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1. Uvod

1.1. Problem, predmet i objekt istrazivanja

Orijentacija ovog diplomskog rada usmjerena je raadivanje tematike vezane za
analizu strukture troSkova putovanja teretnog bro®aoblem istrazivanja je struktura
troSkova putovanja teretnog broda gdje su obubwa fiksi i varijabilni troSkovi. Osim
osnovnih troskova putovanja broda oblemi su i suvremeni utjecaji na varijabilne troskpve
gdje se posebna paznja pridodaje piratst®Rredmet istrazivanja je utvrditi i istraziti
temeljne znéajke analize strukture troSkova putovanja terettwogda. Objekt istrazivanja

su troSkovi putovanja teretnog brod.

1.2. Radna hipoteza

Sukladno problemu, predmetu i objektu istrazivagatavljena je radna hipoteza:
Konzistentnim i relevantnim spoznajama te teomjskznanjima o ekonomici morskog
brodarstva mogee je praktno analizirati strukturu troSkova putovanja teretnbroda te je

potkrijepiti odgovarajdim primjerima.

1.3. Svrhai cilj istrazivanja
Temeljnasvrha istrazivanja odnosi se na strukturu troSkova putgaateretnog

broda.

Ciljevi istrazivanja su:
» Definirati troSkove putovanja teretnog broda

» Pojasniti strukturu troSkova teretnog broda

1.4. Istrazivatke metode
Pri istrazivanju i formiranju rezultata istrazivamj u odgovarajdoj kombinaciji
koriStene su sljede znanstvene metode istrazivanja: metoda analizénteze, metoda

dedukcije i indukcije, metoda deskripcije, metodmgilacije.



1.5. Struktura rada
Pored uvodaaiakljwka, sadrzaj ovoga diplomskog rada dijeli se u tridneobno
povezane dijela.

Prvi dio pod nazivom ,Ekonomika morskog brodarstvddje se definicija pojma
ekonomike i ekonomike morskog brodarstva te se dsfjovni pokazatelji i karakteristike
istin. U drugom dijelu — TroSkovi pomorskog prijeao autor nastoji pojasniti troskove u
morskom brodarstvu. U istom poglavlju daje raznéjele prema vrsti, mjestu i nosiocima
troSkova, podjelu na fiksne, varijabilne i grane troSkove te navodi strukturu troSkova u
brodarstvu. Pojedine podjele nastoji potkrijepitprimjerima troskova putovanja broda. U
Zadnjem dijelu, ali ne i manje vaznom, autor dasnj primjer suvremenih varijabilnih
troSkova, a oni se odnose na piratstvo. Autor, igk@ nastoji, ovim radom, iskazati vaznost i
velicinu ovoga problema danaSnjeg morskog brodarstvaizteosi mjere poduzete radi

suzbijanja istog.



2. Uloga ekonomike morskog brodarstva u razmatranjuroskova broda

Ekonomika je samo jedna od mnogih znanstvenih pliisai koje istrazuju i
objasnjavaju gospodarske zakonitosti. Sam nazivnakika u suvremenom zfeju
znanstvene discipline pojavio se tek u 20. sto}jéto je pomalo zaidujuce, posto je poznato
da je naelo ekonominosti konstantni pratilac svakog, i najprimitivrgjgudskog rada.

Sa glediSta znanstvene discipline sadrzaj ekonomike biti izdavanje ekonomske
stvarnosti. Tu se ubrajaju ekonomika ustrojstvaneknski sustav i ekonomska politiiave
nacije, zemlje ili drzave, te pojedine gospodardjatatnosti ili pojedine gospodaske grane,
gdje se u prvom sf@aju govori 0 opgoj ekonomici a u drugom o ekonomici pojedine
gospodarske djelatnosti ili gospodarske grane.

Ekonomika morskog brodarstva posebna je granskanstmaena disciplina koja
poma@u suvremenih metoda istrazivanja nastoji objasnékonomske zakonitosti u
pomorskom prijevoZu Izdvaja se iz nedto Sire i égmitije znanstvene discipline koja se
naziva ekonomikom brodarstva. Ona nam nastoji aljasekonomske zakonitosti u
pomorskom i rijenom prijevozu.

Dakle, sa svoja spedifiog ekonomskog stajaliSta piava morsko brodarstvo kao
organiziranu djelatnost prijevoza ljudi i robe mé&ns putovima. Ekonomika morskog
brodarstva te pomorsko-prijevozne procese pava na razini djelatnosti, tj. na razini svih
organizacijskih oblika djelatnosti u kojima se oolaavlja, p@evsi od brodarskog poduze
(brodara), pa do sloZenijih brodarskih organizacijd tim pomorsko-prijevoznim procesima
ekonomika morskog brodarstva stalno ispituje odnammeiu troSkova djelatnosti i
vozarinskih rezultata, odnose izfneprihoda i rashoda, vozarinskih koristi i troSkovieakve
osnovne odnose u druStvenoj reprodukciji pomorskigveza ekonomika brodarstva ne
promatra odvojeno nego povezane s cjelokupnomamdm reprodukcijom koja se odvija u
makroekonomskim organizacijama kao $to su naci@niadwjetska privreda.

Ova znanstvena disciplina préava proSirenu reprodukciju u morskom brodarstvu sa
svog specitinog ekonomskog glediSta, a organizacija morskoglémstva prodava taj isti
predmet sa svog karakteri@iog organizacijskog glediSta. ¥ena prvi pogled, takvo
definiranje pokazuje teSke u odrdivanju granica izm&u tih dviju znanstvenih disciplina.
Poma‘u osnovnih ekonomskih pokazatelja uspjeSnosti,eposr definiranje organizacije jos
viSe povezuje organizacijsko i ekonomsko glediétagosko-prijevoznog procesa i otezava

razgranenje pojmova. U znanosti i u praksi, takvo stanfestalo uzrokuje sadrzajno i

! peri¢ T., Radaci¢ Z., Simulgik D.: ,,Ekonomika prometnog sustava®, fakultet prometnih znanosti, str.2.
2 Glavan, B.:“Ekonomika morskog brodarstva“, Sveuciliste u Rijeci, str. 1.
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pojmovno lutanje kad su u pitanju ekonomika i oigacija kao znanstvene discipline, pa se s
toga odrazava i na podr{e morskog brodarstva.

Iz tih razloga potrebno je nesSto dei o razlikama izmé&u pojmova ekonomike
brodarstva i pojma organizacije morskog brodarst®onajprije, razlike treba traziti u
posebnostima ekonomskog i organizacijskog &mja proSirene reprodukcije u morskom
brodarstvu. Prije svega, ekonomsko sfarge ukljw’uje odnose iznaki troskova i vozarinskih
ucinaka pomorsko-prijevozne usluge, a organizacijpe&@ pomorsko-prijevozni proces kao
sklad unutar i izm@u dva osnovna pokazatelja tog procesa: ljudi i loneal

U mefunarodnom prometu robe, odnosno udmearodnoj robnoj razmijeni vise
zemalja, viSe samostalnih i suverenih objekat@unarodne zajednice, i za svaku od njih,
morsko brodarstvo je najvazniji prijevoznik teretavijetu te vazna, kako nacionalna tako i
prijevozna djelatnost, pa se prema tome, osnovikazadelje razvoja i poslovanja morskog
brodarstva treba traZziti na razini nacionalnog ijstskog gospodarstva.

Morsko brodarstvo je nesumnjivo gospodarstvenaatijektcije ekonomsko zidanje
treba, izméu ostalog, procjenjivati prema kriteriju doprinoga djelatnosti platnoj bilanci
svake zemlje. U gospodarski slabije razvijenim pand cesto je dugogodiSnji negativni
saldo platne bilance jedan od najile razvojnih ograndéenja, pa se prednost u gospodarskom
razvoju daje onim djelatnostima koje pozitivno édj@a platnu bilancu. Talder, ekonomski
razvijene zemlje trebaju isto tako odrzavati rawiot platne bilance, pa i one vodeuwaa o
razvoju onih gospodarskih djelatnosti koje su vaan®m pogledu. U svim tim zemljama,
morsko brodarstvo ima veliki udio u thearodnom prijevozu, pa prema tome uvelikecutje
pozitivho na platnu bilancu.

Morsko brodarstvo, govodeopcenito, moze se definirati kao gospodarska djeldtnos
koja brodovima morem organizirano prevozi ljud®bw’. Pomorsko brodarsko poduzeili
pomorski brodaf jest osnovna organizacija morskog brodarstva.

Ono je posebna prijevozna djelatnost koja pripadssppdarskoj grani prometa.
Prijevoz, u procesu druStvene reprodukcije, djelkugo premjeStanje ljudi i/ili stvari u

prostoru®

3 Glavan, B., op. cit., str. 13.
* Naziv brodar je u smislu fizicke ili pravne osobe koja se bavi iskoriStavanjem brodova kao sredstava za prijevoz
morem ljudi i robe.
> Perié¢ T., Radaci¢ Z., Simulgik D.: ,,Ekonomika prometnog sustava®, fakultet prometnih znanosti, str.3.
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Kao Sto svaka djelatnost ima svoje spendi karakteristike, tako i prijevozna
djelatnost ima svoje koje uvjetuju njezin posebalofaj i zn@enje u domeni prometa i u
gospodarstvu kao cjelini, @pnito. Za morsko brodarstvo karakteristo je, izméu ostalog:

1) More kao vrlo velik prometni put koji povezuje kigvijet
2) More kao prirodan put koji ne zahtjeva posebna atgg u infrastrukturu
3) Morski brodovi kao jedina prijevozna sredstva ka@jiree odjednom mogu

prevesti stotine tista tona tereta.

Prve dvije karakteristike morskog brodarstva su ljedsca prirodnih geografskih
uvjeta, a tréa je uvjetovana fizko-tehnoloskim svojstvima mora kao prometnog pbtada
kao prijevoznog sredstva. Sve karakteristike pokogsprijevoza utwfuju dvije iznimno
vazne cinjenice u vezi s ekonomskim Zeajem morskog brodarstva kao prijevozne
djelatnost:

1) Morsko brodarstvo je najvaznija prijevozna (gotawonopolisttka) djelatnost
u mefunarodnom robnom prometu
2) Morsko brodarstvo je najekonotnija (najjeftinija) prijevozna djelatnost u

nacionalnom i méunarodnom robnom prometu.

lzuzetno povoljan omjer tezine broda i mase tekeli@g prevozi te relativno mala
potroSnja potrebne energije omafgye najjeftiniji prijevoz. To proizlazi iz jednostae
suporedbe cijena prijevoza gdje dolazimo do zakhuda je prijevoz morem gotovo 25 puta
jeftiniji od zeljezntkog, od cestovnogak i do sto puta, a sa zfaim prometom ne treba se
niti usporedivati $to se te jeftina’e prijevoz& Prijevozna djelatnost morskog brodarstva

prema tome ima najzdajniju ulogu u méunarodnom robnom prometu.

Cetiri osnovna elementa mogu se odrediti u svakigywznoj djelatnosti, a to &u
1) Posebno kvalificiran ljudski rad
2) Posebno prijevozno sredstvo
3) Poseban prijevozni put i

4) Predmet prijevoza.

6 Mitrovié, F.:“Ekonomika brodarstva“, Sveuciliste u Splitu, Pomorski fakultet u Splitu, Split 2007/2008, str. 6.
7 Mitrovi¢, F., op. cit., str. 7.

8 Ibid, str. 7.

? Ibid, str. 8.



U smislu organizirane prijevozne djelatnosti, margkodarstvo moglo bi se definirati
kao premjestaj ljudi i/ili stvari morem, uz sudjeémje posebno kvalificiranih ljudi, morskih
brodova. Osnovni elementi pomorskog prijevoza prejdefiniciji su®:

1) Pomorci i ostali radnici brodara posebnih kvalifitiga

2) Brodovi kao prijevozno sredstvo morem

3) More kao prijevozni (prometni) put

4) Ljudi (putnici) i/ili stvari (roba) kao osnovni pdemet pomorskog prijevoza.

Vrlo je vazna podjela morskog brodarstva, u organigkom smislu, prema kriteriju
predmeta prijevoza r
1) Putnicko brodarstvo

2) Teretno brodarstvo.

Teretno brodarstvo, s obzirom na ra#lbsti u formiranju vozarine, djelovanja trzista,
organizacije poslovanja i u@e s obzirom na razlite ekonomske uvjete poslovanja i
privredivanja, joS ima i daljnju podjelu, pa s ekonomskglgdiSta tim razlikama se pridodaje
posebno zngnje, a u vezi s tim i podjela na tri osnovne vrsteskog brodarstv&

1) Slobodno bulkersko brodarstvo
2) Linijsko brodarstvo

3) Tankersko brodarstvo.

Temeljna djelatnost brodara je prijevoz tereta nmrgto ukljduje brodove, ljudski
potencijal, luke i teret koji se moze podjelitirugiavne skupine: generalni teret, rasuti teret i
tekw'i teret. S obzirom na vrstu tereta prilatpvali su se brodovi, a brodovima su se
prilagodavali lucki terminali, Sto je imalo zn@jan utjecaj na orjentaciju brodara na
pomorskom trzistl?

Linijski brodari se uglavhom bave prijevozom gemhsog tereta, Sto ukliuje
raznovrsne pakirane, polupakirane, kontejnezirafiepaletezirane terete. Takav ¢ia
okrupnjavanja tereta uvelike pomaze u p@gu brzine manipulacije teretom. Prijevoz
generalnog tereta zia da ¢e brodar odrzavati neku liniju po unaprijed ufenom i
objavljenom redu plovidbe. To ujedino ukljye dace imati viSe ukrcajnih i iskrcajnih luka,

10 Glavan, B., op. cit., str. 14
1 Mitrovi¢, F., op. cit., str. 8
12 Ibid, str. 9.
B Zelenika R., Zanne M., Poslovna politika u funkciji pove¢anja konkurentnosti pomorskih brodara, Nase more,
vol. 55, listopad 2008. str. 80.
9



poSiljatelja i primatelja tereta, Speditera, te lkebroj svojih agenatdiji je zadatak zastupati
brodara u sklapanju prijevoznih ugovora, u izdavangretnice, u naplati vozarine i sl.
Slobodna plovidba se odnosi na prijevoz raznih lsufaisutih tereta koji mogu biti sipki,
kalupni ili krupno granulirani.

Prijevoz suhih rasutih tereta obavljaju relativrepori jednopalubni brodovtija
nosivost seze izrde 35 000 tona i 80 000 tona. Razlika iziméelinijskog i slobodnog
brodarstva je u tome Sto u linijskom brodarstvuetetrazi brod, dok u slobodnoj plovidbi
brod traZi teret preko brokera. To se tako odraZzava na cijenu prijevoza koja se dogovara
za svako putovanje zasebno, na Sto brodari nentggoaj nego to proizlazi iz stanja ponude i
potraznje na trzistu.

Tankerski brodari se bave prijevozom raznovrsnikudid i ukapljenih tereta. Ova
vrsta poslovanja djelomice é&iilinijskom a djelomice slobodnom brodarstvu. Dodirta’ke
tankerskog i linijskog brodarstva su standardneerubbjavljene tarife, dok se sa slobodnom
plovidbom poistovjaije na povratnim putovanjima koja ukdjyu plovidbu u balastu, te
slicnim pomorsko prijevoznim ugovorima.

Prijevoz kao usluga je nematerijalne i neopipljipgrode, tj. postoji samo dok se
izvodi i nemogée ga je uskladistiti. Takva usluga je korisna saako je pravodobna a
njezinu kvalitetu mogie je procjeniti tek nakon njezinog obavljanja. Istiya |
gospodarstvo diktiraju potrebu za prijevozom terktga brzo varira u prostoru i vremenu,
dok je ponuda relativno troma. kega proizlazi da brodar mora znati brzo reagiraa n
promjene koje se dodaju na makro i globalnom trziStu kako bi Sto uspjgSzaposlio svoje
brodove. Potraznja pomorskih prijevoza je indirektnovisi o polittkom, ekonomskom,
drustvenom i tehnoloSkom stanju u regijama. Andtizia daje odgovore o tim pokazateljima
zove se PEST-analifaUz PEST-analizu brodar treba napraviti i SWOT-&n&> kako bi se
Sto bolje pozicionirao na makro i globalnom trziSRome@u SWOT analize utduje svoje
prednosti i slabosti u usporedbi s konkurencijoiakoder i Sanse i prijetnje koje mu nudi

trziste.

" PEST ( political, economical, social, tehnological) — analiza poslovnog okruzenja poduzeca koja obuhvaca
analizu poslovno-pravnog, ekonomskog, socio-kulturnog i tehnoloskog sektora
B swoT ( strengths, weaknesses, opportunities, treats) — analiza kojom se ocjenjuju strategije poduzeca a Cine
ju Cetiri glavna ¢imbenika, tj. snage, slabosti, prilike i prijetnje

10



Brodarsko poduze se na dnevnoj bazi sugees velikim troSkovima, koji su od
sluraja do slwaja razliciti, ali ih je mogwe rasporediti u pet osnovnih kategorij:
operativni troskovi, troSkovi investicijskog odraaya, troskovi putovanja, troskovi ulozenog
kapitala i povrata kapitala, te troSkovi tereta.

e Operativni troSkovi obuhv@aju sve troSkove koji su vezani za posadu broda
(placa posade, troSkovi prehrane, troSkovi putovanja bwad i s njega),
troSkovi osiguranja, trosSkovi zaliha, troSkovi tékg odrzavanja broda i
administracije. Navedeni troskovi secumaju na godiSnjoj razini i naknadno
dijele s brojem dana u eksploataciji kako bi se an&nici uracunali u
vozarinu.

* TroSkovi investicijskog odrZzavanja nastaju odlaskémoda u remontno
brodogradiliSte Sto je nuzno kako bi brod zadrzks k.

« TroSkovi putovanja najviSe se€ituju u potrosnji goriva, te lekih i kanalskih
naknada.

* TroSkovi uloZzenog kapitala i povrata kapitala payezse s kreditima ili
lizingom, te troSkovima amortizacije.

» TroSkovi tereta stvaraju se kod ukrcaja, prekrcagkrcaja ili slaganja tereta

gdje se posebna vaznost pridodaje u linijskoj plbvi

Pomorski je prijevoz obiljezen ciklusima koji usklm ponudu i potraznju na
pomorskom trzistu. Svaki ciklus je jedinstven alétini slucajeva se sastoji ocetiri faze®’

Prva faza ili lokalni minimum ozidava viSak brodskih kapaciteta i pad vozarina na
visinu operativnih troSkova najneefikasnijin brodo¥Dni se najprije vezuju na mrtvi vez, a
naknadno se jeftino prodaju kako bi se brodar gesioSkova i poboljSao svoje n&@ano
stanje. U ovoj fazi rezaliSta procvjetaju jer zbogdostatka kupaca cijene brodova padnu na
visinu cijena na rezaliStu.

U drugoj fazi ili fazi oporavka pomalo dolazi dgedna‘avanja ponude i potraznje,
vozarine postaju viSe od operativnih troSkova brddase brodovi rdu sa mrtvog veza.

Treca faza ili faza vrhunca ozdaje paetak ravnoteze izma ponude i potraznje Sto
zna’i da je viSak kapaciteta apsorbiran. U ovoj fazzaoine su dva do tri puta viSe od
operativnih troSkova broda, brodari postaju likvidirediti su nepotrebni, cijene rabljenih
brodova prestizu cijene novogradniji, Sto se odrazaa brodogradiliSta koja zaprimaju velik

broj narudzbi.

16 Stopford M., Maritime economics, Routledge, London, New York, 2000., str. 160.
17 .
Ibid, str 39.

11



Unutar cetvrte faze ili faze kolapsa ponuda postajéaved potraznje, vozarine se
smanjuju a neatraktivni brodovi morapekati Sto je uzrokovano smanjenjem gospodarskih
aktivnosti ili predajom naréenih brodova.

Dobra investicija brodara je naiti brod kad je pomorsko trziSte u potpunoj redesij

te ga kad trziSte dosegne maksimum prodati za wisipdnu.

12



3. TroSkovi pomorskog prijevoza

Radi dobivanja novih korisnih proizvoda ili drugkorisnim winaka, u svakom se
procesu proizvodnje iskoriStava ljudski rad i swestroSe razliti korisni proizvodi i
predmeti. Proces proizvodnje materijalnih dobarargava tek kada roba ili usluge dospiju
do krajnjeg potroSéa, Sto ujedino zréa da se druStveno uporabne vrijednosti ostvareki t
nakon premjestanja proizvoda od proizaca do potro$aa.'®

Novi korisni proizvodi ili novi korisnidinci nastaju troSenjem elemenata proizvodnog
procesa ili usluga. TroSenje tih elemenata nijed&mo, odnosno nije koaa potroSnja jer
se oni proizvode nanovo, odnosno reproduciraju sEbliku novog konénog proizvoda ili
novog korisno ginka. Takvo troSenje elemenata proizvodnog proeesa se reprodukcijsko
troSenije ili reprodukcijska potrosnja.

Reprodukcijska potroSnja se moze promatrati s tE$kog i ekonomskog gledista.
Kao neposredna organizacija proizvodnog proces&naéogija izrazava reprodukcijsko
troSenje 0

» fizickim jedinicama kotiine rada
* sredstava za rad
* predmet rada

» usluga drugih.

Za reprodukcijsko troSenje elemenata procesa sdieBkog glediSta négs’e se
upotrebljava naziv utroSak, dok se s ekonomskadjgjéeupotrbljva nazit troSak. Ekonomija
pokuSava vrednovati cjelokupni proizvodni proces,izrazava sve te kdlhe elemenata
reprodukcijskog troSenja u ndanim jedinicama. PotroSak rada i predmeta rada u
funkcionalnom je odnosu s ostvarenom proizvodnjoprometnom uslugom, a kod utroSka
sredstava za rad takav odnos ne postoji. Spremsi@sistava za rad predstavija troSak

kapaciteta koji se moZe izraziti u naturalnom jedhosnom oblikd’

'8 peri¢ T., Radaci¢ Z., Simul¢ik D.: ,,Ekonomika prometnog sustava®, fakultet prometnih znanosti, str.67.
19 . .z .
Mitrovi¢, F., op. cit., str. 134.
%% peri¢ T., Radaci¢ Z., Simul&ik D., op. cit. str.68.
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3.1. Optenito o troSkovima u morskom brodarstvu

Pojam troSkova, u ekonomskim znanstvenim discipi&ajedan je od osnovnih
pojmova, pa se tako u a@biom govorucesto rije’ ,ekonomija“ zna‘enjem povezuje s
racionalizacijom, odnosno smanjenjem troskovadbien, kao Sto séesto zbiva s osnovnim
pojmovima, nema jedinstvenog prildaaja definicije troSkova. Gotovo svaki autor dsti
neku specitinost u svojoj definiciji troSkova, pa tako S. BAbkaZe da tro$kovi predstavljaju
svjesno uniStenje korisnih stvari u procesu praizye, s hamjerom da se u zamjenu za to
dobiju korisni proizvodi ili korisni dinci. Poznati njemeki autor i jedan od klagara teorije
trodkova, E. Schmalenba&hdefinira troskove kao utro$ene vrijednosti za pvodnju
odrefenih winaka koje treba unijeti u kalkulaciju troSkova. Blartovskf®, suvremeni
makedonski autor brojnim definicija troSkova, dadgps jednu u nizu definicija, podosta
slicnu onoj E. Schmalenbacha, da su troSkovicane izraZzeni troSenjem sredstava i rada
koji su sastavni dijelovi cijene koStanjdinka. Dakle, moZze se zakdjti da pojam troSkova
nije op‘enito definiran, ali je mnogo teze utvrditi kolikkakve su razlike u od#esanju tog
pojma.

Sve te razlike u definiranju i poimanju troSkovdaym su u potpunosti suglasne, prije
svega, u dva pitanja, itb

» troSkovi izrazavaju troSenje elemenata ofineog radnog procesa uvijek i
nowanim jedinicama
» troSkovi se svjesndine radi dobivanja novih korisnih proizvoda ili nbv

korisnih winaka (usluga).

Morsko brodarstvo kao organizirana djelatnost pvigea ljudi i roba morem ne
proizvodi nove proizvode, ali stalno reproduciranpmrsko prijevoznu uslugu kao korisni
ucinak koje uvjetuje korist i vrijednost novih praizk odnosno omogduje ljudima da
korisnu aktivnost obavljaju i izvan mjesta svodrsig boravka. Uzimajti to u obzir, mogli
bi troSkove u morskom brodarstvu definirati kaoskove koji su, kao i svi, izrazeni u novcu
utroSci sredstava, materijala i &h usluga koji se d¢ine kako bi se ostvarila potpuna

pomorsko-prijevozna usluga.

! |bid, str. 134.
*? |bid, str. 134.
> |bid, str. 134.
2 Glavan, B., op. cit., str. 15.
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Analiza troSkova u morskom brodarstvu je prijekdrgioan i iznimno vazan element
ekonomske analize kao i svake analize troSkovajr8amje dva glediSta mogu se promatrati
troskovi pomorsko-prijevozne usluge, a t&’su

* s glediSta pomorskog brodara

» s gledista korisnika.

S gledista pomorskog brodara iztmava se koliko troSkova mora uloZziti da bi pruzio
odrefenu pomorsko-prijevoznu uslugu, a s glediSta kd@srmpomorsko-prijevozne usluge
izracunava se koliko mora platiti prijevoznih troSkovak& bi na pomorsko-robnom trzistu
mogao ostvariti ekonomski prihvatljivu prodajnueciy.

Zbog iznimno sloZene i kompleksne prirode pojmsktrea, poradi boljeg shvanja
ved navedenog pojma, treba primijeniti metodu dagjivanja, odnosno analize koja se
rasclanjuje prema raztitim kriterijima i gledisStima. U skladu s time, aworadu ograndit ¢e
se podjela troskova s gledidta

* racunovodstva i kalkulacije
» stupnja koriStenja kapaciteta (fiksni i varijabiltroSkovi)

» optimalne ekonordinosti i rentabilnosti (grarini/marginalni troskovi).

3.2. Glavne vrste, mjesta i nosioci troskova u mokem brodarstvu
Treba istaknuti analizu trodkova s kalkulativnagdunovodstvenog gledista o
* vrstama troSkova
* mjestima troSkova
* nosiocima troSkova.
Na pitanje kakav je troSak nastao trebala bi odgdvanaliza po vrstama trosSkova.
Pri odgovoru na to pitanje trebalo bi uzeti u abgrirodu i podrijetlo troSka. Ogenito se
moZe réi da se takva podjela odnosiffa
» troSkove za materijal
» troSkove za t@e usluge
» troSkove za osnovna sredstva (amortizacija)
» troSkove ljudskog rada (radne snage)

» troSkove u vezi s ugovornim i zakonskim obavezama.

% |bid, str. 16.
2 Mitrovié, F., op. cit., str. 136
%7 |bid, str. 136.
%% |bid., str. 136.
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U karakteristtnom omjeru i karakteristhom zndenju svi gore navedeni troskovi se
mogu nai i u morskom brodarstvu. Nije potrebno opSirni@vgriti o svim vrstama troSkova
u gospodarskim djelatnostima, nego je dovoljnokladsi s ovim radom, posebno i nesto
detaljnije objasniti vrste troSkova karakterisie za djelatnosti morskoga brodarstva.

U morskom brodarstvu trebalo bi ponesta@iire troSkovima za pogonsko gorivo i
mazivo, 0 brodsko-potroSnom materijalu, o troSkavira prehranu pomoraca i 0 ostalim
materijalnim troSkovima u sklopu skupine troSkoxarmaterijal.

Nesumnijivo je da troSkovi za gorivo i mazivo prig@advrsti materijalnih troSkova
karakteristtnoj za sve prijevozne djelatnosti, pa shodno tonmma idjelatnost morskog
brodarstva. Posebno su vazni troskovi za gorive@emskog gledista, a s tehnoloskog vrlo
su vazni troskovi za mazivo, odrzavanje i funkcanme brodskih strojeva i glavnog brodskog
pogona.

Racunovodstveno i kalkulacijski se posebno evidernticzjenjuje brodski troSak u
skupini materijalnih troSkova jer ne postoji @ prihva‘eni pojam brodskog potroSnog
materijala u nacionalnom, a pogotovo ne u svjetskaonskom brodarstvu. Shodno tome, taj
se troSak dosta razlikuje u kalkulacijama pojedibitodara. Pod nazivom brodski potrosni
materijal, op’enito se shwé@ju razne vrste materijala koje pri redovhom odidaju broda
troSi i upotrebljava brodska posada, npr. boje, dek ulja firnis, soda, sapun, razna
antikorozivna sredstva i sl. U kalkulacijama brodagzvijenih trziSnih gospodarstava izdaci

za hranu i pie pomoraca klasificiraju se kao posebni materijatogkovi.

Kao speciline posebne vrste u morskom brodarstvu u skupigkdna za tde usluge,
treba spomenuti troskove?Za
* redovno i investicijsko odrzavanje broda
* lucke troSkove
» troSkove prekrcaja (ukrcajal/iskrcaja) tereta
* agencijske troskove

» Spediterske troskove.

U troSkove za redovno odrzavanje broda ubrajajuragiciti popravci brodskog
trupa, brodskog stroja, brodskih ufgja i dr. koje izvode brodogradiliSta i raznorazna
servisna poduza izvan organizacije broda i brodara. Ovi se trogkdalje dijele na posebne

vrste ovisno o potrebama i organizacijamauaovodstvene, kalkulacijske i stati&e sluzbe

2 Mitrovié, F., op. cit., str. 138.
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pojedinih brodara. Kao posebnu vrstu troSkova rewosvi brodari vode dokovanje broda.
Uz troSak dokovanja, popravci za redovno odrzavdmga su velika stavka u troSkovima
pomorskog prijevoza, pa se uvijek pozorno preigpitao vazan faktor optimizacijeinaka i
uspjesnosti poslovanja u morskom brodarstvu.

Odgodi li se ili propusti popravak nastalih manjibhnoloskih nedostataka broda,
stroja ili brodskog uréaja, mogu nastati veliki kvarovi kojite troSkovi popravka uvelike
nadmasiti troSkove kontinuiranog i racionalnog aalranja broda i brodskih uraja. Kao Sto
je ve& prije spomenuto, dogovanje je isto jedan od uelikioSkova koji se perio¢no
ponavlja u vremenu aktivnog djelovanja broda. Navmaini trup broda u tijeku plovidbe a i
tijekom stajanja broda u lukama, pwrs¢uju se raznorazne vrste morskih organizama Sto
smanjuje brzinu broda te istovremeno p&axaju trosak goriva.

Zbog raznih vanjskih utjecaja nije jednostavno dlitievrijeme u kojem bi brod
trebalo dokovati da bi ti troSkovi optimalno djetdvna ekonomsku uspjeSnost koriStenja
odrefenog broda. Praksa je pokazala da stvaranje velk#slaga na podvodnom dijelu
broda ponajviSe ovise o podiu u kojem brod plovi. Pa bi se dokovanje u tropsknorima
trebalo izvoditi svaka tri mjeseca, dok u morimadmiog i umjerenog pojasa svakih Sest
mjeseci. lako, je u suvremenom morskom brodarstkoviéinje broda preddéeno svakih Sest
mjeseci do godinu dana zbog bolje kratkm® ekonomske uspjesnosti.

Investicijsko odrzavanje vezano je uz klasu bradaa potvidenu sposobnost broda
da udovoljava tehidkim i tehnoloSkim zahtjevima pomorske plovidbemiskog prijevoza.
SvjedodZbu o klasi za novi brod, odnosno svjedodzbposobnosti broda izdaju ovlaStena
klasifikacijska druStva i obavljaju je svakKetiri godine, nakon temeljitog tehitkiog pregleda
broda i uklanjanja svih opazenih nedostataka. Svdkastvo ima svoje vlastite, iznimno
stroge zahtjeve u svezi tih pregleda i radova &ejmoraju izvesti da bi brod obnovio klasu i
kako bi se dalje mogao iskoriStavati u pomorskormonmtu. Troskovi takvih pregleda su
iznimno visoki, pa se ne mogu zaraati u to vrijeme nego se kalkulativho ofuraavaju
tijekomcetiri godine koliko vrijedi klasa.

TrosSkovi koje brod ima tijekom boravka u lukamag KeoSkovi pilotaze, troskovi
remorkera, troSkove priveza i odveza te troSkovérogne luke takse u réunovodstvu i
kalkulacijama brodara registriraju se kao dki troSkovi. Takse za koriStenje operativne
obale, taksa za tonazu i taksa za svjetionike $vanaije luwke takse. Visina tkih troSkova
ovisi o veltini broda, veleini brodskog ldkog prometa, standardudkih usluga i destalosti

pristajanja broda u odr&enoj luci.
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U skupinu troSkova za dle usluge spadaju stivadorski troSkovi, odnosnokives
ukrcaja i iskrcaja tereta. Visina tih troSkova izito varira prema vrsti tereta te prema
kvaliteti i brzini prekrcaja u razditim lukama i u raznim zemljama.

TeSko je zamisliti suvremenu organizaciju morskogdérstva bez sudjelovanja
pomorskih agenata i brokera, pa je shodno tomdik welio agencijskih i brokerskih troSkova
u skupini troskova za #le usluge.

Pomorski agenti imaju viSestruku ulogu u organigagiomorskog prijevoza i
djelatnosti u linijskom brodarstv, a buéluda agenti i brokeri djeluju uvijek kao predstasin
ili zastupnici interesa brodara, oni prosiruju ongizaciju morskog brodarstva’®

* razvojnu funkciju
* prodajnu funkciju

» i operacijsko-prijevoznu funkciju.

Za sve pruzene usluge pomorski agenti dobivaju deane naknadu, koja se u
kalkulacijama brodara pojavljuje pod nazivom age¢siai troskovi, a za brokere ta se
naknada naziva brokeraza. Sviév@omorski brokeri raznih zemalja wesobno su dobro
povezani, pa s toga ¢esto zajedmki sudjeluju u sklapanju brodarskih ugovora za
me7unarodni pomorski prijevoz. Njihova povezanost rs@p@e istie u odnosu prema
brokerima u velikim pomorski srediStima u kojima rslaze pomorske burze. Najee
pomorske burze su u Londonu — Baltic Mercantile &hipping Exchange i New Yorku —
Produce Exchange.

Pomorski agenti taker djeluju neposredno u lukama i pomazu linijskawdaru, tj.
kapetanu broda, u obavljanju raznovrsnih poslovaawvéh za ukrcaj i iskrcaj tereta ili
boravka broda u luci s nekom drugom namjenom. @molzavljanje svojih poslova tijekom
boravka broda u luci dobivaju agencijsku pristojkao nagradu. U w@ni zemalja postoje
odrefene tarife za pojedine agencijske usluge kojekiltagent moze pruziti brodu i
zapovjedniku broda.

U ostale trosSkove iz skupine troSkova zé&etusluge u morskom brodarstvu mogu se
jos spomenuti Spediterske provizije kojecabiiznose 2 i do 2,5 % vozarine tereta koji je dan
na prijevoz. U mnogim zemljama uédgeno je da za ukrcaj tereta po vozarinskim ugaweri
u linijskom brodarstvu, brodari daju odfenu proviziju i Spediterima koji im, u funkciji
krcatelja, daju odréeni teret na prijevoz.

%% |bid, str. 140.
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U troSkove radne snage, odnosno troskove ljudskaata ruklju'ene su sve bruto
naknade za ulozeni rad radnika i sluzbenika zapsle poduzéma morskog brodarstva. U
djelatnostima morskog brodarstva to je posebno asgio jer se cijena pomorsko-prijevozne
usluge (vozarina) uvijek formira kao trziSna cijepa su se svi izdaci u organizaciji te usluge
mogli promatrati samo kao troSkovi, s glediSta aljebsti.

Ra%lanjivanje troSkova po mjestima vezano je uz padjgh izravne i neizravne
troSkove. lzravni troSkovi su svi oni troSkovi kjgeekonomski opravdano i teliki mogu'e
pratiti na finalnom proizvodu ili finalnoj usluzsvi ostali troskovi, koje tehtki ili ekonomski
nije mogue ili nije opravdano pratiti neposredno po pojedmnproizvodima ili pojedinim
uslugama, zovu se neizravni {Qptroskovi. Po odrgenim kalkulacijskim metodama, na
kraju se svi neizravni troSkovi moraju prebacitifin@alne proizvode ili finalne usluge.

U morskom brodarstvu proizvode se pomorsko-prijegazsluge koje se gotovo sve
mejusobno razlikuju, pa bi za svaku ra#ili pomorsko-prijevoznu uslugu trebalo dnvati
posebnu, Sto realnije iskazanu obwasku kalkulaciju cijena. U organizacijama morskog
brodarstva jasno se dijele tehnoloSka mjesta radane tehnoloskih mjesta rada, kojima je
zadatak powati uspjeSnost rada i odrzati stalnost u pomorskigepoznom procesu. Brodovi
pomorskog brodara su tehnolosSka mjesta rada, pajej brodova ujedno i broj tehnoloskih
mjesta rada u odeenom poduz@l morskog brodarstva. Na kopnu se nalaze ne teBkalo
mjesta rada, na kojima rade sluzbenici réttih strucnih profila, na funkcionalnim radnim
zadacima i poslovima u korelaciji s organiziranjeomorsko-prijevozne usluge.

Pomorsko-prijevozne usluge jesu nosioci troSkowvancu organizirane pomorsko-
prijevozne djelatnosti, odnosno morskog brodarsflakafer pomorsko-prijevozne usluge
funkcionalno su vezane na troSenje aidr@h elemenata tijekom pomorsko-prijevoznog
procesa u kojem se ostvaruju te usluge. Jasnijen@, ostvarene pomorsko-prijevozne usluge

nosioci su svih utroSaka i svih troskova djelatnogirskog brodarstva.

3.3. Fiksni, varijabilni i grani éni troSkovi u morskom brodarstvu

Osnovna podjela troskova u svakoj djelatnostitgd i u morskom brodarstvu, je na
fiksne i varijabilne troSkove. Takva podjela troggoravi se na osnovi stupnja koriStenja
kapaciteta, pa se oni troSkovi koji se ne mijenggustupnjem koriStenja kapaciteta nazivaju
fiksnim troSkovima, a oni koji nastaju ovisno oid&al proizvodnje nazivaju se varijabilnim
troSkovima. Specifhost fiksnih troSkova je u tome Sto oni é®pne ovise o kalini
proizvodnje, nego samo 0 vremenu trajanja proizegdprocesa i 0 postojanju odfenih
kapaciteta. Zato se ova vrsta troSkaiesto naziva i vremenskim (perigiaiim) troSkovima i

troSkovima kapaciteta. Specifiost varijabilnin troSkova je, basS naprotiv, u izrej
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korelaciji s veléinom proizvodnje, odnosno o popunjenosti brodarstden, tj. zaposlenosti
kapaciteta.
Prije svega, pojam fiksnih i varijabilnih troSkowamorskom brodarstvu, vezan je uz

stupanj iskoriStenja kapaciteta broda.

Treba razlikovati:
* kolic¢inski
* vremenski

» ukupni prijevozni kapacitet broda.

Koli¢inski kapacitet broda odeen je njegovom velinom, tj. koleinom tereta koju
brod moze prevesti u jednom putovanju. Dok je vnskikapacitet broda odden vremenom
koje brod treba da bi prevezao teret u jednom pangy, odnosno ode&en je brzinom broda.
Sinteza koliinskog i vremenskog kapaciteta broda je ukupnepadgni kapacitet broda.

Sam koliinski kapacitet broda ogratien je tezinom i volumenom tereta, pa se ne
moze izraziti jednostavnim mjerilom. |z tog razleg kol¢inski kapacitet broda uvijek

izracunava u jedinicama teZine i jedinicama prostora

Cimbenik slaganja tereta moZe se izraziti formdfom

5 _ Va
Ct= o (1)

gdje je:
Ct - cimbenik slaganja tereta
V(q - volumen tereta

Tq - teZina tereta.

*! Ibid, str. 145.
* Kao jedinica tezinskog kapaciteta broda, tj. nosivost broda, upotrebljava se tezZinska tona, koja opet moze biti
metricka tona (1 000 kg), duga (engleska) tona (1 016 kg) ili kratka (americka) tona (907 kg), a kao jedinice
prostora kubi¢ni metri, kubi¢ne stope (0,028 m3), prostorne tone (40 kubi¢nih stopa, 1,12 m3) ili registarske
tone (100 kubic¢nih stopa, 2,83 m3) . Sve ove razliCite jedinice tezZine i prostora su potpuno razumljive iz razloga
Sto nijedna vrsta tereta nema jednaku specifi¢nu tezinu, odnosno jednaki ¢imbenik slaganja tereta. Uz to, svi
brodovi za prijevoz suhog tereta nemaju isti cimbenik slaganja tereta.
* Ibid, str. 146.
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Slicno secimbenik slaganja broda izrazava formulm

Cop = L
Csb = ot (2)

gdje je:
Csb -¢imbenik slaganja broda
Qv - prostorni kapacitet broda

Qt - teZinski kapacitet broda.

Iz formula je vidljivo ak@imbenik slaganja tereta oo odgovaraiimbeniku slaganja
broda Csb = Ct, da se koliinski kapacitet broda u pogledu tezine i prostorazen potpuno i
ravnomjerno iskoristiti. Taj odnos, moZe se pbstamo na specijalnim brodovima za
pomorski prijevoz jedne vrste tereta. Od svih omifowrsta morskog brodarstva tim
odnosima najviSe odgovara tankersko brodarstvosgpédmbenici slaganja brodova tankera
prilagodene specitinoj tezini nafte i naftnim derivatima. Najee razlike u koriStenju
kolicinskog kapaciteta u tezinskom i prostornom smisjavgjuju se u linijskom brodarstvu
jer brod u linijskom putovanju prevozi najraitije vrste tereta, u raznovrsnim kombinacija
teSkih i volumenoznih (lakih) tereta, pa u réiin putovanjima ima sasvim raziio
koristenje kokiinskog kapaciteta u tezinskom i prostornom smisto bi znélo da
prevladava odnogt > Csb, a iz toga moze se zakijuda je kolicinski kapacitet linijskog
broda obiho ogranien prostorom i zbog toga je dosta teSkéntoizraziti stupanj koriStenja
kolicinskog kapaciteta u linijskom putovanju broda. Osla < Csb previada u slobodnom
brodarstvu jer se réuna dace pretezno prevoziti teSke terete, npr. sipki teret

Uc¢inak pomorskog prijevoza izrazava se u tonskimamij, pricemu je tona mjerilo
kolicine prevezenog tereta, a milja (naki milja je 1, 852 m) mjerilo duzine prienog
morskog puta. Kako bi brod s odienom koliinom tereta, odnosno odfenim kolcinskim
kapacitetom, mogao prigeodredenu duzinu morskog puta u odemom vremenu, mora imati
odrefenu pokretljivost, odnosno odienu brzinu kretanja. Brzina broda (V) potrebna da
brod odrefenog kolfinskog kapaciteta (Q) prijge odrefenu duzinu morskog puta u

odrefenom vremenu, moZe se nazivati vremenskim kaecitgbda.

** Ibidem
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Tako definiran vremenski kapacitet broda (V) zagedn kolcinskim kapacitetom

broda (Q)cini prijevozni kapacitet broda (K), pa se moZze figamulont™:

K =QV 3)

Treba spomenuti da s definiranjem kapaciteta i isfaxoriStenja kapaciteta broda u
morskom brodarstvu i to, da ne postoji stalan ibgen odnos izm#&u odrefenog stupnja
koriStenja kapaciteta broda i vozarinskog (finaskgg) rezultata takva koristenja. Odnosno,
za jedinicu koriStenja brodskog kapaciteta u porkons prijevozu ne napfaju se isti
vozarinski stavovi za sve vrste tereta nego sditdijele na vozarinski jeftine i vozariski

vrijedne.

Za neke vrste tereta, razlike u vozarinskoj podjleta mogu biti vrlo velike, pa i
mnogo manji stupanj koristenja brodskog kapacitegomorskom prijevozu vrednijih tereta
donosi vée vozarinske dinke od punog koriStenja brodskog kapaciteta u pskam
prijevozu jeftinijih tereta. U linijskim putovanjembroda te razlike posebno su vazne jer se
vrlo rijetko na dva putovanja istog broda na istmiji nadu iste ili slche kombinacije
vrednijih i jeftinijih vrsta tereta.

TeSk@e u odrdivanju jedinstvenog pojma kapaciteta broda i stapmjjegova
koriStenja odraZzavaju se i u podjeli troSkova patga broda na fiksne i varijabilne, a
pogotovo pri svrstavanju troskova za gorivo d¢Kin troSkova. Tako neki autori troskove za
gorivo svrstavaju u fiksne, neki pak u varijabilmk pak neki dopusStaju i jednu i drugu
moguwnost.

Ta nesigurnost i razlike u razvrstavanju nekih argtoSkova putovanja broda na
fiksne i varijabilne nastaju, ponajprije, zbog dakpg karaktera prijevoznog kapaciteta
broda u svezi katinskom i vremenskom dimenzijom. Tako troSkovi zew@ma putovanju
broda ovise o duzini morskog puta i o brzini broayarijabilni su obzirom na vremenski
kapacitet broda, ali su fiksni obzirom na kaliski kapacitet broda jer ne ovise o ki
tereta na brodu. Razlika u troSku i utroSku gorigpeaznog ili punog broda koji plovi
odreZenom brzinom tako je mala da se moze i zanemhld@iodrelenom putovanju broda
moze se govoriti samo o stupnju koriStenja daskog kapaciteta. Shodno tome, stupanj
koriStenja koléinskog kapaciteta u vremenu trajanja jednog putgavdimoda pokazuje ujedno

I stupanj koriStenja ukupnog prijevoznog kapacitgta je najbolje podjelu na fiksne i

* |bid, str. 147.
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varijabilne troSkove putovanja broda provesti isklyo prema ovisnosti troSkova o stupnju
koriStenja koltinskog kapaciteta broda. Drugim riena, u isklj@ivoj zavisnosti od stupnja

koriStenja kol¢inskog kapaciteta broda na odienom putovanju imamo fiksne i varijabilne
troSkove. Openito se moze feda se na osnovi ovisnosti trosSkova putovanja aris#tljucivo

o koristenju kollinskog kapaciteta dobiva jasna i nedvojbena podjeldiksne i varijabilne

troskove.

3.3.1. Fiksni troSkovi u morskom brodarstvu

Fiksni troSkovi nastaju sa svakim podéema, pa tako i brodarskom, i svejedno jédo
li brodarsko poduzé&e poslovati punim kapacitetom svojih brodova iléeneiog’e poslovati.
Oni su uvijek jednaki i ne mijenjaju se s ¥iglom prometa. Priroda fiksnih troSkova je takva
da stupanj zaposlenosti kapaciteta ne ddjaa njihovu visinu.

Takafer nisu uvjetovani samo pruzanjem pomorsko-prijeNozusluga, vé i
pripremljenogu brodarskog poduza da pruza prijevozne usluge, odnosno posljedica su
koriStenja kapaciteta ili pripreme kapaciteta zapastavljanje prometa te se nazivaju
troSkovima kapaciteta.

Pod fiksnim troSkovima u brodarstvu podrazumjesgisve vrste troSkova na koje ne
utjece stupanj iskoriStenja broda, tj. opseg proizvodrihodno tome, fiksni su svi oni
troSkovi koji su u jednakim vremenskim razmacimigekiyjednaki bez obzira na to plovi li
brod ili stoji u luci ukrcaja ili iskrcaja i obav§ li u luci komercijalne operacije
ukrcaja/iskrcaja ili ne, ili gubi vrijeme iz bilodfeg drugog razloga.

Jasno je da fiksni troSkovi svedeni na jedinicygmoznog tinka moraju biti vrlo
razliciti kod raznih stupnjeva iskoriStenja kapacitetaotda buddi da su fiksni troSkovi
jednaki i kod véeg i kod manjeg iskoridtenja kapaciteta broda. j[Bt@apacitet broda bolje

iskoristen, to su maniji fiksni troskovi po jedinicijevoznog dinka i obrnuto.

Fiksni troskovi se afenito dijele nd>

* apsolutno fiksne troskove

* relativno fiksne troskove.

Rast apsolutno fiksnih troSkova je u skladu s vremeu kojem nastaju, te se zbog
toga i nazivaju vremenskim troskovima. Tako sugumdisnji Sest puta veod mjesenih, a

3 Glavan, B., op. cit., str. 18.
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godisnji dva puta w@ od polugodisnjih, ... Radi jasnije slike karaktéike apsolutnih fiksnih

troSkova pogledati Tablicu 1 i Sliku 1 koja istavienom pokazuje gréki prikaz.

Tablica 1.: llustracija kretanje apsolutno fiksritoSkova ukupno i po jedinicicinka

Zaposlenost Fiksni trodkovi ukupno Fiksni troskovi po jedinici
kapaciteta zaposlencsti kapacifeta
Q Tf T (2'1)
1 2 3
10.000 50.000 5,00
20.000 50.000 2,50
30.000 50.000 1.67
40.000 50.000 1,25
50.000 50.000 1,00
60.000 50.000 0,82

Izvor: Mitrovié, F.:*“Ekonomika brodarstva“, str. 149., Pomorskikiatet, Split, 2007./2008.

Slika 1.: Kretanje apsolutno fiksnih troskova

LTnpni fiksni troskovi Fiksni troskovi pe jedinici
i
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Izvor: Mitrovié, F.:*"Ekonomika brodarstva“, str. 149., Pomorskikiatet, Split, 2007./2008.

Promatrajwi gore navedenu tablisu i sliku vidljivo je da ukupapsolutni fiksni
troSkovi vremenski troSkovi ostaju nepromijenjerk lobzira na vetinu prometa, ali se
apsolutni fiksni troSkovi po jedini tereta smanjupo jedinici proizvoda, i to obrnuto
proporcionalnom vetinom prometa.

Relativno fiksni troSkovi su oni trosSkovi koji st kada treba poveati kapacitet
(broj brodova) te njihova pojava dovodi do skokogipovéanja fiksnih troSkova. TroSkovi
ostaju nepromijenjeni samo u jednoj zoni &ek prometa brodova, a ako opet treba p@te
kapacitet (broj brodova) dolazi do novih relativiiksnih troSkova i stvaranja nove uéte
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prometa na viSem stupnju od prethodne zone, adajslismanjenja broja brodova, situacija
je obrnuta.

PonaSanje relativno fiksnih troSkova pokugatse prikazat na Tablici 3. i Slici 2.,
navedenim ispod, s primjerom poslovanja brodskqupk#ieta. Kapacitet neke luke u jednoj
smjeni, od 8 sati, je prekrcaj 3 000 tona teretak& nema ustaljen dotok teretacveret
varira od 1 000 do 9 000 tona dnevno, Sto ovisirtikama trziSta. Teret protige po

sljede’oj dinamici:

Tablica 2: llustracija sezonskog kretanja relativitksnih troSkova

sijetanj 1.000t srpanj 7.0001
veljaca 2.000t kolovoz 6.0001
oiujak 5.0001 rujan 6.000 t
travanj 7.000t listopad 4.000t
svibanj 9.000 t studeni  3.000t
lipanj 9.000t prosinac 2.000t

Izvor: Mitrovié, F.:“Ekonomika brodarstva®, str. 150., Pomorskikialtet, Split, 2007./2008.

Mijeseci unutar kojih je dotok tereta ispod 3.008aanevno, kapaciteti luke nisu u
potpunosti iskoriSteni niti u tijeku jedne smjemeto je ipak najkrée vrijeme u kojem se
zaposljava stalna radna snaga. Fiksni troSkovi akst tom razdoblju se ne koriste potpuno.
No, u razdobljima u kojima je dotok tereta’ved 3.000 tona dnevno, luka obavlja prekrcaj u
dvije smjene, a kada je dotok preko 6.000 tona mimewodi se i tréa smjena. Prekrcaj u
dvije, tj. tri smjene zahtjeva & zaposlenost kapaciteta. To je novi sloj proizyedd viSem
sloju proizvodnje od 3.001 tone tereta do 6.00(attereta uvode se novi fiksni troskovi, a
isto tako u powéanoj zoni od 6.001 tone tereta do 9.000 tona terE&da se proizvodnja
vrati u nizi sloj oni se smanjuju. Takve troSkowezimamo relativho fiksnim troSkovima.
TroSkove pogonske reZije za prvu smjenu iznos® ®0G, a drugu smjenu 9.000,00 $, a za

sve tri smjene iznosi 12.000,00 $.

Tablica 3.:llustracija kretanja relativno fiksnilnaSkova
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Zaposlenost Relativno fiksni Relativno fiksni troskowvi

kapaciteta (Q) troskovi (Trf) po jedinici (Trdj) (2/1)
1 2 3
1.000 6.000 6.00
2.000 6.000 3.00
3.000 6.000 2,00
3.0m 0.000 299
4.000 0.000 2325
5.000 0.000 1.80
6.000 0.000 1.30
6.001 12.000 1.99
7.000 12.000 1.71
8.000 12.000 1.30
0.000 12.000 1.33

Izvor: Mitrovi¢, F.:*"Ekonomika brodarstva“, str. 150., Pomorskikiatet, Split, 2007./2008.
Slika 2.: Kretanje relativno fiksnih troskova

Ukupni relativiee fiksni trofkovi Relativmo fiksni troikovi
po jedinici
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Izvor: Mitrovi¢, F.:*"Ekonomika brodarstva“, str. 150., Pomorskikiatet, Split, 2007./2008.

3.3.2. Varijabilni troSkovi u morskom brodarstvu

Nastanak prirodnih vrsta troSkova u neposrednomarshnju prijevoznih usluga moze
ovisiti 0 obujmu iskoriStenosti kapaciteta, a magastati i potpuno nevezano o stupnju
zaposlenosti kapaciteta.

Varijabilni troSkovi nastaju u pomorsko-prijevoznajsluzi te ovise o stupnju
iskoriStenja kapaciteta. Dijele se na proporciorglrdegresivne i progresivne varijabilne
troSkove.

Medutim varijabilni troSkovi unutar pomorskog prometa mijenjaju na specifan

nacin pa takva podjela nema posebnog cama. Dakle, varijabilni troSkovi u pomorskom
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prometu gotovo svi su na ovaj ili onajda degresivni po jedinici proizvodnogioka,
odnosno po tonskoj milji kada se poéaestupanj iskoristivosti kapaciteta broda i vétia
proizvodnih usluga s obzirom na utjecaj péa@a duljine putovanja.

Specifénost proporcionalnih troSkova ogleda se u istowetnudjelu u ukupnim
troSkovima jedinice usluge, Sto znda ukupni proporcionalni troSkovi rastu ravnonmers
pove’anjem zaposlenosti brodskog kapaciteta. No, prapaosdni varijabilni troSkovi po
jedinici uvijek su isti, Sto se vidi u Tablici 4.

Tablica 4.: llustracija kretanja proporcionalnih vigabilnih troSkova

Iskoristenost kapa- Ukupni proporcionalni Proporcionalni troskovi
citeta- broj ukrcanih troikova u $ utrofena po jedinici-trofak energi-
kontejnera-dnevno elekfriéna energija za je po jednom ukrcanom
(Q) rad dizalice (Tp) kontejneruu $ (Tpj) (2/1)
1 2 3
300 £.000.,00 30,00
400 12.000,00 30.00
500 15.000,00 30,00
600 18.000,00 30,00
700 21.000.,00 30.00

Izvor: Mitrovi¢, F.:"Ekonomika brodarstva®, str. 152., Pomorskikiatet, Split, 2007./2008.

Dakle, misli se na takve troSkove kojima visinateasi pada proporcionalno s
porastom ili smanjenjem zaposlenosti kapaciteag gedinici uvijek ostaju isti.

U pomorskom prijevozdesto se dog& da troSkovi rastu istodobno s porastom
zaposlenosti broda, ali im je rast sporiji od pai@aszaposlenosti kapaciteta. Takvi troskovi
nazivaju se degresivnim varijabilnim troskovimak¥VigroSkovi nastaju kada zbog pdaeja
zaposlenosti brodskog kapaciteta, troSkovi poragdtli, sporije nego Sto raste keina
zaposlenosti kapaciteta, Sto znada prosjeni trosSkovi po jedinici opadaju. Degresija
troSkova u brodarstvu nastaje zbog gradnje svéihvédorodova Sto omoguje vee

iskoriStenje prijevoznih kapaciteta po brodu ka&gyikazano u tablici 5.

Tablica 5.: llustracija degresivnog kretanja vaitj#nih troskova
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Iskoristenost kapaciteta Ulupnid degresivoi trofkovi  Degresivii trodkovi po
broj kontejnera primlje- trofkovi fraktora i specijal-  jedinici-troskovi priprema
nih za ukrcaj doevno () nih vozila dnevno (Td) po 1 kontejneru (T'dy)(2/1)
1 2 3

300 0.000.00 30,00

400 11.200.00 28.00

500 12.500.00 2500

600 13.200.00 22,00

700 13.300.00 10,00

Izvor: Mitrovié, F.:*"Ekonomika brodarstva®, str. 152., Pomorskikiatet, Split, 2007./2008.

Kada s porastom obujma zaposlenosti kapacitetauresbSkovi, ali mnogo brze nego

Sto raste obujam povanja zaposlenosti kapaciteta, govori se o prograsivvarijabilnim

troSkovima. Ovakva vrsta troSkova ¢&§'a je kod zastarjelih vrsta brodova, ali isto mogu

nastati prilikom opteréenja brodskih strojeva i ne odrzavanjem brodskogdr Ponasaju se

isto i pojedinani progresivni varijabilni troSkovi, s porastom @kStenosti brodskog

kapaciteta, trosSkovi po jedinici rastu, Sto jecljizo u tablici 5.

Tablica 6.: llustracija progresivnog kretanja vaabilnih troSkova

Iskoritenost kapaciteta
broj ukrcanih kontejnera

Ukupni progresivid troikovi
trogkovi odrzavanja dizalica

Degresivni trodkovi po jedi-
nici-troékovi odrzavanja di-

dnevno (Q) na kontejnerskom terminalu  zalica pri povecanom opter-
pri povecanju opterecenja{ Tpg) ecenju po 1 kontejneruTpgj

1 2 3

300 9.000.00 30,00

400 12.400,00 31,00

500 16.250,00 32,50

600 20.700,00 34,50

700 2590000 37.00

Izvor: Mitrovi¢, F.:"Ekonomika brodarstva®, str. 153., Pomorskikiatet, Split, 2007./2008.

Na slici 3 mogu seditati kretnje varijabilnih troSkova:

* proporcionalnih

» degresivnih i progresivnih ukupnih

* njihovo kretanje po jedinici zaposlenosti.

Slika 3.: llustracija kretanja varijabilnih troSkav
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Izvor: Mitrovi¢, F.:"Ekonomika brodarstva®, str. 153., Pomorskikiatet, Split, 2007./2008.

Dakle, varijabilni troSkovi broda bili bi samo otioskovi iz skupine troSkova zai&u
uslugé”:
» troSkovi goriva
» stivadorski (prekrcajni) troskovi
* agencijske provizije za akviziciju i brigu o predakrcajnog tereta
» dio luckih troSkova koji ovise o duzini boravka broda giltadi ukrcaja ili
iskrcaja tereta
» svi ostali troskovi koje je brodar na putovanju mmasvezi tereta
» svi ostali troSkovi koji direktno ili indirektno tiete odrefeno putovanje broda

mogu se promatrati kao fiksni.

3.3.4. Granini troSkovi u morskom brodarstvu

Zavrsni dio suvremene teorije troSkova u uzem smiise graneni troSkovi i njihova
analiticka obrada.

Granicni troskovi se, ofenito, definiraju kao prosgi varijabilni troSkovi izazvani u
posljednjim povéanjem kolgine proizvoda. Razlika iznfe pojedinih stupnjeva koriStenja
kapaciteta, odnosno zaposlenosti, coloi se u praksi i u teoriji zove sloj, pa se grami
troSkovi mogu definirati i kao prosjei varijabilni troSkovi izazvani u posljednjem sloj

proizvodnje. Inde se u bilo kojem sloju proizvodnje, pra@sjevarijabilni troSkovi nazivaju

¥ Mitrovié, F., op. cit., str. 153.
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diferencijalnim troSkovima, pa se shodno tome, gmantroskovi mogu definirati kao
diferencijalni trosSkovi u posljednjem sloju.

Za prosjéne varijabilne troskove oddenog sloja, matematia formula bi bild®

VT
vt = ~ (4)
za granihe troskove kao diferencijske
AVT

gt=— (5)

a za granine troskove kao diferencijalffe

ayT

gt=- (6)

gdje je:

vt - prosjeni varijabilni troSkovi na odrgenom stupnju koriStenja kapaciteta, odnosno
stupnju zaposlenosti

VT - ukupni varijabilni troSkovi na od#denom stupnju zaposlenosti

X - kolicina proizvodnje na odeenom stupnju zaposlenosti

gt — grantni troSkovi

A — oznaka za razliku (diferenciju)

d — oznaka za diferencijal.

Pove’anje proizvodnje odvija se sve dok su gefanitroskovi nizi od grarinog
prihoda, odnosno prodajne cijene. Najvese financijski rezultati postizu u trenutku
izjedna’avanja granténih troSkova s gradhim prihodom, tj. prodajnom cijenom, kad je

granicni financijski rezultat jednak nuli.

* Ibid, str. 158.
** |bidem
“ Ibidem
30



U morskom brodarstvu, teorijske spoznaje o obradnghih troSkova nisu se suviSe
primjenjivale iz dva razloga, a oni $u
1) kolicinski kapacitet broda, c¢ijim se koriStenjem odeje velrina
»proizvodnje” na putovanju, vénom se iskoriStava bez rezervi, a pojam
granicnog trosSka predstavlja od#eni rezervni kapacitet
2) financijski rezultat putovanja broda nije vezan sama stupanj koriStenja
kapaciteta vé ovisi i 0 vozarinskoj vrijednosti tereta, pa se meze uzeti u

obzir pretpostavka da je grafmi prihod jednak prodajnoj cijeni.

Uze’i sve u obzir, treba podrzati nastojanje da séeogeorijske i praktine spoznaje u

obradi grant’nih troSkova primijene i u morskom brodarstvu.

3.4. Struktura troSkova u brodarstvu

U daljnjem razmatranju obuhvatife se troskovi koje brodari imaju da bi mogli
iskoriStavati brodove i obavljati pomorsko-prijewez usluge. TroSkovi u brodarstvu se
razlicito definiraju, ali na kraju krajeva, svi su gotowwvijek izdaci. Prema tome, imamo
brojne kriterije podijele troSkova. Jedna od najvfiin za mnoge, je podjela na fiksne i

varijabilne troskove.

Dakle, rije¢ je o podijeli troSkova u dvije osnovne skupine, anjg o stvarnim
podjelama. Za prakthe svrhe mogie je prihvatiti navedenu podjelu uz napomenu da
odredivanje stvarnih troSkova podlijez&stim provjerama i ispravcima jer je sigurno da se
tijekom vremena sve stavke mijenjaju.

U morskom brodarstvu, struktura troSkova razmoti@ se prema ajoj podjeli
trodkova na sljede kategorijé*

* opdi troskovi uprave
» operativni troskovi broda
» troSkovi putovanja

* troSkovi tereta.

Ova podjela nije univerzalna i treba napomenuti sk ponekad troSkovi uprave
prikazuju kao zasebna skupina, a za potrebe katielaikljucuje se u operativne troSkove

svakog broda. Takder, neki autori u svojim razmatranjima, kako je* @pomenuto, troskove

“ Glavan, B., op. cit., str. 24.
* Ibidem
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goriva svrstavaju u fiksne trosSkove, i to u princigpod linijskog brodara, gdje su uspaljene
linije plovidbe.

U nastavkuw'e se poblize objasniti troSkovi putovanja brodageroni bit ovoga rada.

3.4.1. TroSkovi putovanja broda
Troskovi putovanja broda su u funkciji s iskorigtajem broda, a to $tt
» troSkovi goriva u plovidbi i za boravka broda u iluzrazeni potroskom u
tonama na dan i sat prema stvarno q@aoj cijeni. Prakiiki, potroSak u
lukama je okd/s potroska u plovidbi
* lucke naknade i pristojbe, trosSkovi priveza, tegljemaknade ldkim vlastima,
peljarenje

» agencijski troskovi.

Troskovi goriva i mazivéine znatan dio ukupnih troSkowak oko 30 %. Pokazalo se
da dotjerivanjem forme trupa broda, redukcijom lara@kretaja i ugradnjom sporo okretnih
porivnih motora bi se uspjelo ustedjeti i do 30 b ttoSkova u odnosu na brod istog tipa.
TroSkovi goriva u tijeku koriStenja broda ponajviégise o pristupu brodskog osoblja, a
posredno i onog kopnenog, u smislu prikladne logkistpodrske. Stanje hrapavosti brodskog
trupa i vijaka osjetno utj@ na troSkove goriva, kako jed/bilo spomenuto.

TroSkovi goriva, isto tako, ovise o tome u kojemauglrod plovi i s kakvim trimom
pravilnim koriStenjem vremenske prognoze i kontanim prilagafavanjem kursa broda u
nesto boljim uvjetima navigacije mozZe se uSted|sto tako, na troSkove goriva uige i
odredivanje puta plovidbe.

lzvor brzine u koriStenju broda posebno veliku tjsjest pokazuje na troSkove
goriva. Komercijalna brzina broda ovisi, u prvondtg o vozarini, ali i o stanju trupa, vjetra
I mora. Komercijalna brzina broda raste Sto je voza ve‘a | opada Sto je vozarina manja,
pa se moze téda je brzina broda najvaznifimbenik koji odréuje troSkove goriva. Ako se
brzina broda povéa zacetiri ¢vora, potroSak gorivae se povéati dva puta visSe. Osnova za
kalkulaciju troSkova goriva je dnevni potrosak.

Lucke pristojbe i naknade z#i@no se mijenjaju ovisno o tome koliko vremena brod
boravi u luci, njegovoj vetini i visini tarife u pojedinim lukama. Svi troSkadu na teret
brodara jer se izravno odnose na brod bez obzi@a s# ponekad wanaju na temelju

ukrcanog ili iskrcanog tereta. lcie naknade uvelike osciliraju od luke do luke, padina te

* Ibid, str. 26.
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troSkove ne moZe utjecati. Ponek&k ni izbjegnuti usluge izvan radnog vremena keje s

napla‘uju po veéim tarifnim razredima. 1z tih razloga, brodar mosediti racuna da Sto

tocnije predvidi dolazak broda u luku i pokuSa utjecst organizaciju prihvata broda i rada
u luci kako bi Sto viSe smanijio boravak broda u.luc

3.4.2. Primjer izraéuna troSkova putovanja broda

1) Shematski prikaz

Troskovi

putovanja -
Voyage charter

Dnevni troskovi
broda

Operativni
troskovi

Amortizacija

Troskovi goriva

Vrijeme
putovanja
broda

Lucke takse i
pristojbe

U lukama

U plovidbi

Prolazak kroz
kanale

Izvor: Obrada autora prema Ekonomika brodarstva,sikeB., Jugow A., Debelé B.,

Pomorski fakultet SvéiliSta u Rijeci, Rijeka, 2013.
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2) Shematski prikaz

Cijena najma -

Time charter

\Lﬁg(\e:n?a Dnevni fikssni
P | troskovi broda
broda
U lukama U plovidbi A ST Tk =Ao +To
kanale
J

Dnevna
amortizacija

Operativni
trosak

Izvor: Obrada autora prema Ekonomika brodarstva,sikeB., Jugow A., Debelé B.,
Pomorski fakultet SvélliSta u Rijeci, Rijeka, 2013.

1) Primjer izracuna:

Potrebno je izraunati time charter, voyage charter i vozarinu paittereta.

Brod je otvoren u Tampi. Do New Orleansa plovi labtu, gdje ukrcava teret. Plovi
kroz Panamski kanal do Incheona, gdje se teret&la. Brzina plovidbe je 13 &s0rova.
Brod je potpuno nakrcan. Udaljenost od Tampe do Keleansa iznosi 494 NM, od New
Orleansa do Paname 1 447 NM, a od Pname do Inch8alé8 NM. Prolazak kroz Panamski
kanal traje pola dana. U Incheonu se brésti 1,5 dan.

Prostor brodskih skladista je 1 771 454 CFT (cullgiet), faktor slaganja po@enog
tereta (stowage factor) je 48. Vrileme ukrcaja j& @ana, vrijeme iskrcaja je 8,2 dana.
TroSkovi ukrcaja su 80 000 $, a troSkovi iskrcafa@D0 $. TroSsak prolaska kroz Panamski
kanal iznosi 65 000 $.
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Potro$nja gorivd™

1) PotroSnja IFO-a u plovidbi je:
21 t/dan
1 t/dan

2) Potrosnja IFO-a u Panami je:
3) Potrosnja IFO-a u luci je:

4) Potrosnja MDO-a u plovidbi je:
1,5 t/dan
1,5 t/dan

5) Potrosnja MDO-a u luci je:
6) Potrosnja MDO-a u Panami je:

Provizija brokeru: 6,25 % od vozarine: pafena vozarina je 20,5 $/t
Operativni troSkovi broda na dan: 5 500 $
Amortizacija broda na dan: 2 700 $

Potrebno je izrdunati:
a) Koliko tona tereta brod moze prevesti
b) TroSkove putovanja — voyage charter
c) Cijenu prijevoza po toni tereta
d) Cijenu davanja broda u time charteru
e) Cijenu davanja broda u time charteru, na dan
f) Cijenu najma broda (time charter) na dan (uz 5 %itp

g) Je li ponulena vozarina od 20,50 $/t tereta prihvatljiva zadara

RJESENJE:

Tijek putovanja:

28 t/dan (cijena IF®je 586 $)

1,5 t/dan (cijena NIBa je 900 $)

Luka odlaska Luka dolaska R (NM) Plovidba
Tampa New Orleans 494 1,5 dana
New Orleans Panama 1447 4,5 dana
Panama Incheon 8 488 26,2 dana

tp 32,2 dana

Rukovanje ty 8,2 dana

Teretom f) 6,3 dana

Ciscenje Vrijeme zdiScenje broda 1,5 dana

Ukupno dana u luc 16 dana

Vrijeme prolaska kroz Panamski kanal 0,5 dana

4

4 www.bunkerworld.com, preuzeto 12.05.2014.
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UKUPNO TRAJANJE PUTOVANJA 48,7 dana

Vrijeme putovanja broda:
t=tp+ 1t + 1tk =32,2dana + 16 dana + 0,5 dana = 48,7 dana

t — vrijeme putovanja broda
tp- vrijeme broda u plovidbi
t.— vrijeme broda u lukama

tk — vrijeme prolaska broda kroz Panamski kanal

a) Koliko tona tereta brod moze prevesti?

Koli¢ina prevezenog tereta

Cc 1.771.454 CFT
Q=—=-"""—"--36905t
Fs 48 m

Q — kolcina prevezenog tereta
C — kapacitet skladista

Fs — faktor slaganja tereta

b) TroSkovi putovanja — voyage charter

Dnevni fiksni troSkovi broda
Te=To+Ap=5500$+2700$=8200%

Te — dnevni fiksni troSkovi

To— dnevni operativni troSkovi

Ap — dnevni troSkovi amortizacije

Dnevni troskovi goriva

Te=Ps*Cg
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Te— dnevni troSkovi goriva
Ps — dnevna potroSnja goriva

Cg — cijena goriva

T =P *C Plovidba Panama Luke
Tm =Pm * Cy T 16 240 $ 12180 % 580%
Te=T+Twm Twm 1350 % 1 350% 1350%

Ts 17590 $ 13 530% 1930%
T,— dnevni troSkovi IFO goriva Twm - dnevni troSkovi MDO goriva
P, — dnevna potrosnja IFO goriva Pwm - dnevna potroSnja MDO goriva
C, — cijena IFO goriva Cwm - cijena MDO goriva

Lucke takse i pristojbe
L=Ly+L, =70000$%+40000$%$=110000%
L — lucke takse i pristojbe
Lu— troSkovi ukrcaja tereta
L, — troSkovi iskrcaja tereta
TroSkovi prolaska kroz kanat 65 000 $
Provizija brokeru

Tg = provizija (%) * (Q * V) = 6,25 % * (36 905 $ *@5 $) = 47 285 $

Tg — provizija brokeru

V — pondena vozarina po teni tereta

Troskovi broda na dan

T=Ab+To+Te
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T — troSkovi broda na dan
Ap — dnevni troSkovi amortizacije
To — dnevni operativni troSkovi

Te — dnevni troSkovi goriva

T T2 T3
Ap 5500 % 5500 % 5500 %
To 2700 % 2700 % 2700 %
Ts 17590 $ 13 530% 1 350%
Ukupno: 25 790% 21 730% 9 550%

Ti=Ap+ Tot Tar
T2=Ap+tTo+ Ta2
T3=Ap+ To+ Tes

T, — dnevni troSkovi broda na dan, u plovidbi

T, — dnevni troSkovi broda na dan, u luci

T3— dnevni troskovi broda na dan, u Panami

Ap — dnevni troskovi amortizacije

To — dnevni operativni troSkovi

Ts1 — dnevni troskovi goriva, u plovidbi

Ts2 — dnevni troSkovi goriva, u lukama

Tes — dnevni troSkovi goriva, u Panamskom kanalu

Troskovi putovanja broda — voyage charter

Tve=(Tpr*tp) + (T2 *t) + (Tka*tx) + L+ T + Tg =

= (25790 $ * 32,2 dana) + (21 730 $ * 16 dana)9-%50 $ * 0,5 dana) + 110 000 $ +

+ 65000 % +47285%=
=1405178%

Tvc— troSkovi putovanja

Tpy — troSkovi broda na dan, u plovidbi

T2 — troSkovi broda na dan, u lukama

Tkz — troSkovi broda na dan, u Panamskom kanalu
tp — vrijeme broda u plovidbi

t. — vrijeme broda u lukama
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tx — vrijeme broda u plovidbi kroz Panamskom kanalu
L — lucke takse i pristojbe
Tk - troSkovi prolaska kroz Panamski kanal

Tg — provizija brokeru

C) cijena prijevoza po toni tereta

Tve  1405178$
Q 36905t

Cr = = 38.07 $

Cr — cijena prijevoza po toni tereta
Tvc — troSkovi putovanja

Q — kolcina prevezenog tereta
d) troSak broda u time charteru
Crc=t*Tg=48,7dana* 8200 $ + (6,25 % * 419 302 $) = 4250 $
Crc— cijena za time charter
t — vrijeme putovanja broda
Te — dnevni fiksni troSkovi broda

e) troSak broda za time charter na dan

T = Crc 425450 %
T 7 48,7 dana

=8736%

Trc — time charter na dan
Crc— cijena za time charter

t — vrijeme putovanja broda

f) time charter na dan (5 % dobiti)

TC =T+ (5%*TT(;):
=8736$+(5%*8736%) =
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=9173%

TC; —time charter na dan s 5 % dobiti

T1c — time charter na dan

g) je li vozarina od 20,50 $ po toni teretan pritljraa brodaru?

Ro=(V—C)*Q=(20,50$-20,30$)*36905t=7381$

Rp— poslovni rezultat
V — pondena vozarina
Ct— cijena prijevoza po toni tereta

Q — kolcina prevezenog tereta

1) je li brodaru isplativije dati brod u time chaat ili u voyage charter?

1) TroSkovi putovanja u voyage charteru: 1 405 178 $

2) Ponufena vozarina za voyage charter: 756 552 $

3) Dobit iz putovanja za voyage charter: 7 457 $

4) Cijena davanja broda u time charteru: 425 450 $

5) Ponufena najamnina za time charter za cijelo putovad@s 725 $
6) Dobit davanja broda u time charter: 21 275 $

3.5. Model ukupnih troSkova putovanja broda

Analiza troSkova ponajprije jecinjena s gledista kalkulacije i obtanavanja svih
vrsta troskova koji se pojavijuju i koji se morapbracunati na jednom putovanju broda.
Putovanje broda, tj. odeé&ena pomorsko-prijevozna usluga kao korisdinak djelatnosti,
nije promet, odnosno proizvod koji se moze ostasibdré@enu potrosnju.

Drugim rijecima, posebno se naglasava proces i dinamika kadjgée o ukupnim
troSkovima u putovanju broda kao proizvodu-uslumnprsko-prijevozne usluge, a manje je
naglaseno glediste ob#ana i kalkulacije, koje se moZe shvatiti kao negticno.

U traZzenju modela ukupnih troSkova putovanja br&dp bi bio prikladan ne samo s

glediSta obra@una i kalkulacije vé i s glediSta planiranja i kontrole pomorsko-prifganog
40



procesa mogu se raZiio naglasavati dva stajaliSta. Buduni obracunski modeli ukupnih
troSkova jedne prijevozne usluge koja se troSito sijeme kad se i proizvodi ne mogu tu
dinaminost procesa potpuno izostaviti. Sto dnda ni razlike izméu obracunskih i
funkcionalnih modela ukupnih troSkova putovanjadarmisu suviSe velike.

U izrazavanju modela ukupnih troSkova putovanjadarapak se te razlike mogu

uoditi kod pojedinih autora, pa je takav éigmodel izraZen formulofn

T=Tg+Tp+Tb+To+T1 (7)

gdje je:

T — ukupni troSkovi putovanja broda
Tg — troSkovi goriva u plovidbi i u luci
Tp — troSkovi radne snage

Tb — troSkovi broda

To — troSkovi odrzavanja

Tl — lucki troSkovi

Iz navedenog modela vidljivo je da se troSkovi brgasno dijele od troSkova radne
shage i posebno se @i troskovi za gorivo, troskovi odrzavanja cki troSkovi. Model je
namijenjen ponajprije ispitivanju promjena izabrhnvrsta i skupina troskova u vezi s
promjenama brzine broda, pa su iz tog razloga Bkavi goriva stavljeni na prvo mjesto.
Ovakav model moZe posluziti u traZzenju odnosaduarkapitala i rada, odnosno u definiranju
organskog sastava kapitala u morskom brodarstvuotd smislu, model djeluje viSe kao
obracunski jer samo opisuje ono Sto i jest. U dindkam smislu, tj. u smislu formiranja
troSkova u procesu, model se moze upotrijebiti, mllicho ogranteno, za ispitivanje
ovisnosti nekih stupnjeva troSkova o brzini brodazi plovidbe putovanja.

U procesu putovanja broda kao elementarnog prijeegz procesa u morskom
brodarstvu mogu se odmahdito dvije posebne i razite faze, a to su faza boravka broda u
lukama radi prekrcaja (ukrcaja i/ili iskrcaja) tete i faza plovidbe (u tijeku koje brod
neposredno prevozi teret od luke ukrcaja do lukeciga).*®

Obje faze prijeko su potrebne za ostvarenje put@vhroda, tj. za pruzanje potpune

pomorsko-prijevozne usluge.

45 Mitrovié, F., op. cit., str. 167.
* vee R., Jugovi¢ A., Kos S., Odredivanje troSkova broda u plovidbi poradi uspjesnosti izvodenja optimizacije
brodskog kapaciteta, str. 12.
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Pojedine faze putovanja broda i njihovo vremengiaamnje funkcionalno ovise o
dvama razlitim elementima koji se posebno odrpi. Od ta dva elementa, koji u osnovi
odreduju vremensko trajanje pojedine faze, jedan elempedstavlja odréenu karakteristiku
broda, dok drugi odrgenu karakteristiku zaklggenog putovanja. U fazi boravka broda u
lukama brodski element je kéihski kapacitet broda, a ki element je dnevna prekrcajna
norma. U fazi plovidbe brodski element je brzinada, a vanjski element jest duzina
morskog puta od luke ukrcaja do luke iskrcaja. b tiazlcitim fazama putovanja broda
treba uaiti dvojaku funkciju broda, s toga su i radti elementi i razlgiti troSkovi u
obavljanju tih razl¢itin funkcija. Model ukupnih troSkova putovanja deokoji bi mogao
posluziti za ispitivanje razlitih moguwnosti pronalazenja najmanjih troskova mora, shodno
tome, jasno razlikovati troSkove u tim dvjema fazamdao osnovni funkcionalni model

ukupnih tro$kova putovanja broda mogla bi se priitléormuld”:
Tu=Ts+Tp (8)

gdje je:
Tu — ukupni troSkovi putovanja broda
Ts — troSkovi broda u stajanju, odnosno boravkukama

Tp — troSkovi plovidbe broda.

Ova se formula dalje moze razvijati ako se u tagjljelb troSkova vodi rauna i o
podjeli troSkova na fiksne i varijabilne, pa bi azf boravka broda u lukama, odnosno u
troSkovima te faze (Ts) mogli najprije razmotrilishi troSkovi jer oni nastaju ¥esamim
posjedovanjem odienog brodskog kapaciteta, bez obzira na to iskav&li se taj kapacitet
ili ne. Isto kao Sto fiksni troSkovi postoje dolodboravi u lukama, oni takier, postoje i kad
je brod u plovidbi i izraZzavaju se i ohfanavaju kao dnevni fiksni troSkovi (Tf). Dnevnsfik
troSkovi ¢e biti iste velfine u obje faze putovanja broda ako se iz tih wegkizuzmu, i u
modelu posebno iskazu dnevni troSkovi za goriv9, (K@i na putovanju broda djeluju kao
varijabilni troSkovi.

Svi ostali varijabilni su troSkovi putovanja brod&av), osim troSkova goriva, | nastaju
iskljucivo u fazi boravka broda u lukama.

Nesto drukije u model treba svrstati tlke troSkove. Kao Sto i sam naziv kazekilu
troSkovi (L) pripadaju u troSkove stajanja, tj. iogkove koje brod proizvodi kada boravi u

lukama. Odnos naei fiksnim i varijabilnim troSkovima u ukupnimckim troSkovima nije

47 Mitrovié, F., op. cit., str. 168.
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jednostavno odrediti posto troSkovi nisu jednalsvim lukama, a niti pri svakom boravku
istog broda u istoj luci. Zato je najbolje u modeikupnih troSkova putovanja broda odvojiti
lucke troskove od varijabilnih i fiksnih troSkove igebno ih prikazati m# troSkovima

stajanja. Tako da bi formula za ukupne troSkoveabka broda u lukama, odnosno ukupni

trokovi u stajanju, mogla izgledati ov&ko

Ts=Tfxs+Tv+L 9)

Jasno je istaknuta u formuli podjela na fiksne rijahilne troSkove, a zasebno su
izdvojeni luki troSkovi.

U fazi plovidbe pojavljuju se fiksni i varijabiltioSkovi, koji se mogu raspodijeliti na
fiksne troSkove u uzem smislu, Sto se pojavljugbje faze putovanja broda, i na troSkove za
gorivo, Sto se pojavljuju kao varijabilni troSkas@mo u fazi plovidbe. U modelu se ti troskovi

pokazuju kao dnevni troskovi, pa se za troskoveigite, prema formuli moZe pisati d&’e

Tp=(Tf+Tg) xp (10)

Ovako iskazan model ukupnih troSkova putovanja draaklikuje jasno troSkove boravka
broda u lukama od troSkova plovidbe, odnosno dagicite faze i dvofunkcionalnost broda
u jedinstvenom i cjelovitom pomorsko-prijevoznomcpsu te jasno izrazava podjelu na

fiksne i varijabilne troSkove u tom jedinstvu raittisti.

8 Ibid, str. 169.
* |bidem
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3.5.1. Primjer izra¢una ukupnih troSkova putovanja broda

3) Shematski prikaz

Ukupni troskovi
putovanja broda

Vremensko
trajanje
putovanja t

Varijabilni
troskovi u
lukama

L]
Lucke takse i
pristojbe
! Tv=Tvu +Tvl
n | )

Vrijeme
putovanja tp

Vrijeme u lukama
tl

l t=tp+tl+tk
L]

Pristojbe u
kanalima Tk

Tk = (Tf x tk) +
Tkp

Vrijeme u Troskovi ukrcaja Troskovi iskrcaja Dnevni fiksni
kanalima tk Tvu Tvl trosak broda Tf

L]
Troskovi prolaza
kroz kanal Tkp

Vrijeme prolaza
kroz kanal tk

Izvor: Obrada autora prema Ekonomika brodarstva,sikeB., Jugow A., Debelé B.,
Pomorski fakultet SvéiliSta u Rijeci, Rijeka, 2013.

1) Primjer izracuna:

Potrebno je izréunati troSkove broda na opisanom putovanju.

Brod je otvoren u Tampi. Do New Orleansa plovi labau, gdje ukrcava teret. Plovi kroz

Panamski kanal do Incheona, gdje se teret iskrcBvaina plovidbe je 13,6vorova. Brod je

potpuno nakrcan. Udaljenost od Tampe do New Orle@ansosi 494 NM, od New Orleansa
do Paname 1 447 NM, a od Pname do Incheona 8 488MiMazak kroz Panamski kanal

traje pola dana. U Incheonu se bredti 1,5 dan.
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Troskovi broda:

1) Fiksni troSkovi broda na dan: 6.700 $
2) TroSkovi goriva: 72577 $
3) Varijabilni troSkovi u luci New Orleans: 1,62 $ po
4) Varijabilni troSkovi u luci Incheon: 0,82%pot
5) Lucke takse i pristojbe u luci New Orleans: 10.000 $
6) Lucke takse i pristojbe u luci Incheon: 10.000 $
7) Troskovi prolaska kroz Panamski kanal: 65.000 $
8) Kapacitet broda: 36.900 t tereta
9) Prekrcajna norma u luci New Orleans: 4.500 t/dan
10)Prekrcajna norma u luci Incheon: 5.857 t/dan
RJESENJE:
Vremensko trajanje putovanja:
t=tp+ 1t +1tk
t — vrijeme putovanja broda
tp- vrijeme broda u plovidbi
t.— vrijeme broda u lukama
tk — vrijeme prolaska broda kroz Panamski kanal
Tijek putovanja:
Luka odlaska Luka dolaska R (NM) Plovidba
Tampa New Orleans 494 1,5 dana
New Orleans Panama 1447 4,5 dana
Panama Incheon 8 488 26,2 dana
tp 32,2 dana
Rukovanje ty 8,2 dana
Teretom f) 6,3 dana
Ciscéenje Vrijeme zdiSéenje brodal 1,5 dana
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Ukupno dana u luc 16 dana

Vrijeme prolaska kroz Panamski kanal 0,5 dana

UKUPNO TRAJANJE PUTOVANJA 48,7 dana

Vrijeme broda u plovidbi:

, _R_ 10429NM _
P~ b ™ 13,5¢&vorova ana

R — duzina prijevoznog puta

b — brzina broda

Vrijeme broda u lukama:

T =Ty+T +Ts=8,2dana + 6,3 dana + 1,5 dana = 16 dana
T, — vrijeme broda u lukama

Ty — vrijeme ukrcaja

T, — vrijeme iskrcaja

T¢ — vrijemecekanja

Vrijeme ukrcaja tereta:

. Q 36900t 894
U = = t = y dana
Ngi  4500% 4.,
Q — tezina tereta
N — prekrcajna norma u luci ukrcaja
Vrijeme iskrcaja tereta:
Q 36900t
t; = = = 6,3 dana

Noz  5857%,

Q —teZina tereta
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N — prekrcajna norma u luci iskrcaja

Varijabilni troSkovi u luci:

Tv=Tw+Tw=59778 $ + 30 258 $ =90 036 $

Ty — varijabilni troskovi u lukama

Tyvu — varijabilni troSkovi ukrcaja

Ty, —Vvarijabilni troskovi iskrcaja

Varijabilni troSkovi ukrcaja:

T\/U = TV|_1 * Q = 1,62 $/t *36900t=59 778 $

Tyi1 — varijabilni troSkovi u luci ukrcaja

Varijabilni troskovi iskrcaja:

Tyi=Tv2*Q=0,82$/t*36900t=30 258 $

Tvi2 — varijabilni troskovi u luci iskrcaja

Lucke takse i pristojbe:

L=Ly+L; =10000$ + 10000 $ =20000$

L —troSkovi broda u lukama: tlke takse, pilotaza, tegljenje

Lu— lucke takse i pristojbe u luci New Orleans

L, — lucke takse i pristojbe u luci Incheon

Pristojbe u kanalu:

Tk = (T *tk) + Tkp = (6 700 $ * 0,5 dana) + 65 000 $ = 68 350 $
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Tk — troSkovi pristojbi u kanalima
Te — fiksni troSkovi broda na dan
tk — vrijeme prolaska kroz Panamski kanal

Tkp — troSkovi prolaska kroz Panamski kanal

Ukupni troSkovi pomorskog putovanja:

T=Te*t)+ Tyt L+ (Te*tp) + T+ Tk =

= (6 700 $ * 16 dana) + 90 036 $ + 20 000 $ +760 $ * 32,2 dana) + 72 577 $ + 68 350
$

=573903 %

T — ukupni troskovi pomorskog putovanja broda

tp — dani broda u plovidbi

T — troSkovi goriva na putovanju
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4. Suvremeni utjecaj na promjene varijabilnih troSkova - Piratstvo

Tijekom povijesti, pojam "pirati" imao je raziia zna’enja. U anttko doba pirati su
osobe koje izvode smjele plaske prepade na moru. U srednjem vijeku, pirgtiusari su
osobe koje otimaju i plijene na moru i obali. Rgewo pomorskog obajnog prava u novom
vijeku, pojam pirata obuhva sve osobe koje vrSe nasilje ha moru i morskinaoha bez
ovlasti i za svoj raun. Piratstvo se danas definira kao neovlasStendljeasa moru ili drugim
prometnim putovima, nés’e iz koristoljublja.

Poceci piratstva datiraju josS iz VII. st. prije Krista ono se pojavilo u Sredozemnom i
Egejskom moru. Od prve pojave pa do danasnjih dagmegtstvo nije nikad nestalo.
Pojavljivalo se u raziiitim ciklusima i intenzitetima, Sto je ovisilo oazn ratnih flota
tadasnjih mornarica. Pogodnosti kojima su se pitadristili u to doba bile su nesavrsenost
plovnih sredstava i nepostojanje tetkih urefaja za vaenje navigacije daleko od obale, Sto
je brodovecinilo pogodnom metom i lakim piratskim plijenomeai " XXI. stoljea” nisu isti
kao pirati iz prosSlosti. Oni su danas dobro orgarani i raspolazu modernim sredstvima za
prijevoz morem i bazama na kopnu. Moderni piratszaje ciljeve najviSe uzimaju trgatke
I putnicke brodove koji nemaju adekvatne mjere zastitdqudMp djelovanje u véni slucajeva
je nasilno, koriste pjes&o naoruzanje i raketne baé®a za zauzimanje brodova kako bi se
domogli tereta i ucjenjivali brodske kompanije, 266 od njih veliku otkupninu za
oslobafanje brodova. Osim otmice brodova i Heatereta, prakticiraju otmice’lanova
brodske posade, uzimanje taoca,dg& i njihovo ubijanje.

Zbog sve testalijin piratskih napada na trgovke brodove, m&unarodna zajednica
ne smije ostati bez pravog odgovora na ovu vrstozgy Povéanje broja piratskih napada u
zadnjih nekoliko godina znatno je utjecalo na sigpst plovidbe i prouzilo velike
ekonomske Stete u dumarodnoj razmjeni roba morskim plovnim putovimko Ae zna da se
90% svjetske trgovine odvija morem, a najviSe svque strateski vazni tereti (sirovine,

nafta, ...), osiguranje slobode plovidbe morem toateSkog je zn&nja za cijeli svijet.

4.1. Suvremeno piratstvo

Piratstvo nikada nije bilo u potpunosti iskorijenfg meutim, pa’etkom 90.-tih
godina prosSloga stolf@m mefunarodna zajednica se négkivano sudla s pojavom
suvremenog piratstva zeggnijih razmjera u razlitim regijama svijeta: Malacca Strait,
Singapur, Juzno Korejsko more, Zapadna idstbobala Afrike, uz vrhunac ove pojave koja
se biljezi posljednjih godina uz obale SomalijeeAskog zaljeva i Indijskog oceana. Ono 5to

je zajedniko ovim pojavama jest da se akti nasilja i pka ne odvijaju samo na otvorenom
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moru, v& i u teritorijalnim morima obalnih drzava u kojimg zbog politekih, ratnih,
ekonomskih i inih uzroka doslo do pomanjkanja &talg i efikasnog pravnog sustava, a
uslijed toga i do pomanjkanja efikasne kontrolehaoyia teritorijalna mora te uldenja,

suienja i kaznjavanja osoba koje vrSe razbojniStvhadie.

Slika 4.: Navigacijske karte s prikazima po¢jeupiratskog djelovanja

| = X ANTI-PIRACY "
L 4 « o PLANNING CHART - RED SEA, 5 IS g
\ T o) GULF OF ADEN AND ARABIAN SEA /
y L — byt

>

Izvor: MiSkové, J., Antond, R., Tomas, V.: ,dinkovitosti obrane trgouw&kih brodova od piratskih napada s

aspekta njihovih manevarskih sposobnosti“, Ponvars?6/1, 2012, str. 261.

Druga karakteristika suvremenoga piratstva je S&0 @0 naje§‘e odvija na vrlo
prometnim pomorskim pravcima te da nije usmjereaopavredu interesa nijedne drzave
posebno, weprema svim brodovima bez obzira na njihovu drzgwipadnost. K tome, ako
se joS doda da u danasSnje vrijem vilasnik brodadhrpvlasnik tereta i zastava koju brod vije
ne moraju biti iste drzavne pripadnosti¢ito je da su zastupljeni razni interesi ra#ih
drzava radicega nijedna drzava nema poseban i izravan integesulzcenje i suenje
piratima. No, ovi napadi imaju pogubne posljedic wkupnu svjetsku trgovinu, svjetsko
pomorstvo kao takvo, ukfujuci clanove posade koji su najneposrednije Zrtve akasilja
na moru. Napadi pirata uvelike utje na sigurnost plovidbe i ugrozavaju svjetski mir.
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4.2. Vel€ina problema izrazena statisttkim podacima

Zbog velikog kapaciteta i ekonomske isplativostomeprski promet omoguje
globalno gospodarsko povezivanje pa je zato tesw§tske robno-trgovinske razmjene. U
skladu s tim, pomorski promet i pripadégupomorske robne tokove karakteriziraju slozene i
relativno ceste strukturalne promjene. Tako se, primjericegki\politicki ili ekonomski
dogaZaj brzo osjeti i odrazava na promjene u svjetskaom@rstvu, koje se odvijaju u
promjenama volumena pomorskih robnih tokova ovisnasti tereta i glavnim smjerovima
kretanja.

Za male i spore brodove, za koje je vjerojatnost micatskog napada va,
izbjegavanje opasnih zona mogla bi biti sigurnijgeftinija varijanta. Kao primjer sluze
brodovi koji izbjegavaju prolaz Adenskim zaljevoBueskim kanalom, te umjesto toga plove
oko Rta Dobre Nade. Neke kompanije su najavile kademsmjeravaju plovidbu svojih
brodova. Primjer je najw&a europska brodarska kompanija AP Moller-Maerskjakiye
preusmijerila plovidbu svoja 83 tankera. Isto tako winile i tankerske flote kompanija
Norwegian Stolt, Odfjell i Frontline. Preusmjerayarplovidbe brodova iziskuje dodatne
troSkove. Primjer je preusmjeravanje tankera iz @jgke Arabije za Sjedinjene Amike
Drzave preko Rta Dobre Nade gdje se putovanje pjgduza dodatnih 2 700 NM.
Preusmjeravanje plovidbe broda iz Europe prema Kaee istokuw'e produziti putovanje
linijskog broda za 6 dana te 15 do 20 dana za teretod. Ovo produzenje vremena tranzita
smanjuje ukupan godisnji broj plovidbi broda satSes pet Sto odgovara 17 % smanjenju

godisSnjeg prijevoznog kapaciteta.

51



Slika 5.: Karta prijavljenih incidenata u 2014. gad

@ = Actual Attack @ =Aftempled Altack ? = Suspicious vessel

Izvor: http://www.icc-ccs.org/piracy-reporting-centre/linggracy-map 17.5.2014.

Tablica 7: Brogani prikaz napadnutih i otetih brodova u razdohbtjd 2009. do 2011. godine

od strane somalskih pirata

Vrste napadnutih 20009. 2010. 2011.
brodova Naparnuti| Oteti | Napadnuti Oteti Napadnuti Otet
Bulk Carrier 56 11 34 6 53 7
Tanker 36 3 39 3 47 4
General Cargo 26 9 17 9 20 3
Container 20 3 33 2 30 0
Chemical tanker 12 4 28 9 30 5
Fishing 3 10 5 10 5
Ro-Ro 7 0 1 2
LPG 1 1 2 1 5 0
Yachts, Catamaran 1 4 0 1 1 3
Navy ship 1 0 4 0 0
Cement carrier 0 0 1 0 0 0
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VLCC 0 0 0 1 0 0
Refrigerated 0 0 0 1 0 0
Vehicle carrier 2 0 2 0 5 0
Tug 0 1 0 0 6 0
Dhow 1 1 1 4 0 1
OBO carrier 1 0 0 0 0 0
Explorer 1 0 1 0 2 0
Passenger 1 0 1 0
Live stock carrier 0 0 1
LNG 1 0 0 0 0 0
Heavy load carrier 0 0 1 0 2 0
Ukupno 170 a7 170 49 209 28
Ukupno incidenata 217 219 237

Izvor: Obrada autora prema dihkovitost obrane trgowkih brodova od piratskih

napada s aspekta njihovih manevarskih sposobrdstkovic J., Antoné R. i Tomas V.

Talica 8: Stanje brodova za vrijeme napada u razjgiotd 2009. do 2011.

Stanje 2009. 2010. 2011.
brodova Napad | Poku3aj| Napad | PokuSaj| Napad | PokuSaj| Ukupno
napada napada napada
Plovidba 48 169 65 154 47 189 672
Sidro 0 0 0 0 1 0 1
Vez 0 0 0 0 0 0 0
Nepoznato 0 0 0 0 0 0 0

Izvor: Obrada autora prema dihkovitost obrane trgowkih brodova od piratskih

napada s aspekta njihovih manevarskih sposobnbiskovi J., Antoné R. i Tomas V.,

Pomorstvo, 26/1, 2012.

53




Fotografija 1.: Skiff s piratima

Fibre-glass Somali-type
Length 6-8m

e 2
< Boarding ladder =

Yemeni-type
length 12-14m
Wooden construction

¥ Sleek with pointed bow

Izvor: Ucinkovitost obrane trgowkih brodova od piratskih napada s aspekta njihovih
manevarskih sposobnosti, MiSkovi, Antoné R. i Tomas V., Pomorstvo, 26/1, 2012.

Piratstvo danas globalnom brodarstvu nanosi Stetne/u 7 i 12 milijardi $ godisn;jé’.
Proracunima se doSlo do podatka da brodarska industrgdignje pl@a troSak od 2,3 do 3
milijardi $ za preusmjeravanje plovidbi, troSak ddde opreme brodova za odbijanje
piratskih napada na 363 milijuna do 2.5 milijargipve‘ani troSak premija osiguranja zbog
piratstva na 460 do 3.2 milijarde, troSak za otkimenispla‘ene iznad iznosa koje @k
osiguranje procjenjuje se na 148 milijuna (s tim pmglavni dio otkupnina pt&en iz
osiguranja), troSak ratnih brodova angaziranih u dpacju napada somalskih pirata
procjenjuju se na 2 milijarde, troSak d&enja piratima u raznim drZzavama procjenjuje se na
31 milijun, troSak raztitih antipiratskih organizacija na 19,5 milijunatioSak regionalnim
ekonomijama susjednih drzava procjenjuje se nanilparde $. Predviia se da‘e u sluéaju

neodgovarajdeg otpora vlasti somalijskim piratima élodo 30 % smanjenja prometa bro-

>0 Miskovi¢, J., Antonié, R., Tomas, V.: ,U¢inkovitosti obrane trgovackih brodova od piratskih napada s aspekta
njihovih manevarskih sposobnosti“, 2012, str. 254.
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dova kroz Adenski zaljev. Time bi se ukupan makramkski gubitak svjetske ekonomije

zbog preusmjeravanja plovidbe popeo do pribliznarigardi $°*.

Fotografija 2.: Somalski pirati

|zvor:http://www Klix.ba/vijesti/svijet/somalskirpti-oteli-brod-s-nrvatSkim-
pomorcem/101112035, 26.03.2014.

Treba napomenuti i pitanje otkupnine kao jedno ambegbnih obiljezja upravo
somalskog piratstva, koje je u posljednje vrijerakafer privuklo paznju m&unarodne
zajednice, vlada pojedinih drzava, pomorske indpsirdrugih aktera u suzbijanju piratstva.
Naime, cilj somalskih pirata nije plia tereta, goriva i oduzimanje brodova, iako j@ga
bilo u manjem obimu préemu su oduzete brodove kasnije koristili kao ‘motiap’ za
daljnje pljacke, nego im je izravan cilj otimanje brodova i pdsa njihovo drzanje kao talaca
za vrijeme pregovaranja o ptanju otkupnine. lako je zbog razumljivih razlogakie saznati
toche iznose otkupnina, zna se da su se detga kretale u prosjeku od nekoliko tiau
amerckih dolara, dok danas u prosjeku iznose i@zm2-3 milijuna $, iako je u pojedidgaim
slucajevima vé placeno i znatno viSe, i u neprestanom su porastu laive krajnje
granice. Procjenjuje se da pirati godiSnje naplateko 100 milijuna $ te da svaki pirat od
pojedina’nog napada zaradi izrda 10.000 i 15.000 $.

31 Miskovi¢, J., Antonié, R., Tomas, V., op cit., str. 255.
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4.3. Mjere poduzete radi suzbijanja piratstva

Potaknuti piratskim aktivnostima uz obale Somakgeo i westalim napadima na
brodove za prijevoz humanitarne pafngtanovnistvu Somalije, Ujedinjeni narodi donose
rezolucije kojima nadalje obraju problem piratstva. Europska unija i Sjevernaatbki
savez (North Atlantic Threathy Organizations — NAT©dobravaju angaziranje
mefunarodnih protupiratskin snaga. Njima se uskorokipuicuju i zemlje poput Velike
Britanije, Pakistana, Indije, Rusije, Danske, Neowke, Francuske i Sjedinjenih Ardleith
Drzava, koje u borbi protiv piratstva sudjeluju S2ojim snagama.

Vijece sigurnosti je 19. rujna 2008. donijelo dokumenZajedntka akcija
2008/749/CFSP”. Ovim dokumentom formirano je kooadijsko tijelo EU-a u Bruxellesu
(EU NAVCO). Duznosti tijela su potpora aktivnostirpajedinih drzavaclanica EU u
provedbi nadzora i zaStite plovila u vodama oko &gente koordinacija izméu brodova
EU-a i NATO zemalja s brodovima trgekéh kompanija koje plove tom pomorskom rutom.
Istovremeno, uspostavljen je ured Pomorskog siggmog centra na Rogu Afrike (Maritime
Security Centre Horn of Africa — MSC HOA) sa sjeis u Northwoodu (Velika Britanija).
Centar djeluje u regiji pruzaji izravnu podrsku i zaStitu brodovima unutar visoki@nog
podruja i suraduje s Pomorskom trgovinskom organizacijom VelikéaBije (United
Kingdom Maritime Trade Operation — UKMTO) sa sjéei8 u Dubaiju, koji koordinira
aktivnosti ratnih i trgovakih brodova u regiji. Tijekom 2008. uspostaviljera ij prva
multinacionalna koalicijska vojnopomorska skupin@dFC150 (Combined Task Force 150)
koja se bavila antipiratskim aktivnostima. U sklopuoje misije CTF 150 uspostavlja
pomorsku zonu patroliranja (Maritime Security PdtArea — MSPA) u podiju Adenskog
zaljeva koja je bila pretan danasnjega nainarodnog preporéenog tranzitnog koridora
(Internationally Recognized Transit Corridor — IR)IC

Vijece EU-a 10. studenoga 2008. donijelo je odluku ovpdbi mirovne operacije EU
NAVFOR Somalia — ATALANTA, kojom bi se sudjelougboovedbi rezolucija Viga sigur-
nosti UN-a. Mandat operacije ukljuje zastitu brodova pod zastavom Svjetskog progrzama
hranu (WFP) i zastitu trgovkih brodova te poduzimanje radtih mjera ukljwujucéi upora-
bu sile radi okotianja piratstva i oruzanih pligka u podrdju operacije. Mandat mirovnoj
operaciji EU NAVFOR je produzen do prosinca 2012proSiren sa zad&@m nadzora
ribarstva uz obale Somalije.

Na zahtjev generalnog tajnika UN-a Ban Ki-moonadpkeaj 2008., NATO provodi
zastitu brodova Svjetskog programa hrane (World d~d&rogramme — WFP) u sklopu

operacije “Allied Provider”. Ova operacija zamijespa je operacijom “Allied Protector”
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koja doprinosi sigurnosti pomorskih robnih tokovaniefunarodnoj plovidbi. Trenutana
operacija koju provodi NATO, “Ocean Shield”, raalje se od prethodnih. Osim Sto
doprinosi pomorskoj sigurnosti u regiji, ujedno pauobuku snagama regionalnih zemalja u
razvoju njihovih protupiratskih sposobnosti.

Otmica supertankera Sirus Star, koji je prevozievod 2,2 milijuna barela sirove
nafte za Sjedinjene Améke Drzave, bio je stiaj koji je probudio svjetsku javnost i usmjerio

njenu paznju k tome problemu.

Graf 1: Na‘ini obrane za vrijeme napada u razdoblju od 20092011.
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Izvor: Obrada autora prema tinkovitost obrane trgow&kih brodova od piratskih napada s
aspekta njihovih manevarskih sposobnosti, MigkdviAntoné R. i Tomas V., Pomorstvo,
26/1, 2012.
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Formular 1: Primjer formulara koji se ispunava nakpiratskog napada:

AR, ICC-INTERNATIONAL MARITIME BUREAU
ey (PIRACY REPORTING CENTRE)
N 4
ICC International Maritime Bureau P1RACY & ARMED ROBBERY ATTACK REPORT L0 p ot Dl e

The ICC - International Maritime Bureau (IMB) wastablished in 1981 to act as a focal point in tlghtf against all types of
maritime fraud, malpractice and piracy. The Unitddtions (UN) International Maritime OrganizationMD) in its resolution A
504 (XII) (9) adopted on 20 November 1981, has agmathmer things urged all governments, interests anganizations to
exchange information and provide appropriate cofafien with the IMB. The IMB also has an observéatiss with the
International Criminal Police Organization (ICPOINTERPOL).

PART A: VESSEL PARTICULARS / DETAILS

NAME OF SHIP:

IMO NO:

FLAG:

TYPE OF SHIP:

TONNAGES: GRT: NRT: DWT:
OWNERS (ADDRESS & CONTACT DETAILS):

MANAGERS (ADDRESS & CONTACT DETAILS):

LAST PORT/NEXT PORT:

CARGO DETAILS (TYPE/QUANTITY):

© [0 (N[O 0|~ |Ww NP

PART B: DETAILS OF INCIDENT

10 | DATE & TIME OF INCIDENT: LT Siye
11 | POSITION: LAT: (N/S) LONG: (E/W)
12 | NEAREST LAND MARK / LOCATION:

13 | PORT /TOWN / ANCHORAGE AREA:

14 | COUNTRY /NEAREST COUNTRY:

15 | STATUS (BERTH /ANCHORED / STEAMING):

16 | OWN SHIP’S SPEED :

17 | SHIP’'S FREEBOARD DURING ATTACK :

18 | WEATHER DURING ATTACK (RAIN/FOG/MIST/CLEAR/ETSEA / SWELL HEIGHT) :
19 | WEATHER DURING ATTACK: WIND (SPEED & DIRECTIQN)

20 | WEATHER DURING ATTACK: SEA

21 | WEATHER DURING ATTACK: SWELL,

22 | TYPES OF ATTACK (BOARDED / FIRED UPON / ATTEMP)TE
CONSEQUENCES FOR CREW, SHIP AND CARGO:

ANY CREW INJURED / KILLED:

23 | ITEMS /CASH STOLEN :

24 | AREA OF THE SHIP BEING ATTACKED:

PART C: DETAILS OF RAIDING PARTY

| 25 | NUMBER OF PIRATES / ROBBERS:
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26

DRESS / PHYSICAL APPEARANCE:

27

LANGUAGE SPOKEN:

28

DESTINCTIVE DETAILS:

29

CRAFT USED:

30

CLOSEST POINT OF APPROACH (CPA) :

31

METHOD OF APPROACH:

32

DURATION OF ATTACK:

33

AGGRESSIVE / VIOLENT:

PART D: DETAILS OF WEAPONS USED AND DAMAGE CAUSED

34

WEAPONS SIGHTED (YES / NO):

35

WEAPON TYPE :

36

WEAPONS USED (YES / NO):

37

DAMAGED CAUSED (YES / NO):

38

DETAILS OF DAMAGE (PLEASE GIVE AS MUCH INFORM2NIAS POSSIBLE):

39

LADDERS SIGHTED (YES / NO):

40

OTHER BOARDING EQUIPMENT SIGHTED (PLEASE GIVHRBES):

PART E: FURTHER DETAILS

41

ACTION TAKEN BY MASTER AND CREW:

42

WAS INCIDENT REPORTED TO THE COASTAL AUTHORIFYSD TO WHOM?

43

ACTION TAKEN BY THE AUTHORITIES:

44

ANTI PIRACY MEASURES EMPLOYED (PLEASE SPECIFY)

45

WAS PRIVATE SECURITY TEAM EMBARKED (YES / NO): ARMED /UNARMED:

46

NUMBER OF CREW / NATIONALITY:

46

PLEASEATTACH WITH THIS REPOR¥ A BRIEF DESCRIPTION / FULL REPORT / MASTER — CREW
STATEMENT OF THE ATTACK / PHOTOGRAPHS TAKEN IF ANY.

ADDRESS: ICC-INTERNATIONAL MARITIME BUREAU
PIRACY REPORTING CENTRE
P.O. BOX 12559
50782 KUALA LUMPUR,
MALAYSIA
Izvor: preuzeto sattp://www.icc-ccs.org/piracy-reporting-centré2.05.2014
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Medunarodne vojnopomorske snage nadziru IRTC i orgaaiz grupni tranzit
(Group Transit — GT) na n#n da brodovi razléitih brzina prolaze kroz ke “A” i “B” u
razlicito vrijeme. Osim ovih mjera sigurnosti, brodovi paolaz riz¢nim podrujima
poduzimaju i druge sigurnosne mjere propisane othnst m@unarodne pomorske
organizacije.

Hidrografski ured Velike Britanije (United Kingdoktlydrographic Office — UKHO)
proizveo je protupiratsku kartu, za planiranje peaoja, kao dio inicijative od strane po-
morskih snaga Europske unije.

Pomorski sigurnosni odbor (Maritime Safety CommitddSC) na svojoj 89. sjednici
donio je i prihvatio Rezoluciju MSC 324(89), u kopyepoznaje vaznost implementacije
publikacije Best Managament Practices — BMP 12 logdg upravljacka praksa) te izrazava
razumijevanje za potrebom stalnog azuriranja BMPetevantnim podacima. Publikacija
predstavlja najbolju prepoienu praksu postupanja trgaskih brodova za vrijeme plovidbe
rizicnim podrujima s cillem odvrdanja ili vremenskog odganja piratskin napada do
dolaska méunarodnih vojnopomorskih i z£aih snaga.

U mnogim sldajevima, trgoveki brodovi uspjeli su se obraniti od takvih piratsk
napada koristé pasivne mjere obrane poput pdaeog motrenja, nénog tranzita opasnim
predjelima, uporabe vatrogasnih mlaznica i otvopmveranja brzine broda i izwfenja
upravljackih manevara brodom te kori§tenjem brodskih citatfel

>? Citadela — zatvorena brodska prostorija sa sigurnosnim vratima. Osim zasebnog sustava ventilacije treba
imati osiguranu dovoljnu koli¢inu hrane i vode za posadu u nuzdi, komunikacijski sustav (prijenosne VHF stanice
i satelitski telefon) s rezervnim napajanjima, sredstva za pruzanje prve pomodi i po mogucénosti opciju
daljinskog upravljanja radom glavnih motora.
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5. Zakljucak

Poznato je da je n®lo ekonominosti konstantni pratilac svakog, i najprimitivrgje
ljudskog rada, stoga je pomaloa@ujuce da se naziv ekonomika u suvremenondema
znanstvene discipline pojavio se tek u 20. Stolje

Ekonomika je samo jedna od mnogih znanstvenih plilsai koje istrazuju i
objasnjavaju gospodarske zakonitosti. Jedna od lpukegrana ekonomike je i ekonomika
morskog brodarstva koja poro suvremenih metoda istrazivanja nastoji objasniti
ekonomske zakonitosti u pomorskom prijevozu. Dadesvoga speciinog ekonomskog
stajaliSta prodava morsko brodarstvo kao organiziranu djelatnpgjevoza ljudi i robe
morskim putovima. U tim pomorsko-prijevoznim pravesekonomika morskog brodarstva
stalno ispituje odnose izihe troSkova djelatnosti i vozarinskih rezultata, oda izmé&u
prihoda i rashoda te vozarinskih koristi i troSkova

Kao Sto svaka djelatnost ima svoje spendi karakteristike, tako i prijevozna
djelatnost ima svoje, pa je tako za morsko brodardtarakteris@no more kao vrlo velik
prometni put, more kao prirodan put koji ne zahdjgeosebnu infrastrukturu te morski
brodovi kao jedina prijevozna sredstva s izuzetmbikvn kapacitetom za zaprimanje
tereta/robe/putnika. Isto tako, dvije iznimno vaZimgenice u svezi ekonomskim Zeajem
morskog brodarstva kao prijevozne djelatnosti @stje ono najvaznija i najekonodnija
prijevozna djelatnost u anarodnom robnom prometu.

Jedan od osnovnih pojmova u ekonomskim znanstvdisaoiplinama je pojam
troSkova. No, jedinstvenog prihdanja definicije troSkova i nema kao Sto&sto dogda s
osnovnim pojmovima, stoga svaki autorcistneku specifnost u svojoj definiciji troSkova.
Sve te razlike u definiranju i poimanju troSkovday® su u potpunosti suglasne, i to u tome
da troSkovi izrazavaju troSenje elemenata a@@reog radnog procesa uvijek i n@nim
jedinicama te da se troSkovi svjes#ine radi dobivanja novih korisnih proizvoda ili nbv
korisnih winaka (usluga).

U morskom brodarstvu ne proizvode se novi proizvatli se stalno reproducira
pomorsko-prijevozna usluga kaa@inak koji uvjetuje korist i vrijednost novih proma.
Prema tome, mogli bi troSkove u morskom brodarsi®iinirati kao troskove koji su, kao i
Svi, izraZzeni u novcu utroSci sredstava, materijakadih usluga koji se &ine kako bi se
ostvarila potpuna pomorsko-prijevozna usluga.

TroSkovi pomorsko-prijevozne usluge mogu se pratiadrnajmanje dva gledista, a
to su s glediSta pomorskog brodara i s glediStaikoka. S glediSta pomorskog brodara
izracunava se koliko troSkova mora uloZiti da bi pruzidrefenu pomorsko-prijevoznu
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uslugu, a s glediSta korisnika pomorsko-prijevomskige izrgunava se koliko mora platiti
prijevoznih troSkova kako bi na pomorsko-robnomiStz mogao ostvariti ekonomski
prihvatljivu prodajnu cijenu.

Kao Sto je i u radu navedeno, podjela troSkova ogiita se na gledista

racunovodstva i kalkulacije, stupnja koriStenja kapeiz (fiksni i varijabilni troSkovi) i
optimalne ekonordnosti i rentabilnosti (grarini/marginalni troskovi).
Opcenito se moze teda se podiela, s kalkulativhog idanovodstvenog glediSta po vrstama
troSkova, mjestima troSkova i nosiocima troskowinasi na troskove za materijal, troSkove
za tufe usluge, troSkove za osnovna sredstva (amort@adipoSkove ljudskog rada (radne
snage) te troskove u vezi s ugovornim i zakonskemerama.

U morskom brodarstvu, u sklopu skupine troSkovanerijal, govorilo se o
troSkovima za pogonsko gorivo i mazivo, o brodsingdnom materijalu, o troSkovima za
prehranu pomoraca i o ostalim materijalnim troSkaa. Nesumnijivo je da troskovi za gorivo
I mazivo pripadaju vrsti materijalnih troskova k&taristicnoj za sve prijevozne djelatnosti,
pa shodno tome i za djelatnost morskog brodarddasebno su vazni troSkovi za gorivo s
ekonomskog glediSta, a s tehnoloSkog vrlo su va&zskovi za mazivo, odrZzavanje i
funkcioniranje brodskih strojeva i glavnog brodskmggona.

U troSkove za redovno odrzavanje broda ubrajajuragiciti popravci brodskog
trupa, brodskog stroja, brodskih ufgja i dr. koje izvode brodogradiliSta i raznorazna
servisna poduza izvan organizacije broda i brodara. Kao posebmstw troSkova brodari
vode dokovanje broda. Uz popravke za redovno odrjawroda, troSak dokovanja je velika
stavka u troSkovima pomorskog prijevoza, pa sesknppzorno preispituju kao vazan faktor
optimizacije dinaka i uspjesnosti poslovanja u morskom brodarstvu

Investicijsko odrzavanje vezano je uz klasu brédaa potvizenu sposobnost broda
da udovoljava tehidkim i tehnoloSkim zahtjevima pomorske plovidbem@iskog prijevoza.
TroSkovi koje brod ima tijekom boravka u lukamay kasSkovi pilotaze, troSkovi remorkera,
troSkove priveza i odveza te troSkove za brojdkduakse u réeunovodstvu i kalkulacijama
brodara registriraju se kao kki troskovi.

Stivadorski troskovi, odnosno troskovi ukrcaja kresja tereta veliki su i vazni u
skupini troSkova za te usluge u morskom brodarstvu. Visina tih troSkavazito varira
prema vrsti tereta te prema kvaliteti i brzini pre&ja u razlgitim lukama i u raznim
zemljama.

Bez sudjelovanja pomorskih agenata i brokera te$§iozamisliti suvremenu
organizaciju morskog brodarstva, pa je shodno tanvelik udio agencijskih i brokerskih

troSkova u skupini troSkova zaitiusluge.
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Sve one vrste troSkova na koje ne dejestupanj iskoriStenja broda, tj. opseg
proizvodnje razumijevaju se pod fiksnim troSkovimbrodarstvu. Fiksni troSkovi su takve
vrste prirodnih troSkova kojima na visinu ne dge mijenjanje stupnja zaposlenosti
kapaciteta. Nisu uvjetovani samo pruzanjem pomepskevoznih usluga, \e i
pripremljenogu brodarskog poduza da pruza prijevozne usluge, odnosno posljedica su
koriStenja kapaciteta ili pripreme kapaciteta zapastavljanje prometa te se nazivaju
troSkovima kapaciteta. Jasno je da fiksni troSkewedeni na jedinicu prijevoznogioka
moraju biti vrlo razltiti kod raznih stupnjeva iskoriStenja kapaciteteotba buddi da su
fiksni troSkovi jednaki i kod veg i kod manjeg iskoridtenja kapaciteta broda. jStkapacitet
broda bolje iskoriSten, to su manji fiksni troskpei jedinici prijevoznogdinka i obrnuto.

Dok na fiksne troSkove ne ulge mijenjanje stupnja zaposlenosti kapaciteta,
varijabilni troSkovi ovise o stupnju iskoriStenjapgaciteta, a nastaju u pomorsko-prijevoznoj
usluzi.

Zavrsni dio suvremene teorije troSkovime granini troskovi i njihova analitka
obrada. Granéni troSkovi se definiraju kao progjei varijabilni troSkovi izazvani u
posljednjim povéanjem koléine proizvoda. M@utim, oni se ba$ i ne obfaju u morskom
brodarstvu jer koliinski kapacitet broda, ¢ijim se koriStenjem odrije veltina
»proizvodnje” na putovanju, v@nom se iskoriStava bez rezervi, a pojam gfang troska
predstavlja odréeni rezervni kapacitet te se financijski rezultatqvanja broda ne veze
samo za stupanj koriStenja kapaciteta® \wwisi i 0 vozarinskoj vrijednosti tereta, pa se ne
moze uzeti u obzir pretpostavka da je gfanprihod jednak prodajnoj cijeni.

Analiza troSkova ponajprije jecinjena s gledista kalkulacije i obfanavanja svih
vrsta troskova koji se pojavijuju i koji se morapbracunati na jednom putovanju broda.
Putovanjem broda, posebno se naglaSava procesaindka, a manje je naglaseno glediste
obracuna i kalkulacije, koje se moze shvatiti kao nesédicno. Mogu se odmah titi dvije
posebne i razidite faze u procesu putovanja broda kao elementaprggvoznog procesa u
morskom brodarstvu, a to su faza boravka broda karwa radi prekrcaja (ukrcaja i/ili
iskrcaja) tereta i faza plovidbe — u tijeku kojeotirneposredno prevozi teret od luke ukrcaja
do luke iskrcaja. Stoga se moZe zakljuda u ukupne troSkove putovanja broda ulaze
troSkovi broda u lukama i troSkovi broda u plovidbi

Jedan od suvremenih utjecaja na promjene varijabitnoSkova su troSkovi zastite |
osiguravanja sigurnosti od piratstva. Piratstvo ala nije bilo u potpunosti iskorijenjeno,
mejutim, pa’etkom 90-tih godina proSloga stalge mefunarodna zajednica se né&kivano
suaila s pojavom suvremenog piratstva Zamijih razmjera u razkitim regijama svijeta.

Ono Sto je zajedriko ovim pojavama jest da se akti nasilja i pka ne odvijaju samo na
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otvorenom moru, \ei u teritorijalnim morima obalnih drzava u kojimja zbog politékih,
ratnih, ekonomskih i drugih uzroka dosSlo do pomanj& stabilnog i efikasnog pravnog
sustava, a uslijed toga i do pomanjkanja efikasoatrole njihova teritorijalna mora te
uhicenja, sdenja i kaZznjavanja osoba koje vrSe razbojniStvdjddike. Druga karakteristika
suvremenoga piratstva je Sto se onacadje odvija na vrlo prometnim pomorskim pravcima
te da nije usmjereno na povredu interesa nijedrgaie posebno, ¥grema svim brodovima
bez obzira na njihovu drzavnu pripadnost.

Ovi napadi imaju pogubne posljedice na ukupnu skjettrgovinu jer troskovi koje
suvremene drZzave imaju unutar obrane ili sggpdanja od piratskih napada, khe se izméu

7 i 12 milijardi $ godiSnje.
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