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RASPREMA I RASHOD BRODOVA

SAZETAK

Problematika raspreme brodova vrilo je
va¥na iako joj brodar pristupa u krajnjoj
nuZdi. Neophodno je odrediti pravi trenutak
slanja broda u raspremu, te pripremiti brod
za dulji boravak izvan eksploatacije.

Sli¢no se dogada i s rashodom brodova,
jer brodar mora odabrati pravo vrijeme i
mjesto slanja broda u rezalidte.

Suvisno je i isticati da ta dva segmenta
pomorskog trZifta izravno ili neizravno utje-
&u na ukupna kretanja u pomorstvu, te da im
nadi brodari ne posvecuju dovoljno paZnje.

uvobD

Pomorsko tr#iite ne moZe se vi¥e defi-
nirati kao trZi3te na kojemu se susrecu po-
nuda i potraZnja brodskog prostora. Danas
se mora govoriti o raznim trZiftima pomor-
ske privrede kao §to su:

- tr¥i§te pomorskih vozarina, odnosno

brodskog prostora,

- trZi¥te novogradnji i

- trZidte rabljenih brodova.

Svako od tih tr¥i¥ta moZe se dalje dije-
liti prema svojim posebnim karakteristikama,
pa tako tr¥i¥te rabljenih brodova dijelimo na:

~ tr?i%te brodova radi daljnje eksploa-

tacije i

-~ tr#i%te brodova za kasiranje ili rezanje.

Za svakog brodara je veoma vaZno pra-
¢enje kretanja brodova u raspremi i rashod
brodova jer izravno ili neizravno utjedu na
cjelokupno pomorsko trZiste.

Ima vie &inilaca koji utjedu na koli€inu
brodova u raspremi i na koli¢inu brodova ¥to
se prodaju kao staro Zeljezo. Osnovni su ovi
dinioci:

- vozarinski stavovi na trZiitu brod-

skog prostora,

- kretanja u isporukama novogradnji,

- tehni¢ko -tehnologki razvoj u proiz-

vodnji brodova, kao i vrsti brodova, i

- cijena starog Zeljeza.

Vozarinski stavovi pod utjecajem trZis-
ta mogu biti sljededi [1]:

- continuation rates, dakle vozarinski

stavovi koji omoguduju brodarima pri-
hode i daljnje poslovanje,

- transfer rates, tj. vozarinski stavovi
koji su na granici rentabiliteta, pa na-
vode brodara na prijenos kapitala u
druge djelatnosti (3to se esto dogada
prije nastupajude krize u pomorskim
prijevozima ili opde krize u svijetu).

- lay up rates, tj. vozarine koje prisilja-
vaju brodara na stavljanje broda u ra-
spremu ili prijevremeni rashod.

PRIVREMENA RASPREMA BRODOVA

Brod se nalazi u raspremi onda kada je
povuden iz kori¥tenja zbog neekonomiénosti,
tro¥nosti ili o¥tedenja koja se ne isplati po-
praviti. Takva je mjera privremena, dok traju
nepovoljne prilike na trZiftu brodskog pro-
stora, odnosno dok se ne nade kupca za
brod. On je za vrijeme raspreme usidren ili
vezan na mjestu ¥to ga za tu namjenu odrede
ludke vlasti.

Koristi od privremene raspreme brodo-
va su, uvjetno redeno, dvojake:

a) smanjuje se konkurencija na i onako

slabom trZi¥tu brodskog prostora,

b) brodar ostvaruje ultede i to

prvenstveno smanjenjem sljededéih tro-

tkova:

- primanje posade,

- popravci i odrZavanje broda te

- premija osiguranja.

Brod u raspremi obitno nema posadu
ved jednog ili nekoliko &uvara, osim u poje-
dinim sluajevima. Minimalno odrZavanje
broda obavlja manja ekipa, koja &esto vodi
brigu o vi%e brodova istodobno. Medutim, da
bi se omoguéilo "vezivanje brodova", kako se
rasprema ponekad naziva, potrebno je udo-
voljiti nekim zahtjevima.

Postoje rizici koji nisu mali kad se radi
o velikim brodovima, pa je potrebno ispitati i
odrediti odgovarajuda podrudja kao lokacije
na kojima bi brodovi ostali u raspremi. U tu
svrhu koriste se vedéi zaljevi, dobro za¥ticeni
od vjetrova i valova, tj. zaSti¢ena i sigurna
sidrista. Nista manjeg znadenja nije uvijet koji
se odnosi na odgovarajuée dubine mora i sa-
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stav dna.

Ako svi ti uvjeti zadovoljavaju zahtjeve
sigurnosti s obzirom na broj i veliinu bro-
dova koji se namjeravaju raspremiti, mora se
osigurati dodatna oprema i zastita. Moraju
se pripremiti i postaviti posebne pluta¥e za
privez brodova raznih veli¥ina, pripremiti
potrebna oprema i sredstva za degazaciju
tankera, osigurati moguénost manjih popra-
vaka, osigurati protupoZarnu za&titu i slu¥bu
spasavanja.

Da bi brod u raspremi ostao i dalje po-
kriven osiguranjem i to uz smanjenu premiju,
moraju biti ispunjeni odredeni uvjeti. Tako u
klauzuli o povratu premije (Returns Clause)
stoji da brodar koji Zeli steéi pravo na pov-
rat razlike premije osiguranja nastale povla-
Zenjem broda u raspremu mora dr¥ati brod u
raspremi u zaStidenoj luci ili imati suglas-
nost osiguratelja da ga usidri ili ve¥e na
mjestu koje je nedovoljno zastiéeno.

Klauzula povrata premije zbog stavlja-
nja broda u raspremu ili zbog prestanka
ugovora jedna je od klauzula u Institutskim
klauzulama osiguranja broda i vozarine na
vrijeme. Ona utvrduje pravo osiguranika na
povrat razmjernog dijela premije pri stavlja-
nju broda u raspremu ili pri sporazumnom
prestanku ugovora. Sadr¥i uvjete povrata
premije, ljestvicu postotaka povrata premije,
te slu¥ajeve kada povrat premije neée uslije-
diti.

Polica osiguranja jahti obi®no sadr¥i
klauzulu o osiguranju broda u pogonu i u
raspremi (IN COMMISSION CLAUSE) te
jamstvo osiguranika da ée objekt biti izvan
pogona i upotrebe dio godine odreden klau-
zulom.

Kad je u pitanju privremena rasprema
brodova, klauzulu o raspremi (LAY UP
CLAUSE) pronalazimo i u brodarskom ugo-
voru na vrijeme (TIME CHARTER) Ona omo-
guduje naruditelju da stavi brod u raspremu
za sve ili za odredeno vrijeme trajanja ugo-
vora, ali da vozarina bude pladena prema
ugovoru uz odbitak iznosa 5to ga brodar ui-
tedjuje (ili bi ga trebao u3tedjeti) u vrijeme
raspreme zbog smanjenja troikova broda, ali
i uz dodatak onih izvanrednih troskova &to
ih brodar snosi upravo zbog stavljanja broda
u raspremu. Dugoroénim ugovorom mo¥e se
ugovoriti visekratno pravo stavljanja broda u
raspremu te obvezu brodara da brod u naj-
kradem vremenu osposobi za nastavak izvrs-
enja ugovora &im ga naruditelj o toj namjeri
obavijesti. :

Brodari su takoder du¥ni pladati na-
knadu za koristenje mjesta odnosno veza za
raspremu. To su dakle izdaci odnosno tro%-
kovi raspreme o kojima brodari i te kako vo-

de raduna.

Usporedivanjem tro¥kova i uiteda bro-
dar se kona&no odluduje da li ¢e raspremiti
brod. To je samostalna i dobrovoljna akcija
brodara koja ima karakter privremene mjere.

im se trZifte pomorskih vozarina popravi i
brodar nade svoju redunicu ili oZekuje da de
dodi do dobrog posla, on odmah reagira i
brod se opet nade na tr¥i&tu. Svako reaktivi-
ranje budno se prati, pa se zna dogoditi da
drugi brodari djeluju isto tako brzo, a da ne
znaju pravi razlog. TrZifte odmah reagira
smanjenjem vozarina prije nego se uopde
stabiliziralo na neXto vedoj razini.

U svakom sludaju, rasprema brodova
moZe djelovati na tr¥i¥te pomorskih vozari-
na, a isto tako i na trZite brodova za kasa-
ciju. Neizravno djeluje, dakle, i na brodo-
gradevno trZi¥te. Naime, ako se brodovi na-
laze duZe u raspremi, te¥e se aktiviraju. Po-
javljuju se teikode u odrfavanju valjanosti
svih sviedodZaba potrebnih za plovidbu. Na-
kon 8to se brodar odludi za obnovu brodskih
dokumenata, moZe ustanoviti da su popravci
vedi i skuplji nego %to je od&ekivao, jer brod
uz odrZavanje ipak propada, a nakon visego-
di¥nje raspreme pregledi su sve rigorozniji.

esto se dogodi da se brodar odlugi na pro-
daju broda rezaliitima, a to onda postaje
mijera koja sigurno donosi moguénost boljih
dana brodarstvu i brodogradniji.

U zadnjim godinama mnogi nezaposleni
brodovi morali su, do boljih dana, potraZiti
sigurna utod&i¥ta. Tako su sidri¥ta u Gr&koj
(Pirej, Eleusis, Perama, Ambelakia, Kynosou-
ra itd.) i fjordovi u Norve&koj postali pozna-
ta mjesta raspreme brodova. NeZto kasnije
ponudene su i neke druge lokacije, Singapo-
re, Sri Lanka, Walvis Bay (Namibija), Malezi-
ja itd. To znadi da su ranije poznata mjesta
raspreme brodova postala "zakr&ena" i tre-
balo je traZiti nova. Pri raspremi brodova
moraju biti zadovoljeni odredeni uvjeti si-
gurnosti, na osnovi odgovarajudih propisa. S
obzirom na to da u vedem broju sludajeva i
lugke vlasti bile zatedene dogadajima, dono-
sila su se ad hoc rjefenja. U mnogim zemlja-
ma nisu postojali odgovarajuéi propisi o
brodovima u raspremi, ili, ako su postojali,
bili su donijeti u vrijeme svjetske krize tri-
desetih godina. Odrediti i pripremiti lokaciju
koja de se koristiti za raspremu velikih i
specijalnih brodova vi%e nije jednostavan za-
datak. Ranije su se brodovi ostavljali na
mjestima raspreme s obi¢nim privezima i uz
minimalni nadzor. Priprema lokacije za ra-
spremu danadnjih velikih i skupih brodova
mnogo je opseZnija. Zahtijevaju se mnogo
stroZije mjere sigurnosti, te se ni¥ta ne smi-
je prepustiti sludaju. Brodovi se viSe ne
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ostavljaju potpuno bez posade | moraju biti
odrZavani u stanju u kojemu nede biti la-
tentna opasnost za okolis.

Podruéje Singaporea npr. prufa potpu-
nu uslugu za takve brodove, jer postoji mo-
gud¢nost dokovanja i pripremanja broda za
raspremu, te njegovo odrZavanje tijekom ci-
jelog razdoblja raspreme.

Kada je brod u raspremi, on je usidren
na za¥tidenom sidristu, svi njegovi operativni
sustavi (strojevi i uredaji) iskljueni su {po-
gadeni) te su poduzete mjere protiv korozije
i eventualno ostalih pogorganja stanja. Bro-
dovlasnik moZe izabrati i moguénost stavlja-
nja broda u "Zivu" raspremu pri ¢emu glavni
sustavi broda i dalje ostaju u pogonu. Treba
voditi raduna o tome da je to i najskuplja
mogudénost (trogkovi odrZavanja VLCC npr. u
"%ivoj" raspremi su otprilike 960 000 SAD
dolara godi%¥nje, a u "normalnoj” raspremi
oko 360 000). Pritom se mora uzeti u obzir
uiteda pri kasnijem reaktiviranju broda.
"Ziva" rasprema najde¥de se primjenjuje onda
kada brodar oekuje (predvida) skoro pobolj-
Sanje trZidta i zbog toga Zeli biti spreman da
pravodobno ponovno ukljuéi brod u eksploa-
taciju. Reaktiviranje broda znadi ponovno
stavljanje u pogon njegovih strojeva i uredaja

te udovoljavanje zahtjevima klasifikacijskih
dru¥tava, kako bi bio spreman za ponovno
ukljudivanje u eksploataciju. Trodkovi reak-
tiviranja VLCC iz raspreme su oko 350 000
SAD dolara (iskljucivii tro¥kove dokovanja),
ili samo 100 000 SAD dolara ako je brod bio
u "Zivoj” raspremi. Nakon toga mnoge bro-
dove treba pozicionirati u podrudju novog
zaposlenja, ¥to je ponekad povezano sa
znatnim trofkovima. Tako, npr., tro¥kovi po-
zicioniranja VLCC u Perzijski zaljev mogu
biti ¢ak do S00 000 SAD dolara, zavisno od
lokacije na kojoj je brod bio u raspremi [2].

Navedeni podaci pokazuju da troZkovi
raspreme nisu mali i da se s njima mora oz-
biljno radunati. MoZ%e se jo¥ napomenuti da
su u meduvremenu porasle takse i naknade a
isto tako i drugi tro¥kovi.

Kad brodar svlada opisane ta%kode
proistekle iz njegove odluke o raspremi bro-
da {pronalaZenje odgovarajuéeg mjesta, udo-
voljavanje propisima o raspremi, priprema i
za¥tita broda), mo¥e nakon svega toga imati
jod i drugih te3koda. Sve vi¥e se npr. duju
zahtjevi environmentalista o daljnjem spreda-
vanju zagadivanja mora i oceana.

Brodovi, pogotovu tankeri, pripremljeni
su za raspremu prije dolaska na mjesto ra-

Tablica 1. Neaktivna tonsfa (brodovi u raspremi) u zadnjih nekoliko godina

Prvi put u promatranom razdoblju manje od 20 milijuna OWT

Tankovi 121 brod - 11,16 mil. DWT. Suhe tonaze 490 brodova - 4,30 mil. DWT.

Medu 124 tankera u raspremi se nalazilo i 26 U/VLCC, &to predstavija 78%

Prvi put u promatranom razdoblju manje od 600 brodova. Reaktiviran je jedan od
najvecih tantera na svijetu ("Embassy” - 413 012 DWT) koji je bio prije toga u

Raspremljena tankerska tonaZa pala na manje od 10 mil. DWT (9,08 mil. DWT)
Broj brodova izjednaten s do tada najnifim brojem zabiljezenim u ofujku 1981.
godine. Reaktiviran je tanker drugi po velidini:na svijetu ("Hellas FOS" - 555 051
DWT), koji je bio u raspremi u zaljevu Eleusis vise od godinu dana.

Mijesec/ Broj milijuna
godina brodova DWT Opaske
sipanj 1982. Nesto malo manje od tisuéu brodova
kolovoz 1985. 1273 34,09 Rekordan broj brodova
svibanj 1986. 1021 36,42 Rokordna tonaZa (velik broj tankera)
srpanj 1986. 10561 3361
listopad 1986, 1003 25,29
prosinac 1986. 954 2382 Prvi put, nakon srpnja 1982, manje od tisuéu brodova
travanj 1987. 844 2250
kolovoz 1987. 772 20,80
rujan 1987. 740 1828
prosinac 1987, 695 17,90
sijetanj 1988. 649 186,20
veljata 1988. 613 1558
Ostali 2 broda - 0,12 mil. DWT.
ozujak 1988. 611 1586
ukupno raspremijene tankerske tonaZe
travanj 1988, 586 1558
raspremi pet godina.
srpanj 1988. 469 11,82
kolovoz 1988, 458 10,52
listopad 1988, 445 885
studeni 1988, 447 729

Tankeri 92 broda - 4,817 mil DWT. Suha tcnaZa 355 brodova - 2,468 mil OWT

lzvor: na termelju Informacija 1z viSe brojeva Lioyd's List priredia autor,
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spreme. Prazni su, tj. bez tereta i disti, s mi-
nimalnim kolitinama pogonskoga goriva.
Tankeri su degazirani, pa nema opasnosti od
eventualnih eksplozija. Uz dobro organizira-
nu sigurnosnu sluZbu i dobro odrZavanje
brodova rizici zagadivanja postaju sve manji.
Medutim, opasnost zagadivanja okoli%a ipak
postoji. Potencijalna opasnost povedava se
veli¢inom i brojem brodova na jednom mije-
stu. Naime, disperzija brodova u raspremi
nije uobidajena, jer bi povedavala troZkove.
Osim toga, veé i prisutnost brodova naru¥a-
va izgled odredenog podrudja, pa je mogude
odekivati veda ogranidenja u odobrenjima lo-
kacije za brodove u raspremi.

U doba kad se ofuvanju okolifa posve-
éuje posebna paZnja, ne moZe se jednostavno
zaboraviti da vi%e milijuna tona brodovlja
godinama ostaje vezano ili usidreno i tako
prepuiteno propadanju. Suviino je isticati
da, bez obzira na odrZavanje, konstrukcija i
oplata broda vremenom propadaju. Podvodni
dio broda obraste, ali i korodira, te neizbjeZno
dolazi do zagadivanja. Uzrok ne mora biti
samo ispu¥tanje goriva ili otpadnih voda.
Narod&ito je opasno zagadivanje mora posto-
janim proizvodima kao 3to su te¥ki metali
koji sadrZe kadmij, krom i olovo [3]. Ako to
i zanemarimo, ostaje pitanje za¥tite prostora
i krajolika. Koliko vrijede d&isti zaljevi, fjor-
dovi, uvale i plaZe s neokmjenim krajolicima,
nemogude je procijeniti.

Naposljetku, bez obzira na sva nadanja
brodara u bolja vremena, sve vi¥e vezanih
brodova zavr$ava u rezalitima umjesto da
budu reaktivirani.

ini se, dakle, vrlo vjerojatnim da de
pitanje raspreme brodova u odredenim po-
drudjima biti podvrgnuto stroZijim propisi-
ma. Ukoliko bude ograni&eno i vrijeme drZa-
nja brodova u raspremi, onda ée pogotovu
mnogi brodovi ranije biti i izrezani.

POKUSZAJI ORGANIZIRANE RASPREME
TANKERSKE TONAZE

Bez obzira na to ¥to se i vozarine u
tankerskoj plovidbi formiraju u uvjetima
slobodne konkurencije, prisutne su odredene
specifi®nosti koje ih razlikuju od nadina for-
miranja vozarina za suhe terete u slobodnoj
plovidbi:

- u tankerskoj se plovidbi kao predmet

prijevoza pojavljuje samo jedna vrsta

tereta {ako se govori u ¥irem smislu
rije&i), tj. tekuda goriva, medu kojima
prevliadava nafta,

-radi se o golemim koli¢inama tekudeg

tereta u prekomorskom prometu,

- najvedi dio golemog prometa tekudih

tereta koncentriran je na d&etiri glavne
relacije, i to Srednji istok - Evropa,
Sredniji istok - Japan, Sjeverna i Zapad-
na Afrika - Evropa i Karipsko podrudje
- Sjeverna Amerika,
- veliki dio nafte prevozi se morem
vlastitom tonaZom petrolejskih drus-
tava (kompanija) a od tonaZe koja se
nalazi u vlasniftvu brodara znadajan se
dio iskoriitava na osnovi dugoroénih
ugovora,

- korisnici tankerskih prijevoznih uslu-

ga razmjerno su malobrojni, tako da se

tankersko tr¥i¥te moZ%e smatrati oli-
gopsonim.

Smanjivanje viska tankerske tonaZe
mjerama planske raspreme mnogi su predla-
gali, i to nije nova ideja.

Poznata je jo¥ iz vremena velike krize
prije 1I. svjetskog rata, pod imenom Schier-
waterov plan.

Sli%an je plan bio koriten Zezdesetih
godina, tzv. International Tanker Recovery
Scheme, kada su brodari, &iji su se brodovi
nalazili u raspremi, dobivali naknadu od vo-
zarina 3to su ih ostvarivali zaposleni brodo-
vi. Za tu se mjeru posebno zalagao Interna-
tional Association of Indenpendent Tanker
Owners - INTERTANKO! Prijedlog je pred-
vidao dogovor vie brodarskih kompanija ve-
éine pomorskih zemalja s ve¢om tankerskom
tonaZom. Medusobnim bi se dogovorom do-
nosile sljedede odluke:

- koliko dée se brodova, tj. tonaZe ra-

spremiti,

- kada dée se brodovi raspremiti,

- koliko ée dugo brodovi biti u raspremi,

- koliko dée se brodova, tj. tonaZe unaj-

miti ill dati u zakup petrolejskim kom-

panijama.

Da bi se ta mjera mogla disciplinirano
izvriavati, predvidala se moguénost dobiva-
nja dr¥avne financijske pomodi u obliku zaj-
mova. Brodari bi zajmove vratili od vedih vo-
zarina koje bi se postigle nakon 3to bi na-
stupila veda potraZnja brodske tonaZe. Za
izvr§enje tog plana potrebna je suradnja
zainteresiranih banaka, jer su se mnogi bro-
dari na%li u teikodama pri otplati visokih
bankarskih kredita za gradnju brodova. Do
sada banke nisu pokazivale osobit interes za
taj plan, jer smatraju da nema nikakve kori-
sti od hipoteke na brodove koji su u raspre-
mi [4].

U dana%njim je uvjetima tefko ostvariti
organiziranu raspremu tankerske tonaZe, do-
brim dijelom i zbog odredenih specifi¢nosti
pri formiranju vozarina na tom trZistu.

Program dobrovoljne i planske raspre-
me brodova predlagalo je i Medunarodno
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udruZenje brodara koje se bavi poslovima
prijevoza suhih tereta - Intercargo®. Zadet-
nik i propagator tog udruZenja jest Mr. An-
thony Chandris, predsjednik udruZenja gré-
kih brodovlasnika. Velik je zagovornik plan-
ske raspreme brodova za prijevoz suhih te-
reta po uzoru na Intertankovu shemu. Pred-
laZe se ustupanje dijela brodova posebno
formiranoj kompaniji, koja ée brodove upudi-
vati u raspremu i vradati ih na trZiste tek
onda kada prevladaju bolje prilike.

Na prvom dogovoru oko 300 gr&kih
brodovlasnika u nadelu je prihvatilo taj pri-
jedlog. Razgovori su nastavljeni na meduna-
rodnoj razini. Medutim, podetni entuzijazam
nije bio dovoljan, pa se pokazalo da ni ovo
udrufenje nede modi ni¥ta ozbiljnije uraditi
na ostvarivanju progranmirane raspreme bro-
dova.

Prema tome, utjecaj te mjere moZe
imati vede znadenje jedino ako se provodi
planski i na dulji rok, 3to je vrlo teiko po-
stidi.

RASHOD BRODOVA

Staro Zeljezo, uz sirovo, predstavlja
osnovni materijal za proizvodnju &elika. Do-
biva se na vife nadina, medu kojima i rezanjem
starih brodova. Prodaja brodova u svrhu ka-
siranja formira svoje posebno trZiite koje je
vaZno za industriju &elika. Kad vozarine pad-
nu nisko, koli¢ina brodske tonaZe koja ide u
rezali¥te je maksimalna i obrnuto.

Rezali%te je mjesto na kojemu se po-
stupkom rezanja brodova dobivaju manje ko-
li¢ine razliéitih otpadnih metala i znatnije
koligine ¢&elitnog otpada za proizvodnju de-
lika. Tako &elik u obliku otpadna &elika, na-
kon ¥to je veé jednom bio upotrijebljen, i
dalje ostaje vrijedna sirovina u crnoj meta-
lurgiji.

Rezanje brodova predstavlja specifian
i vrlo teZak posao, a najveda rezali¥ta na
svijetu nalaze se uglavnom u zemljama s jef-
tinom radnom snagom.

Rezalista mogu biti skuplja i jeftinija,
ovisno o opremljenosti i o moguénostima
kori¥tenja prirodnih uvjeta. Tako se npr. pri
rezanju zavrinog dijela brodskog trupa ko-
riste plima i oseka. Ako prirodnih uvjeta za
to nema, onda se grade obale i navozi s
opremom za izvlaenje brodskoga korita.

Najlak%e se refu uredno degazirani
tankeri i veliki brodovi za prijevoz suhih te-
reta. Znatno teZe i manje rentabilno je re-
zanje putni¢kih brodova i brodova - hladnjada
(51

Promatrano geografski, postoje tri
znadajna trZi¥ta za rezanje brodova:

a} Daleki istok {posebno Taiwan, Ju¥na
Koreja, Kina i Japan).

Za rezali¥ta Taiwana zanimljiv je poda-
tak da su tijekom 1982. izrezala rekordnih
17,1 mil. DWT, da bi tijekom 1988. kasirali
svega 1,3 mil. DWT. Na taj su nadin prepu-
stili vodede mjesto na svjetskoj ljestvici re-
zali¥tima Kine, gdje su tijekom pro%le godine
izrezali 2,2 mil. DWT ([6]. TrZiste Dalekog
istoka posebno je poznato po rezanju velikih
brodova. f,

b) Indijski potkontinent (Indija, Paki-
stan i Banglade¥).

Ovo podrudje smatramo "liderom" kad
je u pitanju rezanje manjih brodova, jer su
upravo oni pogodni za "izvlaenje" i rezanje
koristedi prirodne uvjete (plima i oseka, du-
bina mora, pogodan pristup moru i sl.). To je
i jedan od razloga zbog dega je dosta jugos-
lavenskih trgovadkih brodova polazilo na
posljednje putovanje u pravcu Indije.

c) Ju¥na Evropa (posebno Spanjolska i
Turska).

Ovdje treba spomenuti i nafe rezaliste
u Solinu, koje poslove rezanja brodova
obavlja neprekidno veé gotovo 40 godina.

Posljednja uporabna vrijednost fizi¢ki
ili ekonomski dotrajalog broda odituje se u
vrijednosti broda kao starog %eljeza. U vezi s
time brodovi su predmet trgovine starim
Zeljezom. Prodavanje i kupovanje dotrajalih
brodova radi komadanja i pretapanja u delida-
nma, odnosno ponuda i potraZnja takvih
brodova i kretanja njihovih cijena predstavlja-
ju sastavne elemente zbivanja na svjetskom
pomorskom trZitu.

Brodari se te¥ko odluduju na prodaji
brodova za rezanje, drZedi ih u eksploatuciji
sve dok postoji minimalna mogudénost ost-
varivanja koristi (profita), pa ¢ak i onda kada
su to brodovi starij i od uobi¥ajenog vijeka.

U razdoblju konjunkturnih kretanja na
pomorskom trZi¥tu vijek brodova u eksploa-
taciji se redovito produljivao. Ipak, uz na-
predak tehnologije prijevoza robe morskim
putem, proizvedeno je mnogo tipova raznih
specijaliziranih brodova koji su potiskivali
zastarjele. Stoga su i pored povoljnih prilika
na pomorskom trZitu i opiranja njihovih
vlasnika bili primorani odlaziti u rezali$ta i
"relativno mladi brodovi”. U te¥kim uvjetima
poslovanja brodari sve fe¥ée donose odluku
o prodaji brodova za staro Zeljezo mnogo
ranije od tehni¢ke ili ekonomske zastarjelo-
sti. Poznato je da su brodari Cesto prisiljeni
prodati brodove rezaliitima, jer su im tro¥-
kovi raspreme prevelik teret koji im jo¥ viSe
oteZava financijsku situaciju. Mnogi brodovi
odlaze u staro Zeljezo nakon likvidacije
kompanije ili odlukom osiguratelja kojima su
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bili prepu3teni nakon oXtedenja. Medutim,
bez obzira na. sve veéu kontinuirano veliku
tonaZu tijekom zadnjih desetak godina, re-
zanje brodova jo¥ se ne moZe smatrati mje-
rom za svladavanje krize u brodarstvu i bro-
dogradnji. Razlozi za tu tvrdnju su sljededi
[4]:

- reativno mala veli¢ina izrezanih bro-

dova,

- neadekvatna dobna struktura izreza-

nih brodova,

- neorganiziranost odlaska brodova u

rezaligta i

-neogovarajuda tehnifka opremljenost i

tehnolo¥ka organiziranost rezalifta.

U sludaju potpune financijske iscrplje-
nosti brodar_donosi odluku i prodaje veéi i
noviji brod. Cesto to uradi upravo u trenut-
ku kada na trfitu brodova za rezanje vlada-
ju (za brodara) loZiji uvjeti. U kolebanju pri
dono3enju odluke o prodaji broda za rezanje
brodari &esto propuitaju povoljne prilike.
Naime, na cijenu starog Zeljeéza djeluju broj-
ne okolnosti koje nastaju neovisno o prilici
na trZi¥tu brodova.

Brod koji je fizi¢ki dotrajao ili je blizu
dotrajalosti (iako moZda vedé i ranije amorti-
ziran) dodi ée prije u situaciju da ode s tr¥i%ta
brodskog prostora. U normalnim prilikama
to je redovita pojava. To su brodovi &ije vri-
jednosti u tom trenutku ne premaZuju 10%
njihove nabavne vrijednosti (uvedane za re-
valorizaciju) te predstavljaju prvenstveno
predmet kupoprodaje za staro Zeljezo. Dru-
galije je s brodovima koje su brodari uslijed
niskih vozarina privremeno raspremili &eka-
juéi trenutak povedanja vozarina kako bi ih
opet ukljudili u eksploataciju. Ako vozarinski
stavovi pokaZu tendenciju rasta, zapo¥ljavaju
se i stari brodovi, &ime se prirodan proces
rashodovanja brodova zaustavlja.

Iz toga proistjede potreba za veoma se-
rioznim pradenjem trZiita brodskog prosto-
ra, ako se Zeli pravilno rije&iti problem izbo-
ra pravog trenutka kupoprodaje brodova za
staro Zeljezo. :

Izvanredno veliku tonaXu izgradenu
sredinom sedamdesetih godina nije bilo mo-
gude zaposliti. U borbi za posao sve vife su
se gradili specijalizirani i suvremeno opre-
mljeni brodovi, ¥to je dovelo do jo¥ vedeg
pritiska na trZi¥te brodova u raspremi. Poslje-
dice su se vrlo brzo osjetile na tr¥iftu voza-
rina i trZitu starog Zeljeza. Najprije su se
rashodovali stari brodovi koji su pod utjeca-
jem prethodne konjunkture produljili svoj
eksploatacijski vijek, a zatim i brodovi koji
uslijed nerentabilnosti i kasnijom pojavom
novih suvremenijih brodova nisu mogli
izdrZati konkurenciju. Taj se proces ne odvija

istodobno. Obi¢no do prodaje broda u staro
Zeljezo dolazi nekoliko godina nakon pojave
najniZih vozarinskih stavova. Nerentabilni
brodovi ostaju izvan eksploatacije neko vri-
jeme, koje je brodarima potrebno da odlude
o sudbini brodova u raspremi, Kad se utvrdi
da ne mogu vi3e iéi u eksploataciju i da su
bez perspektive rasta vozarina, onda preo-
staju dvije mogudénosti - rekonstrukcija ili
prodaja za staro Zeljezo.

TrZiste starog Zeljeza prili¢no je os-
jetljivo trZi&te. Cijene starog Zeljeza mogu u
kratkim razdobljima tipjeti vede oscilacije.
Formiranje cijena ovisi o dru¥tveno - eko-
nomskom uredenju zemlje, zatim o obujmu
proizvodnje &elika, ovisnosti zemlje o uvozu
starog Z¥eljeza i sl.

U zemljama trZi¥ne privrede na formi-
ranje cijena brodova za kasiranje utjedu dva
osnovna d&infoca:

- metalurdka vrijednost starog Zeljeza i

- stanje ponude i potraZnje u odrede-

nom trenutku.

Ako je cijena starog Zeljeza visoka (u
vrijeme konjunkture &elika), Sesto je renta-
bilnije otpremiti stare brodove za rezanje
nego ih drZati u raspremi ili u eksploataciji
uz gubitak ili minimalnu zaradu. Madutim,
obi¢no je za lo%e konjunkture na tr¥i%tu
brodskog prostora lo%a i konjunktura za
najvedi dio privrede, pa i cijena starog Zelje-
za stagnira ili pada.

Uz odredenu pretpostavku o metalurg-
koj vrijednosti moZe se zakljuditi da postoje
tri nadina formiranja cijena:

- slobodno triiste cijene,

- trZi¥no reguliranje cijena.

- administrativno reguliranje cijene.

Poznato je da mnogi &inioci utjedu na
formiranje cijene za brodove, iako su one
dosta izjednaZene u odredenom razdoblju na
odredenom podrudju. Bilo je sludajeva da je
brod prodavan i ispod trZi¥ne cijene starog
Zeljeza. Rijed o vrlo starim brodovima koji se
kupuju za daljnju eksploataciju {obi®no za
jedno putovanje) prvenstveno radi pozicioni-
ranja u odgovarajuéem rezalidtu.

Na odredivanje visine cijene brodova za
rezanje utjedu prvenstveno sljededi &inioci
[2]:

- povoljnija moguénost dobivanja sta-

rog Zeljeza iz drugih izvora,

- lokacija rezalita i cijena radne snage,

- broj brodova koji se nude za rezanje,

- stupanj zastupljenosti materijala koiji

nisu od Zeljeza,

- mjesto preuzimanja broda (nije sve-

jedno da li se primopredaja broda

obavlja u rezali¥tu, ili na nekoj drugoj

lokaciji po nadelu "as is where is") i

£0
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- velidina odnosno teZina broda {odlu-
¥ujudi &inilac pri formiranju cijene za
konkretan brod jest ukupna koligina
Yeljeza ugradena u njega - mjerena u
LIGHTWEIGHT? ili LIGHT DISPLACE-
MENT TONNES - LTD. Na trZistu obi¢-
no te?i brodovi postiZu vedu cijenu po
LTD).

lako se brodovi za rezanje prodaju po
konstruktivnoj teZini, cijena im opada ovisno
o kvaliteti broda i postotku rdje koja ga je
zahvatila. Tako npr. brodovi stari 15 - 20 go-
dina i s nekoliko godina boravka u raspremi
imaju 15 - 20% rdje.

Veé od 1967. zabiljeZen je vidan porast
u rezanju brodova. Osjetan udio u tom rastu
predstavlja prodaja brodova tipa Liberty, po-
gotovu onih iz rezervne flote SAD. Razlog je
bio u tome ¥to su ti brodovi uglavnom iz-
gradeni 1943 - 1944, tako da su 1967. i 1968.
trebali obaviti Sesti tzv. specijalni pregled
radi dobivanja odgovarajuéih svjedodZaba i
klase. Takvi pregledi su vrlo rigorozni i de-
taljni, te nije bilo ekonomskog opravdanja
odugovladiti s prodajom te tonaZe za rezanje.

Tijekom 1968. doslo je do smanjenja u
rezanju, kao reakcija na povoljne vozarine,
pogotovu za tankere, nakon zatvaranja Sue-
skoga kanala. Daljnjom gradnjom brodova i
pored vozarinskog "booma" u 1970. sve do
1973. nastavljen je prili¢no miran rast brodo-
va za rezanje.

Nagli pad rezanja nastao je u iducem
razdoblju povoljnih vozarina. Taj pad nije
zaustavila ni kriza vozarina, jer prodaja bro-
dova za rezanje obigno kasni za vozarinama.
Ponovni veliki porast pojavljuje se u jeku
krize i opde recesije, tj. u razdoblju 1975 -
1977.

Prosjefan rashod brodova u razdoblju
1981 - 1986 (tada je oti¥lo u staro Zeljezo vi-
e od 25% postojede flote, od toga na tan-
kersku tonaZ?u otpada 130 mil. DWT)} znatno

“Tablica 2. Tankeri od 100000 DWT i ville lzgra-
denl od 1971. do 1975. te njthov atatus 1988,

lzrezano il U eksplotacij
Gedina  Broj izgubljeno pri kraju
gradnje brodova  do 18888 kolovoza 1988.
1871. 78 59 19 (24%)
1972. 78 49 29 (37%)
1973. 103 47 56 (54%)
1974, 146 36 110  (75%)
1975, 160 19 141 (88%)
Ukupno 565 210 355 (B63%)

lzvor: Liayd's Maritime Inforrnation Service, Lioyd's List, 24.8.1988.

je utjecao na opadanje brodova u raspremii.

Iz tablice 2. vidljivo je da dosta velikih
tankera odlazi u rezali§te i s nenavrdenih
petnaestak godina starosti.

Napori da se reducira pritisak ponude
na triistu rashodom brodova u staro Zeljezo,
posebno tankera, nisu dali o&ekivane rezul-
tate iako je rekordan obujam tog rashoda od
42,5 mil. DWT u 1985. godini &inio 6,3%
svietske tonaZe, ¥to ipak &ini znalajan do-
prinos u uspostavljanju ravnoteZe na trZigtu.
To se posebno odnosi na tankere, s obzirom
na to da je u toj godini rashodovano 31 mil.
DWT, %to &ini 15,20% aktivne tankerske to-
naZe [81].

Tijekom 1986. zabiljeZen je rashod bro-
dova od 30,5 mil. DWT, da bi u istom raz-
doblju bilo izgradeno osjetno manje novih
brodova. To pruZa odredeni optimizam da de
se u idudem razdoblju brie uspostavljati
ravnote¥a na trZi¥tu brodskog prostora.

Tablicae 3. Svjetaska flotae, laporuke 1 rashod
brodova (1980 -1987) (1 mil. DWT)

Godina  Svjetska flota  Novogradnje Rashod
1980. 690,9 16,0 10,5
1981. 697,2 239 15,0
1982. 702,0 244 29,0
1983. 694,5 214 330
1984, 683,3 24 4 300
1985. 6737 238 425
1986. 6476 16,8 30,5
1987. 6408 16,0 176

lzver: PZPB.J, Poslovanje trgovadke momarice SFRJ u 1987,

Prema procjenama Florida shipbroker
W.P.Sauer company tijekom 1988. prodano je
rezaliftima Zirom svijeta svega 370 brodova
ili ukupno 6,1 mil. DWT.

Potrebno je ipak imati na umu &injenicu
da je pri kraju 1988. polovica brodova u
svietskoj floti bila starija od 15 godina, dok
ih je 1981. bilo 45% a vedé daleke 1969. svega
37% 19].

JUGOSLAVENSKO POMORSKO
BRODARSTVO NA TRZISTU RABLJENIH
BRODOVA

Dugotrajna kriza prisilila je jugosla-
venske brodare da umjesto ekonomije rasta i
razvoja vode "ekonomiju opstanka", uskladu-
juéi svoje tro¥kove s vrlo niskim vozarinama
koje esto ne' pokrivaju ni takve troZkove.
Niska razina troikova moZe se posti¢i samo
primjenom novih tehnologija’ preko kojih se
gini udar na tro¥kove pogona, odrZavanja te
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boljom opremom, veéom moguénosti za-
poslenja i smanjivanjem hoda praznih brodo-
va u balastu.

Jugoslavensko pomorsko brodarstvo
nagomilalo je velik broj dotrajalih brodova
stalnim pomicanjem njihova vijeka trajanja
na vige od 20 i vife godina, tako da sredinji
i dominiraju¢i problem na¥eg brodarstva po-
staje sve viie problem razvoja zamjenom do-
trajalih brodova [101.

Kada je u pitanju prodaja brodova ju-
goslavenske trgovatke mornarice, onda je
(zbog navedenih razloga) s aspekta formi-
ranja cijene interesantno uglavnom trZiste
brodova za staro ¥eljezo. U podetku ovog
desetljeéa nalazilo se po rezaliStima Sirom
svijeta mnogo brodova mladih i tehnolodki
suvremenijih od dijela na%e flote, 5to zna&i
da je baza za formiranje probojnih cijena za
nase brodove bila uglavnom cijena starog
eljeza bez obzira na to tko'ih kupuje. Situ-
acija se donekle promijenila tek od poletka
1988, kada je zbog ofZivljavanja prilika na
trri&tu brodskog prostora naglo porasla po-
traZnja za rabljenim brodovima radi daljnje
eksploatacije.

U proteklom srednjorodnom planu raz-
voja (1981 - 1985) jugoslavenski brodari su
prodali 62 stara broda (od toga 28 u ino-
zemstvo), 543 479 DWT, &to je ukupno oko
165 000 tona starog Zeljeza. Danas je relativ-
no lako davati ocjenu o tome je li propuste-
na velika prilika u mogudénosti odlu&nije
prodaje uz istodobnu kupovinu vedeg broja
odgovarajuéih brodova.

U tekuéem srednjorodnom planu (1986
- 1990) planiran je rashod 116 brodova. Med
utim, ako se¢ to &ak realizira, u naSoj trgova-
&koj mornarici bi pri kraju 1990. godine osta-
lo jos 99 brodova starijih od dvadeset godi-
na, ¥to je gotovo 1/3 flote.

ZAKLJUCAK

Veé dufe prisutna krizna situacija na
pomorskom trZistu {(posebno sredinom osam-
desetih godina) dovela je do bankrota i ne-
koliko poznatih svjetskih brodara. Zbog ne-
povoljnih prilika na trfistu brodskog pro-
stora mnogo brodova bilo je prisiljeno odla-
ziti u raspremu odekujudi bolje dane, ili gak
prijevremeno u rezalista.

Nepovoljna starosna struktura i tehno-
logka zastarjelost brodova jugoslavenske
trgova¥ke mornarice &esto dovodi nafe bro-
dare u neravnopravan poloZaj na otvorenoj
sceni medunarodnog pomorskog trZista. Ra-
sprema i rashod brodova vrlo su zanimljivi
za nafe brodare, koji ipak u nemilosrdnoj
"ekonomici opstanka" toj problematici ne

poklanjaju dovoljno paZnje.

Pradenje ovog segmenta pomorskog
t1%i¥ta va¥no je prvenstveno zbog toga 3to :

- kretanje brodova u raspremi i njihov
odlazak u rezalita izravno utjedu na cijenu
novogradnji i polovnih brodova,

- pravodobnom raspremom ili rasho-
dom broda "brodar najlak¥e podnosi neu-
godne stresove” koji se pojavljuju na trzistu
brodskog prostora i

- predstavljaju odredeni indikator kre-
tanja vozarina za pojedine tipove brodova na
pomorskom trZistu.

SUMMARY
UNRIGGING AND WRITE - OFF OF VESSELS

The issue of unrigging of vessels is
very important although the ship - owner
undertakes it in an extremity. It is necessary
to time the right moment of sending & ship
for unrigging and prepare the vessel for a
longer period of non - exploitation.

The same happens with the write - off
of vessels because the ship - owner must
choose the right timing and the location of
sending the vessel to the breaker’s yard.

It js needless to reiterate that these
two segments of maritime market either di-
rectly or indirectly influence the overall
trends in shipping industry and that our ship
- owners assign inadequate attention to
these issues.

POZIVNE BILIESKE

1. Medunarodno udruZenje nezavisnih tankerskin brodara
osnovano 1870. sa sjedistem u Londonu. Brodar &la-
novi udruZenja kontroliraju vide od jedne trecine uku-
pne svjatske tankerske tonaio. UdruZenje im sluii za
prediaganje i usvajanje mjera za unapredenje viasnika
tereta, ta za utvrdivanje zajednitke politike cijena pri-
jevoza tokudih terata.

2. Organizacija brodara sedem zemalja (Greka, Narves-
ka, Hong Kang, Svedska, Spanjolska, Ujedinjeno Kra-
ljavstvo i Finska) osnovano je 1980. rad unapradenja
tehnologije prijevoza | zastite brodarskih interesa.

3, Konstruktivna tefina bruda, tefina broda izraZena
razlikom islisnina na ljetnoj teretnoj liniji (LOAD DIS-
PLACEMENT) i pune nosivcsti broda (DEADWEIGHT).
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