S$to uzrokuje nepotrebne troSkove i
neugodnosti. Za regulatore koji propisuju tehni¢ke standarde broda, nedostatak zajednickog
standarda komplicira izgradnju posebno kroz IMO. Za rjesenje ovog probleme 1968. godine
uspostavljen je IACS. IMO je 1969. godine dodijelio IACS-u ,, savjetodavni status®. Cinjenica
da je jedina nevladina organizacija sa statusom promatraca pri IMO-u uredno ilustrira polozaj
registara kao posrednika izmedu trgovaca, brodske industrije 1 vlade. Tijekom posljednjih 30
godina TACS je razvio vise od 160 kompleta objedinjenih zahtjeva. Oni se odnose na mnoge
¢imbenike, od kojih je nekoliko minimalna uzduZzna &vrstoca, optereCenja, smjernice za
tovarenje 1 uporabu Celika za razne tipove trupa. Medutim znaCajan iskorak ucinjen je u
prosincu 2005.godine kada je vije¢ce TACSA-a usvojilo zajednicka strukturalna pravila za

tankere 1 generalne brodove. Zajednicko strukturalna pravila primijenjena su 1. travnja 2006.

5.2. Konvencija o pravu mora

Otkad je pomorski zakon donesen 1 provodi se u drzavama, sljede¢i je zadatak ispitati pravni
okvir koji odreduje prava i odgovornost nacija za njihove oceanske brodove. Postoje dva
pitanja, prvo: koji nacionalni zakon se odnosi na brod? Drugo: koja zakonska prava imaju druge
nacije nad tim brodom dok on plovi oko svijeta? Odgovori nisu doneseni preko no¢i nego su
evoluirani tijekom stolje¢a kao skup uobicajenih pravila poznatih kao zakon mora. Rasprava o
pravnoj odgovornosti za brodove proteze se u danima kada je mornari¢ka mo¢ bila odlucujuéi
faktor. Mornarica jedne drzave stitila je brodove koji plove pod njezinom zastavom 1 to je
uspostavilo princip odgovornosti drzave zastave koji danas se odrzava. No obalne drzave su
imale prava i na brodove koji posjecuju njihove luke ili plove u njihove luke. Rani pisci su
sugerirali da bi udaljenost koja se dobiva obalnim topovima trebao biti kriterij za utvrdivanje
opsega obalnih mora. U svijetu brzo rastuce trgovine slaganje prava zastave i obalnih drzava
postalo je glavno pitanje. Ako se strani brod smatra nesigurnim, ima li ga pravo zadrzati?

Odgovori na ta pitanja nalaze se u konvenciji UN-a o Europskoj uniji zakona mora (UNCLOS
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1982.),Vrhunac triju konferencija o pravu mora Republike Hrvatske zove se UNCLOS 1 1958.,
UNCOLOS 2 1960., UNCLOS 3 1973. Proces razvijanja ovih konferencija poceo je 1958. kada
su Ujedinjeni narodi uveli UNCLOS 1. Sudjelovalo je 68 drzava. Cilj je bio definirati temeljna
pitanja vlasni§tva nad morem, prava prolaska kroz njih i vlasniStva nad morskim dnom. Potonje
pitanje je dobilo nad znacajem kada su se naftna nalazista u priobalju pocela razvijati. Na kraju
su dovrSene Cetiri konvencije koje su bile obuhvacene, teritorijalno more i kontinentalna zona,
visoko more, kontinentalni pojas i o€uvanje ribarstva. Druga konferencija je sazvana 1960. radi
razmatranja nekih pitanja koja nisu dogovorena 1958. U Sezdesetim godinama raste svijest o
mineralnim bogatstvima na morskom dnu $to je postavilo novo znacenje na zakon mora, a 1970.
Ujedinjeni narodi su sazvali trecu konferenciju kako bi izradili sveobuhvatnu konvenciju o
zakonu mora. Rad je zapoceo 1973. (UNCLOS 3), a sudjelovalo je 150 drzava. S tako mnogo
sudionika rasprava je proSirena, tek 1982. godine kona¢no je usvojena, a stupa na snagu 12
mjeseci kasnije, nakon $to ju je ratificiralo 60 drzava. Konacno je stupio na snagu 16. studenog
1994. napokon pod uvjetom ,, sveobuhvatni okvir za regulaciju cjelokupnog prostora oceana
granice nacionalnih nadleznosti nad oceanskih prostorom, pristup morima plovidba zastita i

M At

o¢uvanje morskog okolisa“. Sto se ti¢e registracije UNCLOS 1982. podrzava pravo da bilo koja
drzava moze registrirati brodove pod uvjetom da postoji stvarna veza izmedu broda i drzave.
Budu¢i da drzava moze definirati prirodu ove veze, u praksi moze registrirati bilo koji brod
odabere. Jednom kada se registrira, brod postaje dio drzave u pravne svrhe. Drzava ima
primarnu pravnu odgovornost za brod u smislu reguliranja sigurnosti, zakona o radu i

trgovackih pitanja. Medutim, obalna drzava isto ima ogranicena prava nad bilo kojim brodom

koji plovi u njihovim vodama.
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5.3. Regulativne uloge drZave zastave

Posljednjih godina pitanje drzave zastave bilo je presudno za pomorsku ekonomiju jer je
brodovlasnicima pruzao nacin da smanje svoje troSkove. Kada je brod registriran u nekoj
drzavi, brod 1 njegov vlasnik se moraju pridrzavati pravila, zakona te drzave. Jedinstvena
znacajka pomorstva je da se brod krece diljem svijeta i lako je promijeniti zakonsku nadleznost.
Za vlasnika broda postoje 4 glavne posljedice odabira da se brod registrira u jednoj drzavi, a

ne u drugoj:

1. Porezno, trgovacko i financijsko pravo. Tvrtka koja registrira brod u odredenoj zemlji
podloZna je trgovinskim zakonima te zemlje. Ti zakoni ¢e odrediti odgovornost tvrtke

da placa poreze i moze nametnuti propise u podru¢jima kao $to je organizacija tvrtke,
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revizija racuna, zaposljavanje osoba i ograni¢avanje odgovornosti. Sve to utjece na
ekonomiju poslovanja.

2. Pridrzavanjem konvencija o pomorskoj sigurnosti. Brod je podlozan bilo kakvoj
sigurnosti propisa koje je drzava propisala za izgradnju i upravljanje brodova.
Registracija pod zastavom koja je ratificirala i ¢vrsto provodila sigurnost iz 1974.
konvencije zivota na moru (SOLAS) znaci postivanje ovih standarda . Suprotno tomu,
registracija pod drzavom zastave koja nije ratificirala SOLAS, ili to ne ¢ini, nema
sredstva za njegovo provodenje, omogucava vlasnicima broda da postave svoje vlastite
standarde opreme 1 odrZavanja ( ali oni jo$ uvijek podlijezu regulaciji drzave luke).

3. Posada i uvjeti zaposlenja. Tvrtka podlijeZe drZzavnim propisima §to se ti¢e odabira
posade, njihovih uvjeta zapoSljavanja 1 radnih uvjeta. Npr. neke drzave uvjetuju
zaposljavanje svojih drzavljana.

4. Pomorska zaStita 1 politicka prihvatljivost. Drugi razlog usvajanje zastave je imati
koristi od zaStite 1 prihvatljivosti drzave zastave. [ako danas manje vazni, ali za vrijeme
rata izmedu Irana i Iraka u Spanjolskoj 1980-ih kada su vlasnici brodova promijenili

zastavu kako bi stekli zaStitu od americ¢ke mornarice.

Svaki od ovih faktora moze biti dovoljan za motiviranje brodovlasnika za mijenjanje broda

registra.

5.3.1. Postupci prijave

Brodu je potrebna da bi ga identificirala u pravne i komercijalne svrhe koja je dobivena
registracijom broda uz administraciju drzave zastave. Nacin na koji registracija radi varira od
zemlje do zemlje, ali britanski rezim ilustracija to predvida. Prema zakonu o trgovackoj
plovidbi iz 1894., britanski brodovi moraju biti registrirani unutar ovlasti Njezina Velicanstva.
U praski zbog ogranicenja koje postavlja zakonodavac ovisnih teritorija UK-a ,ta registracija
moze biti u UK-u. Jedinstvenost britanske registracije je da je brod registriran kao 64 dionice,
najmanje 33 koje moraju biti u vlasnistvu britanskog subjekta ili tvrtke osnovane na temelju
britanskim kompanijama svaka osoba bilo koje nacionalnosti moze registrirati 1 posjedovati
tvrtku u Ujedinjenom Kraljevstvu. Zato drzavljanin bilo koje nacionalnosti moZze posjedovati

britanski brod. Zanimljivo da nema zakonskih kazni zbog propusta u registraciji broda jer se
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smatralo da su prakticne kazne takve da nema pravne provedbe potrebne da bi se osigurali
dodatni poticaji. Brod registriran u UK moze vijoriti englesku zastavu, ali to nije nuzno niti
postoji pravna obveza za to. Ima mnogo varijacija u zahtjevima za registraciju. Neke drzave
zahtijevaju da je brod u vlasniStvu nacionalnog drzavljanina. To je slucaj u Liberiji, ali
drzavljanstvo je lako ostvariti osnivanjem liberijske tvrtke koja se kvalificira kao nacionalna i
time dobiva pravo registra. Panama ne zahtijeva nikakvu nacionalnost, dok Grcka spada negdje
izmedu dvije, zahtijeva 50% vlasnistva gr¢kog drzavljanina ili pravne osobe. Dvostruka
registracije je isto moguca u slucajevima u kojima se primjerice brod registrira pod drugom

jurisdikcijom od njegovog zakonskog vlasniStva.

5.3.2. Vrste prijava

Brodski registri se mogu podijeliti u tri skupine: nacionalni registri, medunarodni upisnici i

otvoreni registri.

- Nacionalni registri tretiraju brodarsku tvrtku na isti nacin kao bilo koji drugi posao
registriran u zemlji. Mogu biti dostupni odredeni posebni poticaji i subvencije, ali 1 Sire
gledano kao brodska tvrtka podlijeze cijelom nacionalnom rasponu zakonodavstva koje
pokrivaju financijski propisi, propisi o zaposljavanju 1 poduzecima.

- Neke drzave zastave su postavile medunarodne upisnike da ponude brodarskim
tvrtkama registraciju u otvorenim registrima. Tretiraju brodarsku tvrtku na isti na¢in kao
1 otvoreni registar, koji uglavnom uplacuje fiksni porez na tonazu broda umjesto
oporezivanje dobiti kompanije. Cilj je pruzati okruzenje nacionalne zastave koje nude
brodovlasnicima komercijalne prednosti koje su dostupne u otvorenom registru. U
2005. bilo je osam medunarodnih registara od kojih su singapurski, norveski registar,
Hong Kong, Marsalovo oto¢je 1 Otok Man bili najveci.

- Otvoreni registri brodovlasnicima nude komercijalnu alternativu da se registriraju pod
svojom nacionalnom zastavom 1 naplacuju naknadu za ovu uslugu. Uvjeti ovise o
politici doti¢cne zemlje. Uspjeh otvorenog registra ovisi o privlacenju medunarodnih
brodovlasnika 1 njithovom prihvacanju regulatornih tijela. U 2005. bilo je 12 otvorenih

registra, a najveci su: Panama, Liberija, Bahami 1 Cipar.
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Vecina drzavnih registara otvorena je za svakog brodovlasnika koje god je nacionalnosti ako
podnese zahtjev za registraciju i ispunjava sve uvijete. Na primjer Velika Britanija je otvorena
za sve grcke, norveske ili danske brodare koji zele ploviti pod njihovom zastavom, pod uvjetom
da zadovoljavaju odredene uvjete. Suocen s izborom zastava pod kojima se moze registrirati,

brodovlasnik mora vidjeti prednosti i nedostatke svake od alternativa.

5.4. Medunarodna pomorska organizacija

5.4.1. Povijest i organizacija IMO-a

Konvencija je usvojena na Pomorskoj konferenciji Ujedinjenih naroda 1948. u Zenevi, a stupila
je na snagu deset godina kasnije. DanaSnji naziv nosi od 1982. kada su se dogodile izmjene u
konvenciji. Zadace su joj da osigura ustroj s ciljem suradnje izmedu vlada na polju drzavne
uprave 1 prakse o tehnickom predmetima svake vrste koji utjeCu na pomorstvo uposleno u
medunarodnoj trgovini te da pruzi podrSku opéem usvajanju najvisih standarda u pogledu
pomorske sigurnosti , uspjesnosti plovidbe te sprecavanja onecis¢enja s brodova. Organizacija
se sastoji od skupstine, vijeca, tajnistva 1 pet odbora. Skupstina je najvise upravljacko tijelo ¢iji
su ¢lanovi sve drzave Clanice organizacije. Jednom se sastaju svake dvije godine te na prijedlog
pojedinih odbora donosi odgovaraju¢e rezolucije. Do danas imaju usvojeno preko 900
rezolucija koje se najviSe odnose na standarde tehnicke opremljenosti 1 nain rada na
brodovima. Vijece je izvrsno tijelo organizacije izmedu dva zasjedanja skupstine te ima 32
¢lana izabranih od skupstine na period od dvije godine. Vijece nadzire rad organizacije izmedu
dva zasjedanja skupstine i obavlja sve zadace skupsStine osim davanja preporuka vladama u
svezi s pomorskom sigurnosti i zastitom morskoga okoliSa. TajniStvo organizacije zaduzeno je
za obavljanje svakodnevnih poslova potrebno za djelovanje organizacije 1 na ¢elu joj je glavni

tajnik. Odbori:

1. Odbor za pomorsku sigurnost — najvise tehnicko tijelo organizacije, zada¢a mu je da razmotri
svaki predmet vezan uz pomagala za navigaciju, konstrukciju i opremu broda, rukovanje sa
stajaliSta sigurnosti te pravila o spreavanju sudara na moru, rukovanje opasnim teretima,
plovidbene zapise, istraZivanje nezgoda i na bilo koji predmet koji utjeCe na pomorsku

sigurnost.
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2. Pravni odbor — sudjeluje u svim pitanjima organizacije, a najvise rade na izradi

tekstova konvencija.
3. Odbor za zastitu okoliSa — spre¢avanje i nadzor oneciS¢enja s brodova.

4. Odbor za tehni¢ku suradnju — tehni¢ka suradnja izmedu svih drzava za koje je

organizacija izvrsno tijelo.

5. Odbor za olaksice — uklanjanje nebitnih formalnosti.

5.4.2. Konvencija o sigurnosti na moru

Konvencija o sigurnosti na moru donesena je 1914. u Londonu zbog potonuca Titanica. Danas
je na snazi redakcija konvencije iz 1974. godine. Konvencijom tj. njenim prilozima su najprije
utvrdene tehnicke znacajke izgradnje 1 opreme koju brodovi moraju zadovoljiti te neizravno i
nacini obavljanja postupaka sa stajaliSta sigurnosti broda i ljudi na brodu u plovidbi. Poglavlje
1. opce odredbe- sastoji se od tri dijela, ABC. U A dijelu je definirano na koga se konvencija
odnosi: na sve putnicke brodove bez obzira na veli¢inu te na teretne brodove u medunarodnoj
plovidbi ve¢e od 500 BT. U dijelu B su navedene svjedodzbe koje se izdaju temeljem
konvencije. U dijelu C (nezgode) drzave se obvezuju da ¢e provoditi istrazivanje u vezi
nezgoda. Poglavlje 2. Govori o konstrukciji brodova to jest o strukturi, pregradnji stabilnosti,
strojnim 1 tehni¢kim uredajima te protupozarna zastita i otkrivanje i gaSenje pozara. Poglavlje
3. Sredstvo 1 uredaji za spasavanje-opc¢e odredbe te zahtjevi koje svaki brod mora ispunjavati
Poglavlje 4. su radio komunikacije-broj i obiljezja telekomunikacijske opreme. Poglavlje 5. je
sigurnost plovidbe vezana uz uredaje koji se nalaze na zapovjednickom mostu. Poglavlje 6. se
odnosi na prijevoz tereta i rukovanje. Poglavlje 7. se odnosi na prijevoz opasnih tereta te na
konstrukciju brodova za prijevoz nekih od opasnih tereta. Poglavlje 8. — nuklearni brodovi,
Poglavlje 9. sustav upravljanja u svrhu sigurnosti. Poglavlje 10. mjere sigurnosti za brze
brodove te izgradnja i oprema. Poglavlje 11. posebne mjere za unaprjedenje sigurnosti.

Poglavlje12. dodatne mjere za brodove koji prevoze rasuti teret.
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5.4.3. Izbjegavanje sudara na moru

Pravila o izbjegavanju sudara na moru koja su danas na snazi donesena su na konferenciji o
Medunarodnim pravilima za izbjegavanje sudara na moru odrzanoj 1972. u Londonu, a stupile
su na snagu 5 godina poslije. Sastoji se od 37 pravila podijeljenih u pet poglavlja i tri dodatka.
Prvo poglavlje je uvodno, u drugom poglavlju su pravila za izbjegavanje sudara na moru u
razli¢itim uvjetima vidljivosti, tre¢e poglavlje propisuje pravila koristenja svjetlosnih i zvu¢nih
znakova, Cetvrto poglavlje utvrduje nacine koriStenja svjetlosnih 1 zvucnih znakova, peto

pravilo navodi izuzeca, a u dodacima se navode tehnicka obiljezja zvucnih 1 vizualnih oznaka.

5.4.4. Konvencija o tonazi brodova, 1969.

lako se ovo moze €initi kao nejasnim predmetom medunarodne trgovine, to je jedan od velikih
interesa brodara jer luke, kanali 1 druge organizacije prepravljaju naknade na osnovi brodske
tonaze. To je stvorilo poticaj manipuliranja projektiranja brodova na takav nacin da se smanjuje
tonaza broda, a istovremeno mu dopusta prevoziti istu koli¢inu tereta. Povremeno je bilo na
Stetu stabilnosti 1 sigurnosti. 1969. usvojena je prva Medunarodna konvencija o mjerenju
tonaze. To se pokazalo tako sloZzenim i tako kontroverznim da je zahtijevalo 25 drzava s ukupno
65% svjetske trgovine u BT za ratifikaciju prije nego je postalo zakon. Potreban broj nije
prihvacen 1980. 1 konvencija je stupila na snagu 1982. Konvencija je uspostavila nove nacine
za izru€ivanje bruto i neto tonaze plovila za dodjelu IMO broja, dakle da bi se plovila mogla

jedinstveno identificirati.

5.4.5. Konvencija o standardima osposobljavanja, certifikacije i straZe pomoraca (STCW)

Cilj je ove konvencije bio uvodenje medunarodnog prihvatljivog minimalnog standarda za
obuku certifikacije ¢asnika i ¢lanova posade. Stupa na snagu 1984. Izmjenama i dopunama
1995. godine dopunjena je inicijativa ISM CODE (International Safety Managment Code),

uspostavljanje provjerljivih standarda, strukturirano osposobljavanje i upoznavanje s brodom.
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5.4.6. Medunarodna konvencija o one¢i§¢enju mora s brodova

Konvencija je odrzana kako bi se u potpunosti i na jednom mjestu utvrdili postupci pomoraca
odnosno oprema broda radi djelotvorna sprecavanja/umanjivanje onecis¢enja mora s brodova i
to posebice hotimi¢nog. Konvencija se sastoji od osnovnog teksta, dva protokola i pet priloga.
Prilog jedan se odnosi na prijevoz nafte morem, u njemu je utvrdena konstrukcija brodova 1
maksimalni dopusteni ispust , ustanovljena su posebna podrucja. Prilog dva se odnosi na sve
tekuce terete osim nafte koji se prevoze u brodovima za prijevoz kemikalija-prema ovom sve
su Stetne tvari podijeljene u Cetiri grupe za svaku od kojih je odreden nacin ispustanja u more.
Prilog tri se odnosi na mjere sprecavanja oneciS¢enja tvarima koje se prevoze zapakirane ili u
spremnicima. Prilog Cetiri se odnosi na fekalije. a prilog pet na smece. Prilog Sest je najnoviji,
odnosi se na oneciS¢enje zraka. Prva dva priloga su obavezna za svaku drzavu potpisnicu

konvencije dok ostale priloge mogu prihvatiti po volji.

5.6. Regulacije konkurentnosti u brodarstvu

5.6.1. Kontrola brodskih kartela 1869.—1983.

Kada su 1870. bile organizirane linijske konferencije, odmah su napadnute. China Mail,
hongkongske novine, 1879. postavile su temelje za raspravu koja je trajala jedno stoljece
opisujuci Kinesku konferenciju kao jednu od najvaznijih i nepromisljenih pokusaja monopola
koji su postojali ve¢ godinama. Prvi pravni izazov uslijedio je 1887. kada je Mogul Line htio
Istocnu konferenciju za teret, koja je imala sedam clanova, odbiti dati popuste dobavlja¢ima
koji koriste brodove Mogul. Pozadina je bila kada je Mogul line podnio zahtjev za prijam na
konferenciju koji je odbijen jer nije u potpunosti prihvatio udio redovitih usluga izvan sezone.
To je dovelo do rata stopa i Sangajski agenti su uputili kruZzno upozorenje da bi dostavljaci koji
koriste Mogul brodove mogli izgubiti svoje rabate. Mogul je zatraZzio zaustavljanje
konferencije, ali je to odbijeno potvrdujuci zakonitosti konferencije. Nekoliko godina kasnije

Britanska kraljevska komisija je dovedena za istrazivanje rabatnog sustava. Njeno izvijesce iz
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1909. godine potvrdilo je da je odnos izmedu brodara i konferencije bio opravdan i da je moguca
zlouporaba odredenog sustava rabata. Sustav se treba tolerirati da bi se postigao jak linijski
sustav. Konferencijski sustav dostigao je vrhunac tijekom 1950-ih. Mnoge zemlje u razvoju
koje su stekle neovisnost tijekom prethodnog desetlje¢a imale su probleme s platnom bilancom
i bili su u potrazi za rjeSenjem. Cak ni sam teret nije bio dobar za njihove oskudne devizne
rezerve. Postavljanje nacionalne brodarske linije ¢inilo se kao ocito rjeSenje za oba problema.
Kodeks UNCTAD ( United Nations Conference on Trade and Development) razvijen je 1960-
th 1 1970-1h, 1 obuhvacao je Cetiri glavna linijska podruc¢ja otpreme. Osiguralo je automatsko
pravo na ¢lanstvo u konferenciji za nacionalnim brodarskim linijama 1 zemljama u kojima se
sluze. Podjela tereta nacionalnim brodarskim linijama dala je jednaka prava za sudjelovanje u
koli¢ini prometa generiranog medusobnom trgovinom. Brodarske konferencije su bile potrebne
za savjetovanje otpremnika o cijenama i nacionalne linije su imale pravo pristanka na sve
glavne odluke konferencije. Zakonu je trebalo skoro 20 godina da stupi na snagu, ali kada je
1983. stupio na snagu linijski posao se skroz promijenio. Kodeks je postigao dvije stvari. Prvi,
davalo je prava brodarskoj industriji tre¢eg svijeta u nastajanju u vrijeme kada im je trebalo to
priznanje. Drugo, bio je to prvi medunarodni napor koji je regulirao opseZan i1 vaZzan sustav
zatvorenih konferencija. Otvaranjem konferencija za druge sudionike oslabilo je tijesnu

kontrolu koja je ostavila mjesta za novi regulatorni odnos prema konferencijskom sustavu.

5.6.2. Americka regulacija plovidbe brodova 1983.-2016.

Od 1970-ih SAD je postao odlucan o otvaranju nove kontejnerske linijske usluge. Prema
americkim antimonopolskim zakonima koji ograni¢avaju konkurenciju su ilegalni, ali je
americki zakon o trgovackom prometu iz 1984. iskljucio linijske konferencije iz SAD-ovog
antitrustovskog zakonodavstva. Medutim zakonodavstvo je stavilo stroga ogranienja na
konferencijske aktivnosti, izradujuéi zatvorene konferencije i rabate lojalnosti ilegalnim. Pored
toga tarife utvrdene na konferencijama koje djeluju u SAD-u, morale su biti podnesene
federalnoj poreznoj komisiji FMC (Federal Menagment and control) zajedno sa svim
ugovorima, uslugama i objavljeni u javnosti. To je promijenilo konferenciju rada na Atlantiku
1 Tithom oceanu. Zakon o reformi u pomorskom prometu koji je stupio na snagu 1. svibnja 1999.
godine bio je jo$ jedan korak tome da industrija linijskog brodarstva postane viSe trZisno

usmjerena. Novi zakon zadrZao je antitrustovsko izuzece za industriju brodskih oceana 1 jo$
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uvijek zahtijevaju uslugu ugovora koji se mogu podnijeti, ali dopustaju da njihovi uvjeti budu
povjerljivi. Naknadna studija je utvrdila da je, kao rezultat toga, veéina posiljatelja pregovarala
o povjerljivoj usluzi ugovora s pojedinaénim prijevoznicima jedan na jedan umjesto da
pregovaraju s konferencijama o utvrdivanju cijena ili grupe prijevoznika. U sljede¢e dvije

godine nakon regulacije broj ugovora o uslugama i izmjene i dopune povecane su za 200%.

5.6.3. Regulacije Europske unije trziSne konkurencije

Europski popisi koji reguliraju trziSno natjecanje utvrdeni su u €lancima 81. 1 82. uredbe
Rimskim ugovorom 1958. Clanak 81. zabranjuje suradnju tvrtki u ,,spre¢avanju, narusavanju
ili ograni€enju” konkurencije utvrdivanjem cijena ili manipuliranje opskrbom ili
diskriminacijom izmedu stranaka. Clanak 82. zabranjuje koristenje trgovackog drustva da
zauzima vladajuéi polozaj, potkopava konkurenciju odredivanjem cijena, manipuliranje
opskrbom ili drugim zloupotrebama. Uredba 17. 1962. dala je ovlast EU za provodenje tih
¢lanaka, ali su posebno iskljucili prometnu industriju, a tek je 1986. uredba EU 4056/86 utvrdila
detaljna pravila za primjenu ¢lanaka 81. 1 82. Ugovor za pomorski prijevoz* Ova usluga
iskljucila je trampu robe jer su se cijene slobodno pregovarale u skladu s ponudom 1 potraznjom,
linijska otprema je ukljucena, ali kao i vecina regulatora prije njih EU je prihvatila da su
konferencije u interesu potrosaca i pruzanju stabilnosti. Posljedica toga je da su linijske tvrtke
dobile ,,blok izuzeca® iz ¢lanka 81. Dopusteno im je odredivanje stopa, regulirati kapacitet i
dogovore na nacine koji bi to inace bili protuzakoniti prema Rimskom ugovoru ( neke su
brodarske kompanije kaznjene zbog odredivanja cijena izvan linijskih konferencija ). Nakon
duze istrage presudilo se da sporazum o cijeni vise nije potreban te da bi industrija 1 potrosaci
imali koristi od slobodne konkurencije. Otkazivanjem uredbe 4056/86 18. listopada 2008. sve
brodarske tvrtke koje posluju na rutama u Europu i iz Europe ne mogu djelovati na
konferencijama koje odreduju cijenu i kapacitet. To ¢e se jednako primjenjivati na prijevoznike
koji su iz EU ili nisu. Konferencijske linijske otpreme koje su izvan Europe ne podlijezu

antimonopolskim zakonima.
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6. ZAKLJUCAK

U industriji brodogradnje i rezalista, brodograditelji se suoCavaju s istim problemima na trzistu
kao 1 njihovi kupci odnosno brodovlasnici. To je posao s velikim fiksnim troskovima i s mnogo
zaposlenih. Tijekom prve polovice 20. stolje¢a dominirala je europska industrija zatim se u
drugoj polovici fokus prebacio na Aziju, a Japan je predvodio put koji slijedi Juzna Koreja koja
je preuzela dominantni polozaj na pocetku 21. stolje¢a. Uu to vrijeme Kina je dominirala
trziStem, a na trziste ulazi i niz manjih azijskih zemlja. Funkcija opskrbe brodogradnje odrazava
razlike u medunarodnoj konkurentnosti troSkova, krivulju potraznje teze je defiirati, ali se
smatra da je ona relativno neelasti¢na. Kretanje krivulje potraznje rezultira promjenama cijena
brodova, §to zauzvrat pomakne krivulju ponude u lijevo (smanjujuci ponudu kada su cijene su
nisko) ili u desno (povecava se ponuda kada su cijene visoko) proizvodnja brodogradnje je
postupak koji ukljucuje deset koraka, medutim konkurentnost brodogradiliSta ne ovisi samo o
tome koliko ¢e se ucinkovito sastaviti brod. Visina place, troSkovi i dostupnost kvalitetnih
materijala 1 najvaznije devizni tecaj igra ulogu. TroSkovi rada i produktivnost izuzetno se
razlikuju od jedne do druge zemlje. Industija rezaliSta je dosta drugacija od industrije
brodogradnje, iako se idealno demoliranje dogada na suhom pristaniStu i1 ¢esto se koriste
pjescane plaze. Industrija na poCetku 21. stoljeca se uglavnom nalazila na podrucjima s jeftinom
radnom snagom. Najveca rezaliSta nalaze se u Indiji, Pakistanu i trenuta¢no u Bangladesu.
Propisi o zdravlju i sigurnosti pri recikliranju, 1 izgradnja brodova od materijala koje se mogu
kasnije reciklirati sve su zahtjevniji. Brodogradnja i rezaliSta su na neki nacin fascinantna
industrija koja je sli¢na otpremi, a na drugi vrlo razliita. Regulatorni sustav igra isto vaznu
ulogu u brodskoj industriji. Identificirali smo tri regulatorna rezima u kojima djeluju brodska
industrija, registri brodova drzave zastave i1 obalne drzave. Registri brodova su interni
regulatorni sustav brodske industrije. Glavna osnova njihovog ovlastenja je Certifikat o
razvrstavanju koji se izdaje kada se brod gradi i nadograduje redovitim pogledima tjekom
cijelog Zivotnog vijeka broda. Bez klase certifikata brod ne moze ste¢i osiguranje i ima malu
komercijalnu vrijednost, ali oni su i ujedno i najveci resurs u industriji 1 njihovoj ulozi priznate
organizacije igraju sve vazniju ulogu u regulacijama sigurnosti i osiguranja. DrZave zastave
donose zakone koji reguliraju trgovacke i civilne aktivnosti tog trgovackog broda jer razlicite
zemlje imaju razliite zakone. Registri se mogu podijeliti u nacionalne registre koji tretiraju
brodske tvrtke na isti nacin koa 1 nacionalne industrije: otvoreni registri (zastave pogodnosti

kao $to su Liberija i Panama koje su postavljene s ciljem da da zarade nude¢i povoljne uijete
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registracija kao usluga brodovlasnicima. Sve veéom globalizacijom pomorske industrije,
otvoreni registri postali su sve vise ugledni i polovica svjetske trgovacke flote sada je
registrirana pod stranom zastavom, §to u praksi znaci zastava pogodnosti. Svaka drzava donosi
vlastite pomorske, o pitanjima poput sigurnog dizajna broda, izbjegavanje sudara opterecenje
vodova, zagadenje mora i zraka, mejerenje tonaze i potvrdi o kompenticij bilo bi neprakti¢no
da svaka drzava ima razlicite zakone. Pomorske drzave sastaju se kako bi razgovarale o naciju
konvencija koji je kona¢no dogovoren. Svaka drzava to onda ratificira i pri tome obvezje
ukljuciti uvijete konvencije u svoje nacionalno zakonodavstvo. Medundarodne konvencije
sastavljene od sredine 1960-ih pokrivaju Sirok raspon razli¢itih predmeta koji ukljucuju:
sigurnost zivora na moru, teretne linije, obuka posade, teretne linije, uvijeti zaposljavanja
posade, zagadenje naftom i1 ponasanje linijske konferencije. 99% drzava je ratificiralo glavne
konvencije poput SOLAS-a, neke zemlje ih odluce ne ratificirati ili ne dodijeliti ne dovoljno
administrativnih resursa za njihovo izvrsenje. Konkurentske prakse brodarske industrije se isto
reguliraju, a SAD 1 Europa posebno su aktivni na ovom podrucju. Najveca briga su linijske
konferencije koje odreduju cijene 1 razine kapaciteta. Tijekom brodskog linijskog doba ovo je
prihvac¢eno kao nuzno za pruzanje stabilnih usluga cijena, ali s napretkom kontenjerizacije

regulatorna tijela su manje voljna izuzeti linijsku i putnicku industriju iz antitrustovskih propisa.
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