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SAZETAK

Pomorsko trziste moze se definirati kao slozen sustav odnosa izmedu ponude i
potraznje brodskog prostora za prijevoz putnika i/ili tereta, novih brodova, rabljenih
brodova 1 rashodovanih brodova za staro Zeljezo. Ulaganja u rabljene brodove usmjerena
su ocekivanoj dobiti od poslovanja brodom ili o¢ekivanim koristima od Spekulacije kroz
naknadnu preprodaju, odnosno kombinacijom ovoga dvoga. Cijene rabljenih brodova u
snaznoj su uzajamnoj vezi sa vozarinama kao cijenom prijevozne usluge i, stoga, je
cikli¢nost vozarinskih stavova svojstvena 1 trziStu samih brodova. Zakljucak koji se
namece sam po sebi je taj da je vrijeme ulaganja u nabavku novog ili rabljenog broda
jedini i najvazniji faktor poslovnog uspjeha. Komercijalne banke financiraju gradnju novih
brodova i nabavljanje rabljenih brodova odobravanjem kredita brodovlasnicima uz
odredene uvjete 1 jamstva. Brodovi vrlo brzo ekonomski zastarijevaju, iako ne fizicki, te se

stoga 1 dalje mogu koristiti u prijevoznoj industriji, no s negativnim ekonomskim uéincima.

Kljucne rijeci: pomorsko triiste, rabljeni brod, vozarina, cijene rabljenih brodova
ABSTRACT

The maritime market can be defined as a complex system of relationship between the
supply and the demand for the space for passenger and/or freight transport, new vessel,
second-hand vessel and spent vessels for old iron. Investments in second-hand vessels are
geared to the expected profit from a ship's business or the expected benefits of speculation
through subsequent resale, or a combination of these two. The prices of second-hand
vessels are strongly linked to cargoes as a rate service price, and therefore the cyclicity of
cargo positions is inherent to the market of the ships themselves. The conclusion that arises
in itself is that the time to invest in the purchase of a new or second-hand ship is the only
and the most important factor of business success. Commercial banks finance the
construction of new ships and purchase of second-hand vessels by approving loans to
shipowners under certain conditions and guarantees. Ships are rapidly obsolete
economically, though not physically, and can therefore continue to be used in the transport

industry, but with negative economic effects.

Key words: maritime market, second-hand vessel, rate, second-hand vessel price
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1. UVOD

U ovom diplomskom radu obradena je tema ,,Postojece stanje trzista rabljenih brodova
u svijetu®. Na samom pocetku rada definirano je pomorsko trziste, odnosno trziste morskog
brodarstva i trziSte morske brodogradnje. U nastavku je opisano Sto je to rabljeni brod, koje su
prednosti investiranja u rabljene brodove kao i odredeni nedostaci investiranja u rabljene
brodove, odnosno koliki je rizik ulaganja u iste. Kupovati jeftino, a prodavati skupo, to je
klju¢ uspjesnog investiranja, no mnogi takvi pokusaji zavrs$ili su katastrofalno, a za neke koji
su takve prognoze poslusali, to je bilo ¢ak i fatalno. Nakon prednosti i nedostataka, tj. rizika
investiranja u rabljene brodove opisano je kako se odrzavaju rabljeni brodovi, $to je
amortizacija, koje vrste amortizacije postoje, te kako se izratunava. U nastavku je opisano
trziSte rabljenih brodova, tijek kupoprodaje i kretanje cijena rabljenih brodova. Cijene
rabljenih brodova u snaznoj su uzajamnoj vezi sa vozarinama kao cijenom prijevozne usluge
i, stoga, cikli¢nost vozarinskih stavova svojstvena je 1 trziStu samih brodova. Zakljucak koji se
namece sam po sebi je taj da je vrijeme ulaganja u nabavku novog ili rabljenog broda jedini i
najvazniji faktor poslovnog uspjeha. U nastavku je napravljena SWOT analiza trzista
rabljenih brodova za brodove koji prevoze rasuti teret, tankere, te za kontejnere. Navedene su
snage, slabosti, prednosti 1 nedostaci za svaku vrstu broda. Nakon SWOT analize slijedi
usporedba novogradnje 1 rabljenih brodova te su prezentirane najsvjezije informacije o
svjetskom brodogradevnom trzistu u srpnju 2017. godine, a nakon toga prezentirani su podaci
o rabljenim brodovima u posljednje dvije godine, a nakon njih najaktualniji statisticki podaci
o trziStu rabljenih brodova u svijetu kako bi se vidjelo u kakvom je stanju trZiSte rabljenih
brodova u odnosu na prethodne godine. Podaci prikazuju stanje rabljenih brodova po njihovoj
starosti 1 veli¢ini.

Metode koje su koriStene za pisanje ovog rada su: induktivna metoda, deduktivna
metoda, metoda analize, metoda dokazivanja, metoda klasifikacije, metoda deskripcije,
statistiCka metoda, metoda mjerenja i delfi metoda.

Cilj ovog diplomskog rada je prikazati kakvo je trenutno stanje trziSta rabljenih
brodova i usporediti ga sa stanjem u proslosti, te se na temelju toga moZze uvidjeti realno
stanje tog trziSta, odnosno je li u boljem stanju nego prije nekoliko godina ili je u loSijem

stanju.



2. POMORSKO TRZISTE

Pomorsko trziSte moze se definirati kao slozen sustav odnosa izmedu ponude i
potraznje brodskog prostora za prijevoz putnika i/ili tereta, novih brodova, rabljenih brodova i
rashodovanih brodova za staro Zeljezo. Pomorsko trziste u Sirem smislu moze se shvatiti kao :

- trziSte morskog brodarstva ( trziste brodskog prostora za prijevoz putnika i/ili tereta,
trziste rabljenih brodova i trziSte dotrajalih brodova ) i

- trziSte morske brodogradnje (trziste novih brodova i trziste brodskih popravaka).

Trziste brodskog prostora ima medunarodni karakter i u skladu je s karakteristikama
djelatnosti koje odrzava prometnu vezu izmedu nacionalne i medunarodne robne razmjene.
Potraznju na medunarodnom trziStu brodskog prostora kvalificira medunarodna pomorska
trgovina, a ponudu svjetska trgovacka mornarica. Potraznja brodskog prostora za prijevoz
tereta uvijek je posljedica potraznje odredene robe. Veli¢ina potraznje brodskog prostora u
svakoj trziSnoj strukturi utje€e na visinu vozarine, a odredena potraznja robe utjece na cijenu
te robe. Glavni priljev novca u brodarstvu je prihod od vozarina (cijena pomorsko-prijevozne
usluge). On varira s vozarinskim stavovima i primarni je mehanizam koji pokreée brodare na
ulaganja. Na vozarinskom trzi$tu ravnoteza izmedu ponude i potraznje uspostavlja se pomocu
mehanizma cijena (vozarinskih stavova). Kada je ponuda brodskog prostora manja od
potraznje vozarinski stavovi rastu. Brodari se odlucuju na kupnju rabljenih brodova ili gradnju
novih, a krcatelji nastoje racionalizirati prijevozne troSkove koriStenjem vec¢ih brodova i
smanjenjem udaljenosti na koje se teret prevozi. Kad ponuda brodskog prostora postane veca
od potraZznje vozarinski stavovi po€inju padati. [6]

S gledista brodara zanimljiva je moguénost najbolje reakcije ponude na oscilacije i
cikli¢ka kretanja na trziStu brodskog prostora. U kratkom roku ponuda (brodarstvo) ne moze
povecati tonazu (prijevozne kapacitete) 1 tako odgovoriti naglom i iznenadnom povecanju
potraznje. U kratkom roku povecanje ponude rjeSava se brodskim kapacitetima u prometu, a u
duljem roku pomanjkanje tonaZe rjeSava se gradnjom novih i prepravkom starih brodova. Taj
postupak povecava rizik poslovanja, jer je potrebno duze vrijeme za gradnju novih brodskih
kapaciteta. Zbog toga je potreban relativno visoko rast vozarina da bi se brodari odlucili na
takav postupak. Ponuda brodskog prostora elasticnija je od potraznje u smislu reakcije na
visinu vozarine. Dva su vazna elementa pri procjeni visine vozarine koja zahtijeva smanjenje
ponude brodskih kapaciteta. Prvi je element procjena troskova brodara za povlacenje brodova

u raspremu 1 trosSkova ponovnog aktiviranja brodova iz raspreme, a drugi je element procjena
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vremena u kojem ¢e se niske vozarine odrzati na trzistu. S glediSta morskog brodarstva kao
djelatnosti koja se na trzistu brodskog prostora pojavljuje na strani ponude, osnovni pokazatelj
pozitivnih ili negativnih kretanja na trziStu visina je vozarina. Razdoblje povecanja vozarina

na trziStu morskog brodarstva vrijeme je usporavanja i depresije djelatnosti. [4]



3. OPCENITO O RABLJENIM BRODOVIMA

Rabljeni brod svaki je brod koji nije novogradnja ili koji nije u rezaliStu bez obzira na
starost istog. Potraznja za prijevozima morem uvjetuje i potraznju za novim brodovima, dok
istodobno predstavlja i impuls aktivnostima na trziStu rabljenih brodova. Velika prednost kod
ovih brodova jest §to su jeftiniji od novogradnji i vrlo brzo su spremni za iskoriStavanje, za
razliku od novih brodova na koje treba cekati. Cijene rabljenih brodova dosezu najveéu
vrijednost u konjukturnim razdobljima. Razlog su: ograni¢eni brodogradevni kapaciteti, veliki
vremenski rok isporuke novogradnji te brza dostupnost rabljenih brodova. U konjukturi cijene
rabljenih brodova mogu dose¢i vece vrijednosti od cijena novogradnji, a razlog je ¢ekanje na

novogradnje, dok rabljeni brodovi donose profit odmabh. [1]

3.1. INVESTIRANJE U RABLJENE BRODOVE

Investicije se mogu definirati kao sadasnja ulaganja radi postignuc¢a buducih efekata
pa bi ih zapravo trebalo shvatiti kao odricanje danas da bi se imalo jo$ vise u buduénosti.
Rije¢ je preteZito o jednokratnim ulaganjima. Pojam investicija odnosi se na ulaganje
novcanih sredstava u kapitalne resurse. Kapitalni resursi dobra su trajne vrijednosti s pomocu
kojih se proizvode potroSna dobra i usluge, 1 postiZzu se buduéi poslovni efekti. Primjerice, u
morskom brodarstvu temeljni je kapitalni resurs brod. Odluka o tome kada 1 u Sto ¢e se
investirati ima dvojaku dimenziju. U prvom redu investicija je dugoro¢na poslovna odluka,
zatim to je povezano s relativno velikim financijskim sredstvima koja se troSe u vezi s takvom
odlukom pa se ubrajaju u kapitalni troSak svakog poduzeca. Poradi toga utjecaj je investicije,
ulaganja o¢ekuje se da daju odredene proizvodne, ekonomske i financijske efekte. Ocekuje se,
dakle, profit jer upravo se oko toga u uvjetima trziSne ekonomije sve i vrti. Profit i jest glavna
investitorova motivacija. Problem je u tomu $to se odluka donosi u sadasnjosti, a posljedice
joj nastupaju tek u buduénosti, a ona je nepoznata. Kad bi se znalo kakvo ¢e biti stanje,
primjerice, na trziStu brodskog prostora, onda bi izbor brodareve investicijske odluke bio

relativno jednostavan posao. Medutim, neizvjesnost 1 nepredvidivost kretanja buduceg trzista



i kreiraju rizik. ,,Rizik se najces¢e definira kao moguénost dogadanja izvjesnog nepozeljnog
rezultata®, tj. ,,rizik zna¢i biti izlozen moguénosti loSeg ishoda.* [5]

Rizici su oduvijek asocirali na nesigurnost i nelagodu pa se o njima razmisljalo sa
strahopostovanjem kao o neCemu Sto treba izbjegavati. Rizik je, medutim, sastavni dio zivota
pa ga takvim treba i prihvatiti. Dakle, ne treba ga izbjegavati. Kako je prethodno istaknuto,
vrijednosti investicija u brodove vrlo su velike, pa njithov utjecaj na kapitalni troSak u
zivotnom vijeku broda ima presudno znacenje na lukrativnost pothvata i rizik ulaganja. Stoga,
da bi se istaknula dimenzija rizika u morskom brodarstvu, prijeko je potrebno raspraviti
problematiku kapitalnog troska, Sto zapravo znaci dotaknuti dimenziju financiranja investicija
u brodarstvu. Kapitalni troSkovi broda ovise o njegovoj cijeni. Nabavna cijena (novog ili
rabljenog broda) njegova je kapitalna vrijednost. Brodari uobi€ajeno zatvaraju financijske
konstrukcije nabavka svojih brodova dijelom angaZzirajuc¢i vlastitu akumulaciju a dijelom
kreditnim linijjama banaka i drugih financijskih institucija. Sve ceS$¢i oblik zatvaranja
financijske konstrukcije investiranja u brod u razvijenom je svijetu povezivanje imuénijih
subjekata, koji imaju stanovit viSak financijskih sredstava, u skupinu sposobnu utemeljiti
dostatan financijski kapital kojim se kreditira kupnja broda. Pri tome, svakako treba
spomenuti da oni koji kreditiraju ,,one koji poduzimaju investicije, u zamjenu dobivaju
financijsku imovinu koja predstavlja ne samo pravo njihovog udjela u budu¢im prinosima od
investicija ve¢ 1 njihovo preuzimanje jednog dijela rizika investicije.“ Kupnjom broda brodar
transformira financijska sredstva u visini nabavne cijene broda, u njegovu kapitalnu
vrijednost. Ta se sredstva odjednom utroSe u trenutku kupnje. Kao kapitalni resurs, brod je
medutim dizajniran za iskoriStavanje barem 20-ak godina. S obzirom na to da on traje i
privreduje duZi niz godina, njegova kapitalna vrijednost mora se pretvoriti u godiSnje
kapitalne troskove. Pretvorba se mozZe obaviti na viSe nacina, a najjednostavnija je metoda
izracun godi$njih iznosa potrebnih za otplatu investicije i kamatnih stopa u zadanoj projekciji
vremenskog razdoblja. Svakako treba unaprijed utvrditi vrijeme trajanja kupljenoga broda.
Rizik je procjena visine promjenjive buduce kamatne stope koju treba uzeti u izracun. Kako
je ve¢ prethodno konstatirano, temeljni kapitalni resurs u gospodarskoj grani morskog
brodarstva je brod. Logicno je da se u morskom brodarstvu moze ulagati 1 u druge akvizicije,
primjerice, u dionice drugih brodarskih tvrtka ako je rije¢ o horizontalnim integracijskim
procesima, ili pak, Sto je doduse rjede, u lucke terminale ili takve infrastrukturne zahvate
povezane sa specfikumom morskog brodara koji poseZe za takvom investicijom obi¢no u

sklopu vertikalnih integracijskih procesa. [5]



Gdje ¢e se brodar odluciti ulagati, ovisi o viSe Cimbenika: o konzistentnom
poslovnom konceptu i strategiji, o ve¢ ustaljenom vlastitom trziSnom segmentu, o istinskom
marketinSkom pristupu procjeni buducih trzisnih potreba vlastitog trziSnog segmenta, o
uvodenju novog proizvoda, o spekulativnom ili, pak, nekonzistentnom pristupu i
nepoznavanju promjenjivih ¢udi trziSta brodskog prostora. Sve su opcije moguce i one ovise o
individualnom brodarevu poslovnom konceptu. Ovisno o artikulaciji poslovnog koncepta
zasnovanoga na potrebama trzista, ali i o svojem dotad ve¢ uhodanom segmentu poslova na
tono odredenom trziStu, morski ¢e brodar nakon S$to utvrdi neophodnost za novom
akvizicijom definirati dizajn novih kapaciteta u koje namjerava investirati, a za koje ocjenjuje
da mu trebaju i1 da ¢e udovoljiti trziSnim potrebama 1 potraznji. Hoce li to biti novi ili rabljeni
brod, ili ¢e to biti tekuca, tramperska, linijska, kontejnerska ili neka druga specijalizirana
tonaza ovisi o brodarevim potrebama i vlastitoj procjeni §to je donosi temeljem analize
informacija s trziSta, povezano s trenutnim stanjem na trziStu. Kad se jednom odluce
investirati, brodari se suocavaju s pitanjem - investirati u novi ili rabljeni brod. Trzista
novogradnji i rabljenih brodova u snaznoj su medusobnoj vezi. Naime, potraznja za
prijevozima morem uvjetuje i potraznju za novim brodovima, a istodobno je ona i impuls
aktivnostima na trziStu rabljenih brodova. Investicija u rabljenu tonazu ima izvjesnih
prednosti jer je jeftinija od novogradnje. Osim toga, ako ne odmah, onda relativno vrlo brzo,
moze poceti iskoriStavanje, za Sto novogradnja nije odmah dostupna. Vremensko razdoblje u
izgradnji broda, od odluke i narudZbe pa do primopredaje, moze biti jednu, dvije pa 1 viSe
godina. Novogradnja je i znatno skuplja od rabljenog broda. Kapitalni troskovi rabljenog
broda i1 novogradnje bitno se razlikuju. Prednosti novogradnje pritom su: puno dulji Zivotni
vijek, znatno manji troSkovi popravaka i odrZavanja, te suvremena tehnoloska opremljenost,
Sto utjece na manje troSkove eksploatacije i nemjerljive marketinske u¢inke homagea Sto ih
novi brod donosi svom brodaru na trzistu. To su ujedno 1 nedostaci rabljenog broda. Izbor nije
jednostavan. Investicija u brod veliki je financijski zalogaj svakom brodaru, jer, investira li se
u jedan kapitalni resurs, onda se mora odre¢i investicije u drugi. Ako ba§ takav izbor u
eksploataciji pokaze nedostatke i takve manjkavosti koje trziSte nije spremno tolerirati i u
konac¢nici verificirati, onda je to promasaj, a investicijski promasaj povezano s brodom ne da
se ispraviti. Iz toga zakljuCujemo da je izbor investicije jedan od temeljnih rizika u

investiranju op¢enito, pa i u morskom brodarstvu. [5]



Na trzi$tu rabljenih brodova takav brod moze svojemu brodaru, u najmanju ruku,
preplatiti investiciju, poglavito ako se strpljivo sacekalo na pravi trenutak da se on proda u
fazi visokih razina cijena brodova na trziStu. Primjerice 2004. godine ako je brodar koji je
imao hrabrosti u jeku besperspektivnog trzista naruciti seriju brodova od po US$ 19 mlird.,
prodao dva od njih neposredno prije isporuke po dosta vi$oj cijeni nego su oni kostali
djelovao je pritom samo kao neka vrsta financijskog katalizatora. Brodove nije gotovo ni
vidio, a na njima je dobro zaradio. Prema definiciji, izbor vremena kada investirati znaci
kupovati jeftino, a prodavati skupo, i to upravo zbog ciklicke fluktuacije cijena. To je kljuc
uspjesSnog investiranja, pa bi teoretski izbor pravog vremena investiranja trebao biti uglavnom
logiCan: treba kupovati kad trziSte pocne rasti, a prodavati kada trziSte pocne padati.
Stvarnost je, ipak, dosta sloZenija. U prvom redu, strahovito je tesko prepoznati pravi trenutak
kad je trziSte pocelo rasti ili padati, zatim nema toga predvidanja koje bi zagarantiralo buduce
dugorocno kretanje trziSta brodskog prostora i duljinu kompletnog ciklusa. Mnogi pokusaji
predvidanja zavrsili su katastrofalno, a za neke koji su takve prognoze poslusali, to je bilo cak

1 fatalno. [5]

3.2. ODRZAVANJE RABLJENIH BRODOVA

Brodari u svijetu trgovine zaraduju na temelju ugovora o najmu broda za putovanje ili
na odredeno vrijeme (tzv. voyage charter ili time charter). Kako bi postigli §to bolju cijenu za
svoj brod, obvezni su u njega ulagati 1 redovito ga odrzavati. TroSkovi koji proizlaze iz
odrzavanja ¢ine znacajan dio u ukupnim troskovima, tim vise §to je brod stariji. U troskove
odrZavanja mogu se svrstati troSkovi koji nastaju planiranjem, izvedbom i kontrolom radova,
a u svrhu osiguranja, poslovne iskoristivosti, osiguranja Zivota i zdravlja ljudi koji rade na
brodu te svi drugi troSkovi odrZzavanja. Naravno, ukoliko stari brod iziskuje mnogo sredstava
za odrzavanje, a prihodi ga ne uspijevaju pokriti, brodar ¢e odustati od daljnjeg iskoriStavanja
broda i poslati ga na rezaliSte ili s njim uciniti ne$to §to ¢e ga ponovo vratiti na more gdje ¢e
stvarati profit. Postoje dva pristupa odrzavanju. Prvi, sa stajaliSta troskova, gdje se nastoji
odrzavanje obaviti tako da bude $to manje troSkova, bez obzira na efikasnost odrzavanja
broda. I drugi, sa stajaliSta pouzdanosti gdje ¢e se o brodu kvalitetno voditi briga, bez obzira
na troskove koje ono trazi. Optimalno ¢e biti ono odrzavanje koje ¢e brodaru prouzrociti malo
buducih kvarova i zastoja i za koje nece morati izdvojiti velike nov€ane iznose. Ukupni
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troskovi odrzavanja broda sastoje se od izravnih ili neizravnih troskova. Izravni se troskovi
odnose na odrzavanje samog broda, dok se pod neizravnim podrazumijevaju troskovi nastali
zbog izmakle dobiti zbog prekida poslovanja radi samog odrzavanja. Izravni troskovi rastu s
povecanjem ucestalosti i1 trajanjem odrzavanja, a neizravni, suprotno tomu, iako ¢esto vrlo
veliki, s intenzivnijim odrzavanjem padaju. Zbroj navedenih troskova jest ukupni trosak koji
mora, u interesu brodara, biti §to je moguce manji. I tada se moze govoriti o optimalnom

odrzavanju. [3]

Naslici 1. graficki je prikazan odnos optimalnih troskova, troskova zahvata, troskova zastoja,

kao i ukupnih troskova.

profkewi
-~
optimalni troskovi
1 ukupni troskovi

trofkovl zahwata

troskovi zastoja

Intenzitet odriavanja

Slika 1. Prikaz tro$kova odrZavanja starih brodova [7]

Izravni troSkovi odrZzavanja mogu se podijeliti na troskove zahvata te na troskove sluzbe
odrzavanja. Troskovi zahvata odnose se na sve troSkove koji se ne ti¢u odrzavanja, dakle, na
troSkove materijalnih resursa, zahvata neophodnog za popravak ili sprjeCavanje kvara te na
troskove otklanjanja uzroka zastoja. S druge strane, troSkovi odrZavanja podrazumijevaju
posadu, radionice na kopnu, logistiku te remontna brodogradilista. Prijevoz uvijek mora i¢i
Sto brzim 1 kra¢im putem do odrediSta, no ukoliko zastoji nastali radi odrZavanja to vrijeme
produljuju, troskovi ponovno rastu. Problem kod starih brodova nastaje kada dode do nekog
kvara 1 kada je potrebno nabaviti zamjenski komad ili instalaciju, jer tehnologija i tehnika iz

dana u dan napreduju i to veoma brzo, a ono §to je ostalo u povijesti nikako ne moZe susti¢i tu



kolote€inu. Starost broda ima golem utjecaj na potrebu odrzavanja i na troSkove koji iz toga

nastaju. [3]

Na slici 2. graficki je prikazano kako starost broda ima golem utjecaj na potrebu odrzavanja i
na troskove koji iz toga nastaju. Skupina brodova starosti 5 do 9 godina odredena je kao
referentna skupina s indeksom 100. Iz prilozenog se moze vidjeti kako brodovi starosti 0-4
godine imaju niske troSkove odrzavanja, neSto manje od polovice troSkova koje ima skupina
brodova 5-9 godina. TroSkovi skokovito rastu nakon 10 godina trajanja broda pa do 20
godina. No, suprotno o¢ekivanjima, nakon starosti od 20 godina, troskovi opadaju iz razloga
Sto nakon silnih prethodnih ulaganja, viSe 1 nema toliko starih dijelova broda koji bi mogli

prouzrociti neki kvar te time 1 troSak

indeks
250 =1

2007

150 =1

100 =T

50—

I_I | | | | |

o4 0 59 T gp94 T q530 1 pivite | vijek broda

Slika 2. Prosjecni troSkovi kvarova s obzirom na vijek broda [7]

Bitna karika jest i vrsta morskog brodarstva kojom se brod bavi, jer i razlicite
karakteristike razli¢itih vrsta brodarstva razli¢ito utjecu na visine troSkova odrzavanja. U
sveukupnom sustavu odrzavanja, postoje 3 grupe: korektivno, preventivno te predvideno
odrzavanje. Prvi slu¢aj odnosi se na situaciju kad se sustav srusi te ga je potrebno popraviti
kako bi ponovo bio u uporabi. Preventivno odrzavanje se, s druge strane, bavi zamjenom
dijelova, prilagodavanjem i promjenama u sustavu kako bi se odrzala pouzdanost i sprijecile
nezgode zbog zastarijevanja sustava. Predvideno odrzavanje iziskuje stru¢nu procjenu i
ocjenu sa strane eksperta 1 neplanirano odrZavanje kako bi se sprijecile moguénosti greske na

osnovi neotkrivenih, odnosno, sakrivenih problema. [3]



3.3. AMORTIZACIJA

Amortizacija je viSeznacan pojam. U financijama se koristi za oznaCavanje otplate
dugova, u mjeni¢nom pravu oznacCava postupak poniStenja mjenice na zahtjev vlasnika,
amortizacija oznacava i1 gaSenje vrijednosti nekih vrijednosnih papira, u knjigovodstvu
amortizacija je postupak postupnog umanjivanja vrijednosti imovine poduzeca. Amortizacija
se obratunava godiSnje prema postupku predvidenim zakonom. Kad je rije¢ o osnovnih
sredstvima, tada je amortizacija onaj dio osnovnih sredstava za koji se smatra da je fizicki ili
ekonomski potroSen. Osnovna joj je namjena da osigura financijska sredstva u iznosu koji ¢e
osigurati barem zamjenu postoje¢ih osnovnih sredstava. Razlikuje se funkcionalna (fizicka) i
ekonomska amortizacija. Kako se iznos amortizacije oduzima svake godine od porezne
osnovice, nacin obra¢una amortizacije utjece na odluku o nacinu financiranja nabave opreme.

[15]

3.3.1 Vrste amortizacije

Amortizacija brodova ulazi u fiksne troSkove. S obzirom na to na koji se nacin
izracunava 1 kako je definirana stopa amortizacije (kao omjer broja 100 i vijeka trajanja
broda), moze se utvrditi da je rije¢ o vremenskoj amortizaciji. Sto se varijabilnih troskova
tice, naglasak se stavlja na neposredan utjecaj intenziteta koriStenja na vijek trajanja, te se
takva amortizacija naziva funkcionalnom. Ta vrsta amortizacije ¢esto je neprecizna stoga §to
moze do¢i do razli¢itog intenziteta koriStenja broda pa se na kraju utvrdi da dolazi do znatnih
odstupanja od realnog troSenja sredstava. Za brodove koji su stariji od 10 godina moze se reci
da su skupi pa samim time i njihovi pregledi, odrZavanje i osiguranje. Danas se smatra da je
brod star nakon 15 godina eksploatacije. U troSkove u brodarstvu ulazi 1 troSak odrzavanja
koji se nadalje moze razluciti na izravne 1 neizravne troSkove odrZavanja. Izravan troSak je
onaj koji se ti¢e troSka zahvata i troSka sluzbe odrzavanja, dok je neizravan troSak zbroj svih
troskova koji su proizasli kao posljedica zastoja. U procesu eksploatacije broda dolazi do
troSenja 1 pada vrijednosti 1 njegove proizvodnosti radi ekonomskog 1 fizi€kog troSenja broda
Sto se naziva amortizacija. Sasvim je jasno da s godinama dolazi do fizickog troSenja i
uniStavanja broda, ne samo radi utjecaja morske vode na konstrukciju, ve¢ i zbog vibracija,
mehanickih naprezanja i slicnih ¢imbenika. Na taj se nafin smanjuje upotrebna vrijednost

broda, njegova korisnost te samim time rastu i troSkovi odrzavanja. S druge strane, do
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ekonomskog troska dolazi radi napretka koji donosi tehnologija i tehnika gradnje brodova te
uvodenje inovacija. Brodovi vrlo brzo ekonomski zastarijevaju, iako ne fizicki, te se stoga i
dalje mogu koristiti u prijevoznoj industriji, no s negativnim ekonomskim ucincima. Najgore
prolaze kontejnerski brodovi koji se, bez adekvatne i pravodobne rekonstrukcije i obnove, ne

stignu prilagoditi inovacijama u svijetu kontejnera. [3]
3.3.2. Izracun amortizacije

Kod iskoriStavanja brodova vazno je naglasiti da postoji veoma znacajna meduovisnost
izmedu intenziteta koriStenja i vijeka trajanja broda. No, za brod je neprecizno i tesko
odredivanje vijeka trajanja te se to treba uzeti u obzir pri raCunanju amortizacije. Godi$nja se
amortizacija racuna koriStenjem amortizacijske stope na osnovnu vrijednost broda umanjenu
za ostatak vrijednosti, odnosno za vrijednost broda na rezaliStu, podijeljena na godine trajanja.
Amortizacijska se stopa, pak, izracunava omjerom broja 100 i predvidenim godinama trajanja
broda. Visina amortizacije ovisi 0 osnovnoj, tj. nabavnoj cijeni broda, vrijednosti dotrajalog
broda i procijenjenim godinama trajanja broda. Matematicki omjer izraCuna moze se prikazati
na sljede¢i nacin:

2 _Cb—V*r
ST

pri ¢emu je: [14]

Ag — godiSnja amortizacija,

Cb — osnovna cijena broda,

Vr — vrijednost broda na rezaliStu,

Vt — vijek trajanja broda.

3.4. RIZICI KOJI SE POJAVLJUJU PRI ULAGANJU U RABLJENI BROD

Samo ulaganje u brod, a osobito u stari brod, veoma je rizican potez. Rizicnost se u
prvom redu ogleda u tome §to je trziste brodova, kao 1 brodskog prostora veoma nestabilno 1
varljivo, a brod je sam po sebi visokovrijedno prijevozno sredstvo. Problemi koji nastaju

pogresnim ulaganjem su golemi. Naime, potrebno je sagledati viSe kriterija kad se planira
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Ciniti takav potez. Prvi je vrijeme kad ¢e se krenuti u investiciju, a drugi na koju ¢e se vrstu
broda ta investicija odnositi. Pitanje je hoce li rekonstrukcija i ulaganje u stari brod donijeti
povecanu zaradu 1 dobit ili ¢e odvesti investitora u propast? No, koliko god investicija bila
rizi¢na, toliko je ona i nuzna ukoliko brodar zeli da njegov ,,stari“ brod ostane na trzistu i u
konkurenciji jer tehnologija napreduje vrlo brzo, a novi brodovi nude mnogo vise i
kvalitetnije od starih brodova. Na pocetku, brodar se treba odluciti u koji ¢e brod ulagati, hoc¢e
li to biti novi ili rabljeni brod, tanker ili kontejnerski brod, i ostalo. Kako bi odluka bila dobra,
treba istrazivati trziste te tendencije koje ga prate i koje su ga pratile u proslosti. Ukoliko je
izbor pao na rabljeni brod, slijedi analiziranje postojeceg stanja, kako bi se u takav brod
ulozilo i1 implementirala novija tehnologija i noviji sustavi. Ipak, investicija u rabljeni brod
manja je nego ona koja nam je potrebna za novi brod. Uz tu prednost, tu je joS 1 €injenica da
na novi brod treba ¢ekati odredeno vrijeme, dok sa starim brodom c¢itav proces ide mnogo
brze. Nakon odabira tipa, odnosno vrste broda, slijedi odluka o vremenu kada u brod
investirati §to je podjednako vazna i rizicna stavka. Potraznja brodskog prostora mnogo je
dinami¢nija 1 nestabilnija od ponude. U slu€aju kriznih situacija, koje se nazalost dogadaju,
brodovlasnik mora dobro procijeniti isplati li se ulaziti u investicije kupnje novih ili rabljenih
brodova. Njihova prodaja u vrijeme kad je vrijednost rabljenog, tj. starog broda, dovoljno
porasla, vjerojatno je jedina i najbolja prilika da se uloZzeni novac visestruko vrati. Dakle,
vrijeme je vrlo vazan faktor u brodarskoj djelatnosti, uopée. U fazi zanosa za kupnjom
brodova cesto se dogada da 1 stari brodovi imaju visoku cijenu jer ih nema dovoljno za one
koji zele pro¢i jeftinije njihovom kupnjom. U brod treba investirati kad je njegova cijena
najniZa, a ne u vrijeme poleta brodogradnje 1 brodarstva. Investicijski promasaj u brodarstvu
ne moze se ispraviti jer je to vrlo skup posao koji traZi nepogresivost. Brodovlasnik mora
uvijek uzimati u obzir dva pokazatelja pri bavljenju brodom, a to je tijek novca i, s druge
strane, neto prihod koji ¢e ostvariti. Profitabilnost poslovanja brodovima ovisi u prvom redu o
odnosu prodajne cijene 1 tarifama na charter trzistu. Cilj je svakom brodaru da poslovanje
bude profitabilno, stoga je razumno da ¢e cijene chartera novog broda biti visoke jer je i sam
novi brod skup. Suprotno tomu, kako bi stariji brod bio uopée profitabilan, njegova ¢e cijena
u charteru biti niza jer je i stari brod jeftiniji, sam po sebi. Uporaba starih brodova omogucuje
smanjenje troSkova jer su ti brodovi ve¢ dosta odrzavani i potpuno amortizirani ranije, a i
cijena na trziStu je niza od cijene novih brodova. No, odrzavanje takvih brodova moze dosec¢i

visoke cijene, stoga se brodar odlucuje hoce li se prihvatiti posla daljnjeg odrzavanja ili nece.

(3]
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Slika 3. prikazuje koliki su troSkovi odrzavanja brodova s obzirom na njihovu starost. U

troskove spadaju o€ekivani i neoc¢ekivani popravci.

GODINE OCEKIVANI POPRAVCI | NEOCEKIVANI POPRAVCI
0-4 80 40
5-9 100 100
10-14 125 175
15-20 160 200
20+ 200 135

Slika 3. Troskovi odrZzavanja brodova s obzirom na njihovu starost [11]

Slika 4. prikazuje troSkovni model novog i 10 godina starog broda. Iz priloZzenoga se vidi

kako postoje velike razlike u troSkovima, te su vec¢i troskovi novog broda na gotovo svim

poljima.

. EROD STAR

NOVIBEROD 10 GODINA

Ukupan kapitalni trofak 17 30000000 | 1750.000,00
Dinevni kapitalni trofak 4.361,11 456.1
Dinevni kapitalni trofak TEU 4,861 04851
God. operativai trodak £75.000,00 §7.500,00
Dinevni operativad trofak 2430336 24305
Dinevni trofak zaposlenih 1.166.67 1.166,67
Ulupan dnevai operativid trofak 3.59722 1.40971
Ulupan dnevad oper. trofak/ TEUT 3,597 1,4007
Dnevni trofak osnovnog goriva 6.000,00 6.000,00
Dnevni trofal: dodatneg goriva 300,00 300,00
Ulupan dnevai trofak geriva TEU 6,200 6,300
UKUPAN TROSAK BRODA/TEU 14,733 85,1957
UKUPAN TROSAK BRODA/TEU/MILJA 0,03075 0,01707
UKUPNI TROSKOVI LUKE 10.169,28 10.165 88
UKUPNI TROSKOVI LUKE/TEU 10,169338 10,16958

Slika 4. Troskovni model novog i 10 godina starog kontejnerskog broda od 1000 TEU

[10]
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Slika 5. prikazuje troSkovni model novog i 10 godina starog broda. Iz prilozenoga se vidi

kako postoje velike razlike u troskovima, te su vec¢i troSkovi novog broda na gotovo svim

poljima.
BEOD 5STAR
NOVIEROD 10 GODINA
Ukupan kapitalni trofak 60.000.000,00 | 6.000.000,00
Dinevni kapitalni trofak 16.666,67 1.666,67
Dinevni kapitalni trofak/ TEU 2,778
God. operativai trofak 3.000.000,00 300.000,00
Dnevni operativid trofak £.33333 83333
Dnevni trofak zaposlenth 1.300.00 1.300.00
Ukupan dnevni operativid trofak 083333 23
Ukupan dnevni oper. trofak TEU 1,639
Dnevni trofak osnovnog goriva 27.730,00 27.750,00
Dnevni trofak dodatnog goriva 1.387.5 13875
Ukupan dnevni trofak gorivaTEU 4856
UKUPAN TROSAK BRODA/TEU 9,273
UKUPAN TROSAK BEODA/TEU/MILTA 001932 0,01151
UEUPNI TROSKEOVI LUKE 36.206,52 36.206.52
UEUPNI TROSKOVI LUKE/TEU 6,03442 6,03442

Slika 5. Troskovni model novog i 10 godina starog kontejnerskog broda od 6000

TEU[10]

Slika 6. prikazuje ukupne troSkove broda po TEU po milji te se iz priloZenog vidi kako su

veci troSkovi novog broda nego 10 godina starog broda.

Ukupni troskovi broda po TEU po milji

0,035

0.03

o
[=]
(]
on

0,02
00135 1

——novi brod

B 10 godina slan brog

0,01
0,005

5 | TEU po milji

T T T T T T T T T T

1000 1250 1500 1750 2000 2250 2500 3000 4000 5000 6000
TEU

Slika 6. Prikaz ukupnih troskova razlicitih, novih i 10 godina starih kontejnerskih

brodova po TEU po milji (od 1000 do 6000 TEU) [10]

14



Slika 7. prikazuje ukupne troSkove broda po TEU po milji te se iz priloZenog vidi kako su

veci troskovi novog broda nego 10 godina starog broda.

Ukupni troSkovi luke po TEU

1n-—__lq\1H
B

‘.\—~.\-_ +— niovi brod
G

—— 10 godina stari brog

51 TEU

1000 1250 1500 1750 2000 2250 2500 3000 4000 5000 6000
TEU

Slika 7.Prikaz ukupnih troSkova luke po TEU razlic¢itih, novih i 10 godina starih
kontejnerskih brodova(od 1000 do 6000 TEU) [10]
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4. ANALIZA BITNIH ODREDNICA VRIJEDNOSTI BRODA

Znacajna odrednica cijene rabljenih brodova su njihova veli¢ina i dob. Veli¢ina broda,
takoder, bitno utjeCe na formiranje cijene broda, posebno uzmemo 1li u obzir danas

prevladavajucu ekonomiju razmjera, no u manjem omjeru od dobi samog broda.

Slika 8. prikazuje kretanje cijena istog tipa broda u ovisnosti o dobi, tj. da li je

novogradnja, pet godina star brod, deset godina star brod, 15 godina star brod.

170KDWT Cape Prices

- = Newbuliding

5 ~—=Syr Old

‘5 10yr Oid

‘E 15yr OMd
— Scrap

Ja~-80 Jan 84 Jan-88 Jan-92 Jan-96 Jan-00 Jan-04 Jan-08
Date

Slika 8. Usporedba cijena istog tipa broda u ovisnosti o dobi [6]

Znacajan utjecaj na cijenu broda moze imati i brodogradiliSte, odnosno renome zemlje
porijekla broda. Rumunjski, poljski ili brazilski brodovi u principu su uvijek jeftiniji od

slicnih brodova korejskog ili japanskog porijekla. Vrijednost ugovora na vrijeme moze
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povecati ili smanjiti vrijednost broda u ovisnosti o iznosu i duzini trajanja ugovora u
usporedbi sa trenutnim stanjem na trziStu te procijenjenom riziku. Vrijednost T/C je
ekvivalent neto vrijednosti razlike postojece zarade T/C i one koji se trenutno moze ostvariti
na trziStu za T/C iste duzine trajanja. Ukoliko je trziSni rizik promjene te vrijednosti mali,
vrijednost T/C se pridodaje realnoj vrijednosti broda prilikom prodaje. U suprotnom se ista

vrijednost odbija. [6]
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5. TRZISTE RABLJENIH BRODOVA

Ulaganja u rabljene brodove usmjerena su o€ekivanoj dobiti od poslovanja brodom ili
oc¢ekivanim koristima od Spekulacije kroz naknadnu preprodaju, odnosno kombinacijom ovo
dvoje. Ispravnost ulaganja ovisit ¢e o to¢nosti predvidanja buduéih kretanja trzista i procjene
neposrednih 1 tekuc¢ih troskova te drugih utjecaja na poslovanje broda. Razlozi zbog kojih
brodari prodaju brodove mogu biti politika zamjene brodova odredene starosti, brod vise ne
odgovara zahtjevima posla, ocekuje se pad cijena brodova, pribavljanje sredstava za
podmirenje tekuc¢ih obveza. Ciljevi kupca mogu biti potreba za pojedinim vrstama brodova
stanovitih kapaciteta kako bi se ispunile preuzete obveze. Osim priljeva novca od vozarina,
brodari ostvaruju priljev novca od prodaje brodova na trziStu rabljenih brodova i na trzistu
brodova za rashodovanje gdje se dotrajali brodovi prodaju u staro zeljezo. Ako brodar ne
moze prodati brod na trzistu rabljenih brodova ili ako je brod na kraju eksploatacijskog vijeka,
on ¢e ga ponuditi na prodaju rezaliStima. Prodaja se obi¢no odvija posredstvom brokera (oni
vode knjige posljednjih prodaja te mogu ocijeniti povoljno vrijeme za prodaju). Kupovinu
obi¢no obavljaju Spekulanti koji djeluju kao posrednici (za gotovinu kupuju brodove pa ih
prodaju rezalistima). Cijene se odreduju pregovorima, a ovise o slobodnim kapacitetima u

rezaliStima 1 potraZznji za otpadnim Zzeljezom. [28§]

5.1. KARAKTERISTIKE TRZISTA RABLJENIH BRODOVA

Cijene rabljenih brodova, u snaznoj su uzajamnoj vezi sa vozarinama kao cijenom
prijevozne usluge, i stoga je ciklicnost vozarinskih stavova svojstvena 1 trziStu samih brodova.
Zakljucak koji se namece sam po sebi je taj da je vrijeme ulaganja u nabavku novog ili
rabljenog broda jedini i najvazniji faktor poslovnog uspjeha. Godisnji obujam trZista rabljenih
brodova predstavlja znacajan ekonomski faktor u brodarstvu. Nepostojanost cijena rabljenih
brodova, zajedno sa dugim rokovima isporuke novogradnji, omogucéavaju veliki prostor
Spekulativnom poslovanju (preprodaja brodova ¢iji je cilj isklju¢ivo zarada na razlici u cijeni
brodova). Trziste rabljenih brodova omogucava brodovlasnicima 1 drugim investitorima da

kupuju i prodaju brodove direktno, i na taj nacin im omogucava brzi ulaz ili izlaz na trziste

brodskog prostora, i kao takvo, predstavlja jedan od glavnih faktora trziSne konkurentnosti.
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Niske cijene rabljenih brodova uglavnom koincidiraju sa niskim vozarinama na trzistu
brodskog prostora. S jedne strane predstavljaju loSu vijest za trenutne vlasnike brodova, dok s
druge strane omogucavaju potencijalnim investitorima ulazak na trziSte po vrlo niskim
cijenama. Cijena rabljenih brodova od primarnog je znacaja pri donoSenju odluka o njihovoj
nabavi. Vrijednost rabljenih brodova odredena je njihovim komercijalnim potencijalom
(oCekivana zarada njihovom eksploatacijom), njihovom dobi i fizickom stanju, cijenom

novogradnji, te njihovoj cijenti tj. vrijednosti kao staro zeljezo. [6]

5.2. TIJEK KUPOPRODAJE RABLJENIH BRODOVA

Postupak kupovine i prodaje rabljenih brodova obi¢no se odvija kroz pet faza: [28]
1. Kontinuirano pracenje i ispitivanje trziSta novogradnji, rabljene tonaze i starog Zeljeza;
2. Pregovaranje od ponude do kona¢nog zakljucenja posla;

3. Pregled broda koji podrazumijeva i pregled dokumentacije klasifikacijskog drustva, fizicki

pregled broda i pregled za vrijeme dokovanja pred isporuku;
4. Priprema dokumentacije, posebno kupoprodajnog ugovora i isprave o zavrsenoj transakciji;

5. Isporuka.

5.3. KRETANJE CIJENA RABLJENIH BRODOVA

Glavni ¢imbenici koji odreduju cijenu rabljenih brodova su: [28]

1. vozarine (imaju primaran utjecaj na cijene brodova, vrhovi i dna na vozarinskom
trziStu brzo se prenose na trziste rabljenih brodova);

2. starost broda (vijek trajanja broda je 15-20 godina, brokeri smanjuju vrijednost broda
5-6% godisnje, trziSne cijene rabljenog broda prate liniju njegove stvarne vrijednosti,
oscilacije trziSnih vrijednosti rezultat su djelovanja konjunkturnih ciklusa, na kraju
zivotnog ciklusa, kada trziSne cijene padaju ispod cijena po kojima se brod moze

prodati za staro Zeljezo, dotrajali brod ¢e biti poslan u rezaliste);
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3. inflacija (na dugi rok utjece na cijene brodova, utjecaj inflacije postaje sve znacajniji
sa starenjem broda, stoga se moze uociti sve vece odstupanje trziSnih cijena brodova
od deflacioniranih cijena);

4. brodareva vizija buducih kretanja (ocekivanja brodara o buduc¢im kretanjima na trzistu,
o¢ekivanja brodara znatno ubrzavaju promjene u trziSnim to¢kama prekretnicama).

TrziSte rabljenih brodova karakterizira promjenjivost cijena. Profiti zaradeni od

pravovremenih kupnji i prodaje brodova vazan su izvor zarade investitora.

5.3.1 Financiranje nabavljanja rabljenih brodova

Komercijalne banke financiraju gradnju novih brodova i nabavljanje rabljenih brodova
odobravanjem kredita brodovlasnicima uz odredene uvjete i jamstva. Ti su krediti skuplji,
veca je kamatna stopa, a razdoblje otplate krace. Kod financiranja nabavljanja rabljenih
brodova ve¢i je broj financijskih transakcija nego u financiranju gradnje brodova. Radi se o
znatno manjim sredstvima s kojima se financira nabavljanje rabljenih brodova. Znacajna
posebnost je da su prodavatelji 1 kupci subjekti iz iste djelatnosti, tj. brodari. Financijska
sredstva koriStena za nabavljanje brodova ne napustaju brodarstvo, ona samo prelaze s racuna
jednog brodara na racun drugog. Pri tome ¢e mijenjati i lokaciju unutar tih sredstva. U
bulkerskom 1 tankerskom brodarstvu tipicna se brodovlasnicka grupa sastoji od viSe
kompanija. Svaka kompanija obi¢no je vlasnik samo jednog broda pa se i naziva kompanija s
jednim brodom. Ovakva struktura vlasniStva uspostavlja se zbog ogranicavanja odgovornosti.
Kada je kompanija vlasnik viSe brodova, onda je moguce poduzeti postupak protiv jednog
broda za dugove ili odgovornost drugog broda istog brodovlasnika. Vecina kompanija u
brodovlasnic¢koj grupi postoje iskljucivo zbog vlasnistva pojedinog broda, izuzev malih iznosa
gotovog novca, obi¢no nema financijskih sredstva ni drugo kapitala. Druge kompanije u
grupi, svaka iz svoje djelatnosti, obavljaju pojedine poslove za sve brodove. Opisane
kompanije obi¢no povezuje u brodarsku grupu jedna krovna organizacija, ¢esto je to holding
kompanija ili je pak obi¢no dionicko drustvo. Tipi¢ni oblik financiranja nabavljanja rabljenih
brodova iz privatnih sredstava jest projektno financiranje. Projektno se financiranje temelji na
predvidanju o zaposlenju broda koji se nabavlja. Ta predvidanja moraju potvrditi da li ¢e

prihodi iz zaposlenja pokriti operativne troskove, troSkove putovanja i otplatu duga. [28]
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5.3.2. Izgledi i strategija trZiSta rabljenih brodova

TrziSte rabljenih brodova nije stvoreno u izolaciji. Najveée povjerenje se daje obrascu u
kojem su navedene vozarine iz kojeg se moze zakljuciti kretanje cijena na trziStu rabljenih
brodova. TrziSte rabljenih brodova je privlacno radi nabavke jeftinih brodova te neposrednosti
posebno na spot trziStu gdje se nakon sklopljenog posla brod isporucuje novom vlasniku u
roku nekoliko mjeseci, dok vec¢ina drugih segmenata trzista ima nekoliko ograni¢enja za ulaze
iizlaze. Nije jednostavno vr$iti ulaze i izlaze sa trziSta ve¢ treba imati strategiju i investicijske
ciljeve. Strateske se razlike u prvom redu javljaju u podjeli temeljnog operativnog nacina rada
u brodskoj industriji na linijsko i1 slobodno brodarstvo. Kod linijskog brodarstva osnovno je
placanje jer brodar nastoji iskoristiti niz svojih brodova, a moze i brodove drugih vlasnika, da
bi objekt poslovanja prenio iz luke u luku. Ovaj se sektor razvija kao prijevozna funkcija koja
nastoji uvijek ispuniti sve zahtjeve klijenata uspostavljajuc¢i upravljanje lancem opskrbe i
logistickim sistemom. Glavni elementi medunarodnog trziSta rabljenih brodova su: trziste
brodova za rasute terete, trziSte za brodova za prijevoz nafte i naftnih preradevina i trziSte

brodova za prijevoz kontejnera. [28]

5.4. SWOT ANALIZA TRZISTA RABLJENIH BRODOVA

Snage, slabosti, prilike i1 prijetnje na trZiStu rabljenih brodova za glavne sektore

brodarstva: [28]

1. Brodovi za prijevoz rasutih tereta:

- snage: jednostavni brodovi, jednostavan ulaz 1 izlaz sa trziSta, jasan financijski sektor,
trziSte rabljenih brodova tekuce;

- slabosti: netransparentnost, preveliko pouzdanje u kinesku ekonomiju;

- prilike: prisustvo ,,turistickih banaka“;

- prijetnje: regularni izazovi, porast troSkova financiranja, turisticke banke mogu izi¢i,
idu¢i kupci mogu biti precijenjeni.

Slika 9. prikazuje brod za prijevoz rasutog tereta, tj. brod koji se koristi za prijevoz Zitarica,

zeljezne rudace, boksita, ugljena i ostalog rasutog tereta.
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Slika 9. Brod za prijevoz rasutog tereta [9]

2. Tankeri: [28]

- snage: dokazan sektor brodarstva, jednostavan ulaz i izlaz sa trZiSta, jasan financijski
sektor, trziSte rabljenih brodova tekuce, visoke cijene nafte stimuliraju novu
proizvodnju;

- slabosti: neelasti¢an utjecaj radne snage, velik nadzor politike i zastite okolisa, visoki
troskovi placa;

- prilike: veca cijena za kvalitetu, novo trZiSte nudi nove izazove;

- prijetnje: politicki programi, nadzorne mjere, rizik od loSijeg ocjenjivanja od strane

banaka, porast troskova financiranja.
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Slika 10. prikazuje tanker , a tanker je brod za prijevoz tekucih tereta kojemu je ¢itav prostor

za teret podjeljen uzduznim i1 popre¢nim pregradama koji se nazivaju tankovi.

Slika 10. Tanker [8]

3. Brodovi za prijevoz kontejnera: [28]
- snage: kreditori mogu lakSe shvatiti nacela trziSta, potencijalna suradnja sa ostalim
sferama trZista, trgovina raste brze od GNP/GDP rasta;
- slabosti: ulaz i izlaz sa trzista nije uvijek mogu¢, neelasti¢an utjecaj radne snage;
- prilike: prostor za pojavljivanje novih vlasnika i menadzera;
- prijetnje: nadzorni izazovi, sigurnosna pitanja, kontejneri imaju visok stupanj

vaznosti.
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Slika 11. prikazuje brod za prijevoz kontejnera, tj. vrstu teretnog broda koji sav svoj teret
prevozi u kontejnerima u sklopu tehnike nazvane kontejnerizacija, $to je uobicajeno sredstvo

intermodalnog prijevoza tereta.
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Slika 11. Brod za prijevoz kontejnera [32]

Kod slobodnog brodarstva vlasnici su vezani dugoro¢nim uvjetima o prijevozu i
logistickim elementima. Dugoro¢ni vremenski najam i ugovor o zakupu broda
onemogucavaju slobodne zakupne mogucnosti. Procjena vrijednosti brodova klju¢na je
znaajka svake transakcije na trZiStu rabljenih brodova ukljucujuéi financiranje i kljucan
¢imbenik ocjene osiguravatelja. U ranijim fazama posredovanje jedini je element u razmjeni
misljenja brodovlasnik — pomorsko trziste. Dva su temeljna pravila trzista vrijednosnih

papira: [28]
1. svako trziste vrijednosnih papira izvedeno je iz osnovnog materijalnog trzista;

2. vrijednosni papiri ne eliminiraju rizik, samo ga preusmjeravaju, te ¢e u konacnici
netko platiti raCun. MoZda je najjednostavniji nacin rjeSavanja problema brodovlasnika
prakticiranje izravnih dogovora, jer na taj na¢in imaju Siri vidokrug prilikom nabave
broda do posljednje odluke. Na materijalnom trziStu jedini slucajevi trgovine izravnim
dogovorom su: u fazi novogradnje, kod mogucée pretprodaje novogradnje, na trziStu
rabljenih brodova, na trziStu brodova za rezaliSte. Vecina transakcija na trzistu rabljenih

brodova vrsi se zaduzivanjem na trzistu kapitala.
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6. USPOREDBA TRZISTA NOVOGRADNJI I RABLJENIH
BRODOVA

Premda je trziSte novogradnji usko povezano s trziStem rabljenih brodova, njegov
karakter posve je drugaciji. Na oba trzita trguje se brodovima, ali na trziStu novogradnji
kupuju se 1 prodaju brodovi koji jo§s nisu izgradeni. Cijene novogradnji su jednako
promjenjive kao i cijene rabljenih brodova i osim nekoliko izuzetaka vrlo su sinkronizirane
Sto ukazuje na postojanje jake korelacije medu njima. Kako se na trziStu novogradnji trguje s
brodovima koje treba izgraditi potrebno je utvrditi specifikaciju broda. Samo nekoliko
brodogradilista u svijetu prodaje standardne brodove stoga se veéina trgovackih brodova mora
projektirati prema zahtjevima kupaca. Proces ugovaranja je kompleksniji nego kod rabljenih
brodova, a isporuka slijedi 2 do 3 godine nakon sklapanja ugovora. Nabavkom novogradnji
poboljSava se dobna i tehnoloska struktura flote, odnosno povecava se konkurentna
sposobnost brodara. Bez obzira na razloge koji su doveli do narudzbi novogradnji, brodari
uvijek prilikom nabavljanja novih brodova vode racuna o: [6]

- prihvatljivosti cijena i isplativosti investicije;
- pravovremenom ulasku u posao;
- sigurnosti uposlenja.

Prihvatljivost cijene podrazumijeva da bi budu¢i prihod iz poslovanja novog broda
morao biti dovoljan za pokri¢e ulaganja. Za isplativost investicije vezuje se zahtijevana stopa
povrata kapitala temeljem predvidenog prihoda koji ¢e se realizirati iskoriStavanjem broda.
Da bi investicija zaista bila isplativa stopa povrata ne smije bitnije odstupati od onih stopa
koje se mogu realizirati u drugim djelatnostima ili fondovima sa zajamcenim povratom.
Pravovremenost donoSenja odluke o nabavljanju broda ima strateSko znacenje jer nabavna
cijena znatno utjece na poslovanje brodara, prvenstveno iz razloga nacina financiranja nabave.
Otplacivanje broda nabavljenog na kredit, po visokoj cijeni u razdoblju niskih vozarina i
konkurenciju koja je sli¢an brod nabavila nesto ranije uz zna¢ajno manju cijenu, postaje uteg
oko vrata brodaru. Budu¢i da je cijena novogradnje znacajno veci izdatak za brodara nego
kupovina rabljenog broda, tim je viSe izrazen nacin financiranja nabave kreditiranjem nego
kupnja vlastitim sredstvima. Sigurnost uposlenja osigurava se kroz razne oblike povezivanja,
od dugoro¢nih ugovora o prijevozima do stvaranja zajednickih tvrtki s proSirivanjem

djelatnosti na kopnu, lukama i terminalima.
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6.1. SVJETSKO BRODOGRADEVNO TRZISTE U SRPNJU 2017.

U 2013. ugovoreno je ukupno 3048 brodova, u 2014. ukupno 2225 brodova, u 2015.
ukupno 1684 brodova, u 2016. ukupno 561 brodova, u 2017. do kraja srpnja ugovoreno je 413
brodova, $to je na bazi godiSnje usporedbe u odnosu na 2016., u 2017. godini porast od oko
22 %, oporavak trziSta se polako odrazava i na postupni porast nivoa vozarina i cijena
novogradnji. Od 413 ugovorenih brodova u 2017. s 11,3 mil. cGT-a i 31,4 mil. tdw te ukupne
vrijednosti 33,8 milijardi USD najviSe brodova ugovorila je Kina — 178. Kina je takoder
vodeca po koli¢ini ¢cGT-a (3,9 milijuna c¢GT), dok je po vrijednosti ugovorenih brodova
vodeca J.Koreja s 9,4 milijardi USD. Hrvatska brodogradilista su u 2017. godini ugovorila
jednu plovnu jedinicu. Od ukupne koli¢ine ugovorenog brodovlja (mjereno u ¢cGT-ima) u
2017. godini na tankere (uklju¢ivo tankere za kemikalije, sirovu naftu, naftne produkte)
otpada oko 30 %, na putnicke brodove oko 19 %, na brodove za rasuti teret oko 18 %, na
LNG tankere oko 10 %, na offshore brodove oko 4 %, na kontejnerske brodove oko 3 %, te
na LPG tankere oko 2 %. Pocetkom 2017. bio je prisutan trend stagnacije/pada potraznje svih
veli€ina i tipova brodova, osim trzista putnickih brodova i brodova za krstarenja, no od ozujka
je zaustavljen negativan trend i trenutno je trziSte u uzlaznom trendu. Najveci pad ugovorenog
brodovlja u 2017. u odnosu na isti period 2016., zabiljeZen je kod brodova za prijevoz
hladenog tereta (100 %), zatim kod kontejnerskih brodova (60 %), offshore brodova (52 %),
putnickih brodova (24 %), te RO-RO brodova (23 %). Ostali tipovi brodova biljeze rast
ugovaranja u rasponu od 7 — 260 %, s tim da je najveci porast kod LNG plinskih tankera (260
%), dok je vrlo znafajan i porast ugovaranja brodova za rasuti teret (203 %). Kineska
brodogradiliSta su u restrukturiranju, no unato¢ svim poduzetim mjerama, vise od 50 %
kapaciteta kineskih brodogradilista je u ovom trenutku bez posla. Situacija je dodatno otezana
zbog C¢injenice o 32 % manjoj koli¢ini ugovorenog brodovlja u prvih pet mjeseci ove godine
(u usporedbi s istim periodom prosle godine). Takoder, u istom usporednom razdoblju, knjiga
narudzbi je za oko 31 % manja. Ovakva situacija utjeCe na niske nivoe cijena novogradnji u
kineskim brodogradilistima. Europska brodogradilista takoder imaju teSkoca pa tako turska
brodogradnja trpi velike gubitke (zbog izbjeglicke krize), Spanjolska i poljska brodogradilista
rade smanjenim kapacitetima, hrvatska brodogradilista su u restrukturiranju, jedino talijanska,
njemacka, finska 1 francuska brodogradiliSta imaju popunjene kapacitete ugovorenim

poslovima na gradnji velikih putni¢kih brodova za krstarenja i to sve do 2022. [13]
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Pred hrvatskim brodogradiliStima veliki su izazovi s obzirom na stagniranje trziSta i
njihovu specificnu situaciju zbog procesa restrukturiranja (pod nadzorom RH i Europske
komisije). S krajem srpnja 2017. hrvatska brodogradiliSta imaju ugovorenu isporuku 42
plovna objekta (sve do sredine 2019.) ukupne vrijednosti oko 1,68 milijardi USD, a od cega
1,65 milijardi USD za izvoz. Kako ¢e iz restrukturiranja izaci u relativno kratkom vremenu (3.
Maj Brodogradiliste 31. 12. 2017., Brodosplit 28. 2. 2018., te Brodotrogir 6. 4. 2018.), pred
svim nasim brodogradiliStima su nakon zavrSetka restrukturiranja veliki izazovi osiguranja
daljnjeg kontinuiteta ugovaranja dovoljne koli¢ine kvalitetnih poslova, a sve u cilju odrzivog

poslovanja u uvjetima zahtjevnog trzista, bez drzavnih potpora. [13]

6.1.1. Brodogradevna trziSta

U svjetskoj knjizi narudzbi ukupno je 637 brodova za rasuti teret s oko 60,9 milijuna tdw
Sto predstavlja 7,5 % aktualne flote brodova za rasuti teret. UocCljiv je trend smanjenja
potraznje. U svjetskoj knjizi narudzbi ukupno je 796 tankera s oko 70,6 milijuna tdw S$to
predstavlja 10,8 % aktualne flote tankera, uocljiv je trend smanjenja potraznje. U svjetskoj
knjizi narudzbi ukupno je 396 kontejnerskih brodova s oko 31,7 milijuna tdw $to predstavlja
12,8 % aktualne flote kontejnerskih brodova; uocljiv je trend smanjenja potraznje. U
Svjetskoj knjizi narudzbi ukupno je 78 LPG tankera s oko 2,5 milijuna tdw Sto predstavlja
10,7 % aktualne flote LPG tankera, uocljiv je trend smanjenja potraznje. U svjetskoj knjizi
narudzbi je ukupno 125 LNG tankera s oko 10,2 milijuna tdw Sto predstavlja 25,3 % aktualne
flote LNG tankera, kod ovih brodova je najveci postotak brodova u knjizi narudzbi u odnosu
na aktualnu flotu, takoder 1 porast koli¢ine ugovorenih brodova u odnosu na proslu godinu od
272 %, ovako veliki postotci porasta govore o stalno prisutnoj povecanoj potrebi za
prijevozom prirodnog ukapljenog plina (kao jednog od sve znacajnijeg globalnog energenta).
U svjetskoj knjizi narudzbi ukupno je 351 offshore brod s oko 1 milijun tdw S$to predstavlja
9,2 % aktualne flote offshore brodova. Aktivnosti na ugovaranju novih brodova manje su
nego u 2016. pa se nastavlja trend smanjenog ugovaranja iz ranijih godina, a u 2017. godini
zabiljezen je pad ugovaranja od 50 % u odnosu na 2016. U 2016. zabiljeZen je pad od 70 % u
odnosu na prethodnu 2015., odnosno 89 % u odnosu na 2014., u 2017.godini ugovoreno je 15
brodova, a u cijeloj 2016. godini 51 brod. Potraznja za ovim brodovima i dalje je vrlo slaba

zbog niskih cijena sirove nafte i smanjenih aktivnosti na istraZivanjima i eksploataciji naftnih
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i plinskih polja. U svjetskoj floti trgovackih brodova trenutno je 59930 brodova s oko 1824,2
milijuna tdw, a ukupna flota broji 94233 brodova s oko 1905,1 milijuna tdw. Ukupna
vrijednost aktualne svjetske flote brodova je oko 936,4 milijardi USD. [13]

6.1.2. Cijene novih brodova

Na tankerskom trzi§tu, prosjecne cijene novih brodova stabilizirale su se (tromjesecni
trend) i to za razlicite veli¢ine brodova u rasponu od -0,4 do +3,1 % u odnosu na travanj 2017.
Najveci pad zabiljeZen je kod ,,Aframax‘ tankera (115.000 tdw) -0,4 %, dok je najveci porast
kod ,,MR* tankera (51.000 tdw) +3,1 %. Na trziStu LNG tankera prosjecne cijene novih
brodova su u padu i to u odnosu na travanj 2017. za -3,1 %, a za LPG tankere prosjecne cijene
novih brodova su u porastu i to za 0,5 %. Na trziStu brodova za rasuti teret prosjecne cijene
novih brodova su stabilne/u porastu i to u odnosu na travanj 2017. u rasponu od 0,3 do 4,9 %.
Na trziStu kontejnerskih brodova prosjecne cijene novih brodova u odnosu na travanj 2017.,
za kapacitet broda od 13.000 TEU, na istom su nivou, dok su za brodove manjeg kapaciteta
(2.750 TEU) u porastu +6,4 %. Na trziStu specijaliziranih brodova za prijevoz automobila
(,,Pure Car Carriers®) kapaciteta 6.000 vozila prosjecne cijene novih brodova u odnosu na
travanj 2017. u manjem su porastu za +0,8 %. Clarksonov Index prosjecnih cijena
novogradnji je na nivou 123, a u odnosu na stanje u travnju 2017., je u manjem porastu za
+1,0 %. ProsjeCne cijene brodova za rezaliSta su u porastu u odnosu na svibanj 2017. te se
kre¢u na nivou od oko 350 USD/t za tankere 1 brodove za suhi teret (porast od 21 % u odnosu
na pocetak 2017.). Prosjecne cijene polovnih tankera i brodova za rasuti teret u odnosu na
travanj 2017. u porastu su 1 to za +4 %, dok su za kontejnerske brodove u porastu za 17 %.

[13]

6.2. STANJE TRZISTA RABLJENIH BRODOVA U POSLJEDNJE DVIJE
GODINE

Povecana potraznja za LPG-jom 1 ograni¢eni brodski kapaciteti rezultirali su visokim
vozarinama, a u pojedinim trenutcima raspolozivi polovni brodovi bili su skuplji od
novogradnji u brodogradiliS§tima. Istovremeno niska cijena nafte, koja je pozitivno djelovala
na tankersko brodarstvo, imala je suprotan ucinak na offshore istrazivanja i eksploataciju
nafte, tako da je poslovanje platformi i logisti¢ke industrije koja opsluzuje platforme na moru

doslo u velike gubitke. Za brodarstvo suhih i rasutih tereta, kao i za kontejnersko brodarstvo,
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2015. godina bila je izuzetno teSka zbog rekordno niskih vozarina koje su najve¢im dijelom
rezultat prekapacitiranosti brodskih kapaciteta i manje potraznje za prijevozom Zeljezne

rudace i ugljena. [30]

Slika 12. tabli¢no prikazuje ukupan broj brodova po godinama i veli¢ini. Po veli¢inama
su poredani od najmanjeg do najveceg, a po godinama od 0 do 4 godine starosti, zatim od 5

do 14 godina starosti, zatim od 15 do 24 godine starosti i na kraju od 25 godina starosti pa

navise.
| Ship age category Small'" Medium'? Large'™® Very Large' Total
| 0-ayearsold | 4,060 |12.6% | 5,174 13.5% | 3,030 |26.8% | 1,542 284% | 13,806 |158%
| S5-14 years old 7,693 239% 12,826 33.4% 5,833 |51.6% 3,014 554% 29,366 (33.7%
15-24 years old 5,632 17.5% 7,092 18.5% 1,954 17.3% 772 14.2% 15,450 17.7%
[ +25 years old 14,751 45.9% 13,259 34.6% 492 4.4% 109 2.0% 28,611 32.8%
| Total 32,136 100% 38,351 100% 11,309 100% 5437  100% 87,233 100%

Slika 12. Ukupan broj brodova po godinama i veli¢ini [29]

Slika 13. graficki prikazuje broj brodova po godinama i veli¢ini
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Slika 13. Ukupan broj brodova po godinama i veli¢ini [29]

Slika 14. prikazuje ukupan broj brodova po godinama i veli¢ini u bruto tonama. Po
veli¢inama su poredani od najmanjeg do najveceg, te po godinama od 0 do 4 godine starosti,
zatim od 5 do 14 godina starosti, zatim od 15 do 24 godine starosti i na kraju od 25 godina

starosti pa navise.

Ship age category Small®™ Medium'? Large'™ Very Large!® Total

0-4 yearsold 1,100 12.9% | 41,918 18.9% |115,502 |27.1% | 167,077 30.2% | 325,687 |26.9%
5-14 years old 2,184 | 257% | 91,737 413% |221,510 |51.9% |297,167 53.8% | 612,508 |S0.6%
15-24 years old 1,498 17.6% | 46,073 20.8% | 71,744 |16.8% | 76,884 13.9% | 196,199 |16.2%
+25 years old 3,725 43.8% 42,304 19.1% 18,154 4.3% 11,713 2.1% . 75,936 6.3%
Total 8,507 100% 222,032 100% 427,040 100% 552,841 100% 1,210,420 100%

Slika 14. Brodovi po godinama i veli¢ini (bruto tone) [29]
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Slika 15. graficki prikazuje brodove po godinama i veli€ini u bruto tonama.
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Slika 15.Brodovi po godinama i veli¢ini (bruto tone) [29]

Slika 16. prikazuje ukupan broj brodova po tipu, starosti i veli¢ini. Po starosti se kre¢u

od nula do ¢etiri godine, a poredani su po veli¢ini od najmanjeg do najveceg.

Ship Type Small'” Medium'? Large' Very Large™ | Total
General Cargo Ships 646 | 8.4% | 3,344 26.1% s8 | 1.0% | | | 4,0e8 |13.8%
Specalized Cargo Ships l 50 0.4% 4 0.1% ; 54 0.2%
Contamer Ships 15 0.2% I 1,044 8.1% 1,021 [ 17.5% 687 22.8% ! 2,767 9.4%
Ro-Ro Cargo Ships 9 0.1% . 116 0.9% 337 5.8% 123 4.1% I 585 2.0%
Bulk Carners 9 0.1% . 1,518 11.8% 2,516 43.1% 857 28.4% l 4900 16.7%
Of and Chemical Tankers 210 2.7% . 2,719 21.2% 1,653 28.3% 995 33.0% l 5,577 19.0%
Gas Tankers 3 0.0% 354 2.8% 112 1.9% 238 7.9% 707 2.4%
Other Tankers 35 0.5% ' 136 1.1% S 0.1% ! 176 0.6%
Passenger Ships 567 7.4% . 537 4.2% 89 1.5% 82 2.7% I 1,275 4.3%
Offshore Vessels 690 9.0% . 2,230 17.4% 28 0.5% 32 1.1% ’ 2,980 10.1%
Service Ships 464 6.0% ‘ 480 3.7% 10 0.2% I 954 3.2%
Tugs 5,045 65.6% . 298 2.3% i 5,343 18.2%
 Total | 7693  100% | 12,826 100% | 5833  100% | 3,014  100% | 20,366 | 100%

Slika 16. Ukupan broj brodova starosti od 0 do 4 godine, po vrsti i veli¢ini [29]

Slika 17. graficki prikazuje postotak brodova poredanih po veli¢ini.
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Slika 17. Ukupan broj brodova starosti od 0 do 4 godine, po vrsti i veli¢ini [29]
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Slika 18. prikazuje ukupan broj brodova po tipu, starosti i veli¢ini. Po starosti se kre¢u

od pet do 24 godine, a poredani su po veli¢ini od najmanjeg do najveceg.

Ship Type Small™” Medium'® Large' Very Large® Total
General Cargo Ships 287 13.1% 18,558 20.2% 1,987 0.9% 20,832 3.4%
Specalized Cargo Ships ‘ 589 0.6% 143 0.1% 732 0.1%
Contaner Ships 6 0.3% ’ 12,575 13.7% 39,540 [17.9% 63,600 21.4% 115,721 |18.9%
Ro-Ro Cargo Ships 4 0.2% " 1,575 1.7% 15,973 7.2% 7,870 2.6% 25,422 4.1%
Bulk Carriers 3 0.1% ' 22,779 24.8% 93,003 42.0% 81,271 27.3% 197,056 32.2%
Of and Chenmucal Tankers 79 3.6% ‘ 21,965 23.9% 60,934 | 27.5% |106,612 35.9% 189,590 30.9%
Gas Tankers 1 0.0% | 2,727 3.0% 4916 2.2% 26,481 8.9% 34,125 5.6%
Other Tankers 12 0.5% : 481 0.5% 161 0.1% 654 0,1%
Passenger Ships 154 7.1% ' 2,217 2.4% 3,151 1.4% 8,522 2.9% 14,044 2.3%
Offshore Vessels 225 10.3% 5,897 6.4% 1,315 0.6% 2,811 0.9% 10,248 1.7%
Service Ships 113 5.2% r 2,041 2.2% 387 0.2% 2,541 0.4%
Tugs 1,300 59.5% ‘ 333 0.4% 1,633 0.3%
Total 2,184  100% | 91,737  100% | 221,510 | 100% | 297,167  100% l 612,598 100% |

Slika 18. Ukupan broj brodova starosti od 5 do 14 godina, po vrsti i veli¢ini [29]

Slika 19. graficki prikazuje postotak brodova poredanih po veli¢ini.

Slika 19. Ukupan broj brodova starosti od 5 do 14 godina, po vrsti i veli¢ini [29]
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Slika 20. prikazuje ukupan broj brodova po tipu, starosti i veli¢ini. Po starosti se kre¢u

od 15 do 24 godine, a poredani su po veli¢ini od najmanjeg do najveceg.

Ship Type Smalit" Medium® Large'® Very Large'" Total

General Cargo Ships 866 154% 2,315 32.6% 63 3.2% 3,244 21.0%
Speoalized Cargo Ships 20 0.3% 9 0.5% 29 0.2%
Contaner Ships 828 11.7% 304 15.6% 159 20.6% 1,291 8.4%
Ro-Ro Cargo Ships 4 0.1% 192 2.7% 138 7.1% 18 2.3% 352 2.3%
Buk Carners 96 1.7% 617 B8.7% 891 45.6% 199 25.8% 1,803 [11.7%
Oi and Chemical Tankers 465 8.3% 1,300 18.3% 377 119.3% 258 33.4% 2,400 |15.5%
Gas Tankers 5 0.1% 285 4.0% 43 2.2% 50 6.5% 383 2.5%
Other Tankers 42 0.7% 63 0.9% 1 0.1% 106 0.7%
Passenger Ships 891 158% 626 8.8% 99 5.1% 50 6.5% 1,666 | 10.8%
Offshore Vessels 308 5.5% 388 5.5% 24 1.2% 36 4.7% 756 4.9%
Service Ships 390 6.9% 366 5.2% S 0.3% 2 0.3% 763 4.9%
Tugs 2,565 45.5% 92 1.3% 2,657 117.2%
Total 5,632 1009 7,092 100% 1,954 100% 772 100% 15,450 100%

Slika 20. Ukupan broj brodova starosti od 15 do 24 godina, po vrsti i veli¢ini [29]

Slika 21. grafi¢ki prikazuje postotak brodova poredanih po veli¢ini

Slika 21. Ukupan broj brodova starosti od 15 do 24 godina, po vrsti i veli¢ini [29]
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Slika 22. prikazuje ukupan broj brodova po tipu, starosti i veli¢ini. Po starosti se kre¢u
od 25 godina pa naviSe, a poredani su po veli¢ini od najmanjeg do najveceg.

| Ship Type ' Small'™ \ Medium'? Large'® Very Large'? Total
General Cargo Ships | 299 200% | 10,785 23.4% 1,974 2.8% 13,058 6.7%
Spedalized Cargo Ships \I \’ 156 0.3% 381 0.5% 537 0.3%
Contaner Ships !' " 9,672 21.0% 10,987 '15.3% 11,343 14.8% 32,002 16.3%
Ro-Ro Cargo Ships ‘I 2 0.1% I 2,039 4.4% 6,558 9.1% 1,229 1.6% 9,828 5.0%
Buk Carrers \ 40 2.7% \’ 8,148 17.7% 30,082 41.9% 20,058 26.1% 58,328 29.7%
Od and Chemical Tankers ; 147 9.8% \} 8,050 17.5% 15,078 21.0% 30,608 39.8% 53,883 |27.5%
Gas Tankers } 2 0.1% ; 1,519 3.3% 1,888 2.6% 5,151 6.7% 8,560 4.4%
Other Tankers ‘I 11 0.7% " 180 0.4% 29 0.0% 220 0.1%
Passenger Ships ‘I 228 152% ‘} 3,010 6.5% 3,497 4.9% 4,143 5.4% 10,878 5.5%
Offshore Vessels I 93 6.2% ’ 1,036 2.2% 1,083 1.5% 4,050 5.3% 6,262 3.2%
Service Ships | 87 5.8% | 1,398 3.0% 187 0.3% 302 0.4% 1,974 1.0%
Tugs I 589 39.3% \ 80 0.2% 669 0.3%
Total . 1,498 [ 100%: “ 46,073 [ 100% 71,744 [ 100% 76,884 [ 100% 196,199 [ 100%

Slika 22. Ukupan broj brodova starosti 25 godina i viSe, po vrsti i veli¢ini [29]

Slika 23. graficki prikazuje postotak brodova poredanih po veli¢ini
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Slika 23. Ukupan broj brodova starosti 25 godina i viSe, po vrsti i veli¢ini [29]

bolja vremena. Kada se usporede cijene od prije nekoliko godina, brodari voze ispod cijene.
Medutim, za dobar dio problema krivi su i sami brodari. Naime, od pocetka desetljeca flote su
snazno porasle. Podaci pokazuju da se svjetska flota teretnih brodova izmedu 2010. 1 2013.
doslovno udvostrucila. Najve¢i dio tih brodova izgraden je u kineskim brodogradiliS§tima koja
su rapidno povecala kapacitete. Tako je 2006. u kineskim brodogradiliStima sagradeno
brodova ukupne nosivosti 13,3 milijuna tona, da bi na vrhuncu 2011. taj kapacitet iznosio
preko 70 milijuna tona. Kapacitet je 2014. pao na 36,4 milijuna tona. Za toliki broj sagradenih

brodova jednostavno nema vise dovoljno posla pa dio brodovlasnika prihvaéa poslove po sve
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nizoj cijeni iako im donose gubitak. Analiticari takav fenomen nazivaju ,,zombi-brodovima®.

Ekonomska logika govori kako rjeSenje lezi u prodaji brodova koji donose gubitak. Medutim,

to nije moguce jer je glavnina tih brodova financirana kreditima koji nisu otplaceni. Banke,

pak, ne zele prihvacati brodove jer trenutno ne mogu dobiti povoljnu cijenu ako ih preprodaju.

Naime Capesize brod star pet godina moze se kupiti za 19 milijuna dolara, tvrdi James

Kidwell, izvr$ni direktor Braemar Shippinga. To je polovica cijene novog broda te 40 posto

nize od 33 milijuna dolara, uobi¢ajene cijene za brod te starosti. [31]

Slika 24. prikazuje stanje tankera u svijetu. 0,6% aktivne flote starije je od 30 godina, a

cak 6,4% aktivne flote starije je od 20 godina.

Tanker Fleet Breakdown

no. Vessels
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Slika 24. Flota tankera[25]
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Slika 25. prikazuje stanje bulkera u svijetu. 2,6% aktivne flote starije je od 30 godina,
a 9,6% aktivne flote starije je od 20 godina.

Dry Bulk Fleet Breakdown

no. Vessel
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Slika 25. Flota bulkera[25]

Slika 26. prikazuje stanje kontejnerasa. 1,8% aktivne flote starije je od 30 godina, a

12% aktivne flote starije je od 20 godina.

Containership Fleet Breakdown

no. Vessels
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Slika 26. Flota kontejnerasa[25]
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Slika 27. prikazuje flotu brodova za prijevoz generalnog tereta. 38 % aktivne flote

starije je od 30 godina, a 61% aktivne flote starije je od 20 godina.

General Cargo Fleet Breakdown

No. Vessels
900 3
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On Order: 271 Vsls (2%)
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Slika 27. Flota brodova za prijevoz generalnog tereta[25]

Slika 28. prikazuje flotu plinasa. 13% aktivne flote starije je od 30 godina, a 31%

aktivne flote starije je od 20 godina.

Gas Carrier Fleet Breakdown

no. Vessels
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Slika 28. Flota plinasa[25]
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Slika 29. prikazuje flotu RO-RO brodova. 36% aktivne flote starije je od 30 godina, a
55% aktivne flote starije je od 20 godina.

RO-RO Fleet Breakdown

No. Vessels
400
Active Fleet: 4,890 Vsls

350 E.
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Slika 29. Flota RO-RO [25]

6.3. STANJE TRZISTA RABLJENIH BRODOVA 2017. GODINE

PreviSe brodova 1 preslabi gospodarski rast doveli su svjetsko brodarstvo u jednu od
najvecih kriza u povijesti pa od 12 najvecih svjetskih brodara cak 11 ih je u gubicima. Vise od
60 brodova na kojima se nalazi 14,5 milijardi dolara robe ostalo je na otvorenom moru
proteklih dana nakon $to je Hanjin Shipping bio prisiljen u¢i u ste¢aj. U strahu od toga da im
nece biti placeno luke odbijaju odobriti vezanje brodovima korejskog brodara, a trgovci
diljem svijeta strahuju da im zbog toga roba nece sti¢i na vrijeme za novogodis$nje praznike,
najprofitabilnije razdoblje u godini. Hanjin Shipping je sedma po veli¢ini brodarska
kompanija u svijetu i njen bankrot samo je najsvjeziji, ali dosad i1 najznacajniji dokaz krize u
kojoj se nalazi svjetsko brodarstvo. Godine snaznog rasta flota svjetskih brodara zajedno s
razoCaravajuce niskim rastom svjetske ekonomije i trgovine dovele su brodare u situaciju koju
neki proglaSavaju najve¢om krizom u povijesti pomorske trgovine. Prema procjenama

konzultantske ku¢e Drewry, specijalizirane za pomorsku trgovinu, uz prihode od 170 milijardi

dolara svjetski bi brodari ove godine mogli zabiljeziti deset milijardi dolara gubitka. Dosad
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objavljeni financijski podaci o poslovanju u 2016. pokazuju da se od 12 najveéih svjetskih
brodara njih ¢ak 11 nalazi u gubicima. Propast korejskog Hanjina stoga nije veliko
iznenadenje, tim viSe Sto je kompanija posljednjih pet godina takoder poslovala s gubitkom,
no ipak je neugodan znak koji je samo pojacao strahovanje od sli¢nih scenarija u ostalim
brodarima. Dva su glavna razloga koja svjetsku trgovacku mornaricu vuku prema dnu. S
2011. godinom svjetske su brodarske kompanije zapocele vrlo snazan ciklus povecavanja
svojih flota. U idu¢ih, odnosno proteklih, nekoliko godina broj brodova za prijevoz trgovacke
robe i1 tereta na svjetskim morima i oceanima snazno je porastao Sto je dovelo do
prekapacitiranja, odnosno do snaznog pada vozarina. Kontejner robe iz Kine do Europe ovih
se dana moze poslati za upola nizu cijenu nego §to je to bilo prije samo dvije godine. Drugi
razlog leZi u svjetskoj ekonomiji. Usporavanje kineskog gospodarskog rasta i slaba potraznja
s razvijenih trziSta smanjili su medunarodnu trgovinu. Uz to, trendovi u modernoj industriji
okrenuti su vise prema lokalnoj proizvodnji, a manje prema izvozu i uvozu. U tome je, od
pomorskog prijevoza, najvise stradao kontejnerski promet iako se niti prijevoz rasutih tereta,
nafte te zemnog plina ne drze puno bolje. Analiticka kuéa Clarksons objavila je da je zarada u
spomenutim segmentima pomorskog prijevoza sredinom kolovoza bila na najnizoj razini u
posljednjih 25 godina. U odnosu na isto razdoblje 2015. indeks je bio 30 posto nizi dok pad u
odnosu na kraj 2007., kad je zarada brodara bila na samom vrhu, iznosi ¢ak 80 posto. U
Clarksonsu dodaju i da su narudzbe novih brodova u brodogradili§tima na najniZoj razini u
posljednjih 30 godina. Prekomjerni kapacitet mogao bi se dijelom rijesiti slanjem starih
brodova u rezaliSta, no svjetski brodari jo$ nisu spremni na takve poteze. Zasad se nadaju da
¢e krizu prebroditi operativnim potezima. Manje brodarske kompanije razmatraju moguénosti
udruZivanja, a najvec¢i brodari traZe razne nacine kako obuzdati troSkove ili prona¢i nove
izvore prihoda. Najveci svjetski brodar danska Maersk grupa ve¢ desetlje¢ima ulaze i u druge
industrije osim brodarstva upravo s namjerom lakSeg prezivljavanja negativnih razdoblja, a
ovih je dana objavila restrukturiranje u kojem ¢e se konglomerat podijeliti na dva dijela —
transport 1 energetiku. Danci se nadaju da ¢e se ovakvom podjelom lakSe usredotociti na
pojedinacna trziSta. Svjetski pomorci u ovom trenutku ne plove mirnim morima. Neodlu¢nost
oko smanjivanja prekomjernog broja brodova, odnosno rezanja prevelikih flota, te procjene o
anemic¢nom rastu svjetske ekonomije ne daju previse nade u neki skori oporavak. Ako se
situacija ne oporavi u nekom srednjem roku, ne treba cuditi ako korejski Hanjin ne bude i

jedini veliki brodar koji ¢e biti primoran spustiti sidro. [26]
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Slika 30. prikazuje deset zemalja koje predvode u svijetu po vrijednosti i veli€ini flote.
Na prvome mjestu je Grcka, a slijede je Japan, Kina, Singapur, USA, Njemacka, Norveska,

Juzna Korea, Danska 1 UK.

TOP 10 SHIP OWNING NATIONS
IN 2017

VALUE (USD M)

GREECE $84.079 2016 HAS BEEN A DIFFICULT

JAPAN $80.169 YEAR FOR SHIPPING

CHINA $68.333 Greek owners retain their top spot

SINGAPORE $38.052 but in the cargo sectors have lost
nearly 129 of their fleet value. The

USA $34.432 Japanese come ever closer to

GERMANY $31544 stealing the lead falling less than 196

NORWAY $30.427 in value. In sixth place and down
from fourth, the German cargo fleet
S. KOREA $21.204 has lost close to 309 of its value
DENMARK $19.492 attributable mainly to the

depressed container market

e
=

UK $15.847

Source: vesselsvalue.com o VesselsValue

Slika 30. Top 10 ship owning nations in 2017 [12]

Slika 31. prikazuje vrijednosti bulkova starih pet godina, podaci su objavljeni u
kolovozu 2017., a daju usporedbu sa prethodnim godinama te se iz prilozenog vidi kako je

vrijednost rabljenih bulkova porasla u odnosu na 2015. 1 2016. godinu.

Indicative Market Values (S Million) - Bulk Carriers

Vessel5yrsold Jun-17avg May-17avg %% 2016 2015 2014

Capesize 180k 33.0 33.0 00% 232 334 475
Panamax 76K 19.0 19.0 00% 134 175 248
Supramax 56k 16.5 16.5 0.0% ' 122 ' 16.6 @ 25.2
Handysize 30K 12.5 12.5 0.0% 94 @ 13.8 200

© Intermodal Research

Slika 31. Indicative Market Values ($ Million) - Bulk Carriers [27]
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MacGregor je potpisao petogodisSnji okvirni ugovor s tvrtkom Teekay Shipping Ltd za
pruzanje rezervnih dijelova, odrzavanje, obuku i podrsku projekta za oko 115 Teekayovih
plovila. Sporazum je potpisan u drugom tromjesecju 2017., a MacGregor, dio Cargoteca,
osigurat ¢e rezervne dijelove, odrzavanje, obuku i podrsku za projekte poklopaca, nosivih
dizalica, dizalica za op¢u namjenu, vitlom, strojevima za upravljanje i kompresorima na
Teekay plovilima. ,,Poslovni odnos s Teekayom vraca se markama Pusnes i Hatlapa s
posebnim vrstama ugovora. Prilikom prvog razgovora bilo je jasno da je doSlo do ogromnog
Sirenja instalirane baze* rekao je Steve Goodchild, UK Branch Manager. ,,Vrijeme je bilo
pravo za predstaviti globalni MacGregorov portfeljni pristup kako bi se uklopio u Teekayov

nacin rada s glavnim izvodac¢ima.* [16]

Gr¢ki Dynagas LNG izvijestio je o gubitku u drugom tromjesecju od 5,2 milijuna dolara
nakon §to je izvijestio o dobiti u istom tromjese¢ju prosle godine. Tony Lauritzen, glavni
izvrs$ni direktor, komentirao je: ,,Nasa izvjeStajna zarada za drugo tromjesecje 2017. bila je,
kako se i1 ocekivalo, ispod onih u drugom tromjesecju 2016.“ Od 5. rujna 2017. godine
Dynagas LTD je ugovorio zaposljavanje 84% flote procijenivsi dostupne dane za 2017., 75%
flote procijenivsi dostupne dane za 2018. 1 75% flote procijenivsi dostupne dane za 2019.
godinu. Od istog datuma ugovorena procjena pricuvnih prihoda od strane partnerstva iznosila

je oko 1,49 milijardi dolara s prosje¢nim trajanjem ugovora od 10,2 godine.[17]

U prvih Sest mjeseci 2017. godine (prethodna godina: neto dobit od 14,1 milijuna eura),
DVB, specijalist medunarodnih financija brodara, izvijestio je konsolidirani neto gubitak prije
oporezivanja od 506,3 milijuna eura. Ralf Bedranowsky, predsjednik Uprave 1 predsjednik
Upravnog odbora DVB Bank SE, komentirao je konsolidirane rezultate Banke: ,,Povecanje
rezerviranja za kreditne gubitke uglavnom je bilo potrebno za naslijedene izlozenosti u
portfelju Shipping Finance i za financiranje u portfelju Offshore Finance.” Ovakav razvoj
dogadaja reflektira sljedeca kretanja na trZiStu: s obzirom na trajnu neizvjesnost cijena nafte,
tvrtke koje se bave naftom i1 plinom nastavile su smanjivati potroSnju istraZivanja 1
proizvodnje, S§to je dodatno smanjilo potraznju za brodovima i1 opremom na moru.
Brodovlasnici ostaju pod pritiskom niskog broja chartera i konkurencije za zaposljavanje. U
tom smislu, vlasnici plovila prilagodili su svoje kapacitete, putem uspostave, restrukturiranja
ili konsolidacije. Prekomjerni kapacitet ostao je veliki izazov na trZiStima brodova tijekom
prve polovice 2017. Nositelji kontejnera, rasuti tereti i tankeri su tri najvaznija sektora
pomorske industrije u smislu prometnih koli¢ina i usluga. Posebno u transportu kontejnera,

trajno teski uvjeti na trzi$tu opterecuju performanse medu brodovlasnicima. U tom kontekstu,
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povecanje konsolidacije brodskih linija postavljeno je kako bi pojacalo trziSno natjecanje
medu brodovlasnicima cCartera svojih brodova operaterima. Iako su cijene chartera u
kontejnerskoj plovidbi pokazale nekakvo preskakanje na glavni sadrzaj poboljsanja tijekom
prve polovice 2017., hoée li taj trend biti odrziv otvoreno je za ispitivanje iz dva razloga. S
jedne strane, konsolidacija brodskih brodova ubrzava, a s druge strane teretne stope dodatno
su optere¢ene s obzirom na trajnu isporuku velikog broja brodova za kontejnere od 20.000
TEU. Gledano prema naprijed, kaskadni ucinak uzrokovan bitnim isporukama velikih
kontejnerskih prijevoznika uglavnom ¢e negativno utjecati na razvoj najma i trziSnih
vrijednosti u drugim kategorijama veli¢ina. Bulk carriers uzivali su u snaznom porastu zarade
tijekom prve polovice 2017. godine. Baltic Dry Index (BDI) je u prvih Sest mjeseci ove
godine zabiljeZio prosjecno 976 bodova Sto je povecanje od 101% u odnosu na isto razdoblje
prosle godine. Cijene tereta bile su podrzane nastavkom kineske potraznje za zeljeznom
rudom i ugljenom. BDI je u travnju dosegnuo svoju najvisu godiS$nju razinu iako ostaje daleko
od povijesnog vrha s vise od 10.000 bodova u 2007./2008. godini. VisegodiSnja usporedba
pokazuje da su stope Cartera za rasute prijevoznike ostale nedovoljne s obzirom da je veliki
broj plovila kupljen i financiran po rekordnim cijenama. Nakon poboljSanja tijekom prvog
tromjesecja 2017. godine, koje su prouzrocile sezonski ¢imbenici, trzista tankera ponovno su
se smanjila tijekom drugog tromjese¢ja stavljajuci pritisak na zaradu brodovlasnika.
ProSirenje sporazuma ¢lanova OPEC-a za smanjenje koli¢ine proizvodnje imalo je negativan
utjecaj na potraznju tonske milje u segmentu tankera nafte. Istodobno, flota tankera za sirovu

naftu porasla je za 5,5% u odnosu na isto razdoblje prosle godine. [18]

U loSem stanju su VLCG brodovi. Faza oporavka nece zapoceti do druge polovice
2018. godine buduc¢i da se rast flote usporava kao posljedica slabog poretka u proteklih 18
mjeseci. O¢ekuje se popravak cijena VLGC-ova za 5% -8% u iducoj godini komentirao je

Shresth Sharma, visi analitiar za isporuku plina u Drewryju. [19]

Tvrtka Frontline, koja je pod kontrolom brodarskog tajkuna Johna Fredriksena,
izvijestila je o mnogo vec¢em gubitku od ocCekivanog u drugom tromjeseCju, a trziste Ce
vjerojatno ¢e ostati slabo tijekom idu¢ih nekoliko kvartala. Tvrtka je zabiljezila gubitak od
19,4 milijuna dolara za drugo tromjesecje. ,,Naredni kvartali mogu predstavljati izazove jer se
opskrba plovila i dalje povecava®, kazao je Frontline, dodaju¢i kako ima za cilj iskoristiti
slabo trziSte za kupnju plovila. TrziSte Frontlineovih tankera vjerojatno ¢e se poceti

poboljsavati 2018. godine usporavajuci tempo isporuke novih brodova. [20]
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Shipping Corporation of India (SCI) priop¢io je ministar pomorstva trazi rabljene
brodove za prijevoz prirodno ukapljenih plinova (LNG). ,,Dao sam zapovjedi SCI-u da
pronadu rabljene brodove za transport LNG-a priop¢eno je iz Ministarstva pomorstva Unije
Nitin Gadkari Press Trust of India.” Sljedece tankere zaposlilo bi se do sedam godina sve dok
domace brodogradiliste ne razvije potrebne sposobnosti za izgradnju vlastitih tankera za
LNG. SCI i GAIL (India) Limited dogovorili su zajedni¢ki pothvat pod kojim je GAIL
obecao osigurati 3 milijarde dolara za kupnju devet LNG brodova koje ¢e voditi SCI. Tre¢inu
brodova namjeravaju graditi domaca brodogradiliSta koja nemaju potrebnu tehnolosku
struénost. Medutim, tri indijska brodogradiliSta postigla su sporazume o suradnji s
brodogradiliStima koja su spremna podijeliti svoje znanje o izgradnji tih slozenih brodova.

[21]

Tajvanska brodarska tvrtka Wisdom Marine Lines postigla je sporazum o kupnji 58,000
dwt rasutih prijevoznika od Mitsubishi UFJ Lease & Finance. Tvrtka nije otkrila ime broda o
kojem je rije¢, medutim, rekla je da ¢e Widsom Marine platiti 665 milijuna dolara. Po
uvjetima dogovora izmedu stranaka tvrtka ¢e placati mjesecno i platiti saldo nakon 7 godina.
Bulker je trenutno zakupljen pod operativnim zakupom i postaje dio flote Wisdom Marinea
nakon sklapanja transakcije. Tajvanski vlasnik posjeduje ukupno 116 brodova s prosjecnom

dobi od 5 godina, a ima jo§ 20 brodova u narudzbi, prema podacima VesselsValue. [22]

Slika 32. prikazuje veli¢inu svjetske flote u milijunima DWT-a, tj. pad/ porast, a
brodovi su razvrstani po vrsti 1 godini izgradnje. Godine su poredane od 1989. do 2018. za
koju postoje odredena predvidanja na temelju izvjeS¢a za prethodne godine i na temelju
ugovorenih novogradnji, a vrste brodova su bulkeri, tankeri, kontejneri, brodovi za prijevoz

plina te ostale vrste.

42



2,500 10%
Fleet as at end year. .
2017-18: projection. Fleet 15t August 2017: 9%
Comprises world merchant fleet =100 8 Year CAGR {'H'Id 2005-16) 1,897m dwt
2,000 GT, including ship-shaped offshore 6% 8%
units
7%
E 1,500 Fleet at end 1990: Fleet at end 2008: 6%
c 681m dwt 1,204m dwt s
2 o
£ 1,000 4%
3%
500 2%
1%
0 0%

A EEEERERE

- -—

Slika 32. Fleet growth [23]

Slika 33. prikazuje vrijednosti brodova po njihovom tipu i godini izgradnje. Tipovi
brodova su tankeri, bulkeri i kontejneri, a godine izgradnje se krecu od 1992. do 2017.
Tankeri su uzevsi u obzir sve komponente i u usporedbi s ostalim tipovima broda u

najnepovoljnijem poloZaju.

O VesselsValue

11 Septemmber 2017 VV Mini Matrix - Weekly Change
Tankers Bulkers Containers

Buld Year vicc Suez Ata LRY MR Cape Pmax Supra  Hondy :':: Pmax Handy  Fmax

2017 +03% -01% -0.2% +0.2% +0.2% 0.0% DAa% +02% D1% DA% 0.0% +0.2% +0.1%
320K 160K 110K 75K 50K 150K 80K O0K JOK 7000 4250 1750 1100

2012 +02% -02% -0.7% -02% +02% DA% +21% +04% +0.0% 0.2% -02% +01% -0.1%
J10K 160K 110K 75K S0K 180K BOK 60K 30K 7000 4250 1750 1100

2007 +02% -03% -2.7% -23% +01% D1% +35% +07% +00% -03% -03% +01% +0.0%
310K 100K 110K 75K S0K 180K 75K 55K JOK 7000 4250 1750 1100

2002 +0.1% -0.3% -6.3% -5.8% +0.1% 02% +44% +1.0% 02% 0.3% -0.3% +0.0% +0.0%
305K 155K 105K 70K 45K 175K 75K 50K JOK 6500 4000 1750 1100

1997 DA% DA% D.1% +0.0% +0.0% D3%  +420% +13% 03% £2% 03% 0D3% 05%
00K 145K 105K B5K 45K 170K 75K 48K J0K 5500 4000 1750 1100

02 0.1% -0.1% -0.1% <0.2% +0.0% V2% 902% -03% +00% -02% -0.1% -03% +0.0%
285K 145K 100K 65K 40K 150K 70K 45K JOK 4500 750 1750 1100

Slika 33. Vessels value [24]

U svibnju je pocelo omeksSavanje trzista. Kupci su se suzdrzali ¢ekajuci da vide kako se
trziSte razvija. Manjak kvalitetne tonaze raspolozive za prodaju omogucio je da oni koji Zele

kupiti se natjecu i da cijena nikada ne pada dovoljno koliko bi zeljeli kupci. Kada je rije¢ o
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kontejnerskim brodovima, propast Hanjin Lines i nedostatak trziSnog oporavka znaci da su
zajmodavci postali prodavaci. To je stvorilo povecanje aktivnosti za  oportunisticke

brodovlasnike koji su spremni ponuditi nize cijene. [23]

44



7. ZAKLJUCAK

U 2015. godini gledajuéi statisticke podatke o svjetskoj floti i uzevsi u obzir rabljene
brodove najveéi broj malih i srednjih plovila bio je starosti i do 20 godina, a u 2016. godini
takoder bila je sli¢na situacija. Taj trend se nastavio i u 2017. godini. Svjetsko brodarstvo je u
krizi te su ¢ak 1 najveci svjetski brodari kao $to je Hanjin Shipping iz Juzne Koreje pretrpjeli
ogromne gubitke. Predvida se opceniti gubitak na svjetskoj razini od deset milijardi dolara
koji ¢e pogoditi i najsnaznije brodare, a statisticki podaci idu u prilog trziStu rabljenih brodova
jer je narudzba novogradnji u 2017. godini prema izvje$¢u Clarksona u najgoroj situaciji u
posljednjih 30 godina. Grcka je vodeca zemlja po vrijednosti 1 veli€ini flote, a slijede je Japan,
Kina, Singapur, USA, Njemacka, Norveska, Juzna Koreja, Danska i UK. No, iako je vodeca,
ipak 1 Gr¢ka kompanija Dynagas loSe posluje u odnosu na 2016. godinu. U Indiji se narucuju
rabljeni brodovi za prijevoz prirodnog ukapljenog plina. Indijci zele graditi svoje LNG
brodove, no nemaju potrebna znanja za to pa im u pomo¢ stizu Korejci. Dok ne izgrade
brodove. koristit ¢e rabljene jer ¢e im po predvidanju njihovog ministra pomorstva donijeti
velik profit. Gledajuéi statisticke podatke poslovanje tankerima i kontejnerskim brodovima je
u krizi, a bulkeri stari pet godina pa ¢ak 1 do sedam godina imaju ve¢i porast vrijednosti nego
novogradnje. Sve je veca kriza na pomorskom trZiStu te ako je propao nekadasnji div Hanjin
Shipping, pitanje je u kakvoj su situaciji ostali brodari 1 §to ¢e se u buducnosti dogadati te
hoce 1i kriza pro¢i ili ¢e za sobom povuci 1 ostale moéne brodare. Potraznja za rabljenim
brodovima velika je iz razloga Sto su rabljeni brodovi mnogo jeftiniji i dostupniji od
novogradnji. Ovisno o stanju na trzi$tu mogu biti i skuplji od novogradnji, no brodari se ipak
odlu¢uju na kupnju rabljenih brodova jer im rabljeni brod odmah moze donijeti profit za
razliku od novogradnje na koju se treba cekati. Investiranje u rabljeni brod sa sobom nosi
kako pozitivne tako i negativne posljedice na koje brodar racuna prilikom kupnje, a ako na to
ne ratuna znaci da je lo$ gospodarstvenik. Cijene rabljenih brodova ovise ponajvise o
inflaciji, vozarinama, brodarevoj viziji 1 starosti broda, veli¢ini broda, brodogradilistu,
odnosno podrijetlu broda. U pravilu je uvijek jeftiniji brod iz Rumunjske nego iz Kine, Japana
ili Juzne Koreje, dakle vaZan je renome zemlje u kojoj je brod napravljen. Brod se smatra
starim nakon 20 godina plovidbe. Brod je vrlo skupo prijevozno sredstvo u ¢iju se kupnju ne
smije ulaziti olako. Na samom pocetku potrebno je i nuzno obaviti odredena mjerenja, analize

1 istrazivanja brodskog trzista. TroSkovi amortizacije mogu se podijeliti na troskove zahvata,
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tj. potrebnih popravaka i dodatnih materijala te na troskove koji iz toga proizlaze, tzv.
troskovi zastoja. Kako do tih situacija ne bi dolazilo, u brod je potrebno ulagati, odnosno
odrzavati ga. U posljednje se vrijeme sve viSe govori o starim brodovima mahom tankerima
koji plove nagim morem. Cinjenica je da su ti brodovi dotrajali i da su potencijalna opasnost
zagadivanju mora u vrijeme kada se sve viSe naglaSava odrzivi razvoj i ocuvanje okolisa.
Osim tankera, i ostale vrste brodova mogu biti izvor onecis¢enja, kako mora, tako i obale,
zraka, ali 1 opasnost za ljude. Svi ti faktori upucuju na potrebu za odrzavanjem starih brodova
ukoliko se oni Zele i dalje iskoriStavati 1 stvarati dobit. Svjetskim morima plovi sve vise 1 vise
rabljenih brodova koji su stari preko 20 godina. Svjetski analitiCari pribojavaju se da ¢e se

more pretvoriti u groblje brodova ne smiri li se kriza koja je nastupila.
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KRATICE

CGT (engl. Compensated Gross Tonnage) Kompenzirana bruto tona
DWT (engl. Deadweight tonnage) Nosivost

EBITDA (engl. earnings before interest, taxes, depreciation, and amortization) Dobit prije
kamata, poreza i amortizacije

GDP(engl. Gross domestic product) Bruto domaci proizvod
GNP (engl. Gross national product) Bruto nacionalni proizvod
LNG (engl. Liquified Natural Gas) Prirodni ukapljeni plin
LPG (engl. Liquified petroleum Gas) Ukapljeni naftni plin

OPEC (engl. Organization of the Petroleum Exporting Countries) Organizacija zemalja
izvoznica nafte

RO-RO (engl. Roll On/Roll Off) Brodovi dizajnirani za prijevoz
kotrljajuceg tereta

SCI ( engl. Shipping corporation of India) Brodarska korporacija Indije
TEU (engl. Twenty-foot equivalent unit) Jedinica ekvivalenta dvadeset
stopa

USD (engl. United States Dollar) Americki dolar

VLCC (engl. Very Large Crude Carriers) Supertanker

VLGC (engl. Very Large Gas Carrier) Supertanker za prijevoz plina
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