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Sazetak

Iskrivljeni signali kvazi trZiSnog gospodarstva bivSe Jugoslavije glavni su uzro€nici
zaostajanja u razvoju i neodgovarajuce poslovne strategije hrvatskih brodogradilista. Poslovna
strategija hrvatskih brodogradilista bitno se razlikuje od danas uspjesnih modela poslovnog
ponasanja. Danas postoje dva glavna modela brodogradilista i to su daleko isto¢ne tvornice
brodova unutar keiratsu proizvodnih konglomerata Japana i Juzne Koreje i europska
montazna brodogradilista. Odgovarajuci “outsourcing” je temeljac trziSne dominacije tvornica
brodova ali 1 elasticnog prezivljavanja montaznih brodogradilista. Brodogradnja u Hrvatskoj
moze prezivjeti nakon integracije i preustroja svih brodogradilista u skladu sa modelom
montaznih brodogradilista.

Kljucne rijeci:  brodogradilista, trzisno gospodarstvo, tvornice brodova, montazna
brodogradilista

CRISIS IN CROATIAN SHIPYARDS, CAUSES AND ESCAPE
STRATEGY

Summary

Distorted signals in quasi market economy of ex Yugoslavia are the main cause of
retardation in development and of inappropriate business strategies in Croatian Shipyards.
Croatian Shipyards Business strategy is wide apart from any of successful models known
today. There are two principal models of modern shipyards i.e. oriental shipbuilding factories
in keiratsu production conglomerates of Japan and South Korea and European Assembly
Yards. Appropriate outsourcing strategy is the pillar key to market domination of
Shipbuilding Factories as well as to flexible survival of Assembly Yards. Shipbuilding
Industry in Croatia may survive upon integration and restructuring of all Shipyards in
accordance to the model of european Assembly Yards.

Kea words: shipyards, market economy, shipbuilding factory, assembly yards
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1. Uvod

Protekao je decenij od kako je kriza brodogradnje isplivala na povrSinu zbivanja
hrvatskog drusStva 1 nitko joj ne vidi kraja. Kriza se moze prebroditi i bolest izlije¢iti samo
ukoliko djelujemo na njihove prave uzroke. Spoznaja bolesti je nerijetko bolna, a lijecenje
uvjetovano odricanjem od navika bolje proslosti. O krizi brodogradnje mnogo se raspravlja,
ali jo§ uvijek bez konacnog rezultata. Nije tu u pitanju nedostatak sposobnosti za
prepoznavanje uzroka krize, koliko odbijanje suocavanja sa gorkom istinom 1 posljedicama,
koje ona namece. Ustrajnost krize potvrduje, da istina o njenim pravim uzrocima jo$ uvijek
nije stekla pravo gradanstva. Ovom analizom otvaram proSireni pogled na okolnosti, koje
upucuju na istinske uzroke krize hrvatske brodogradnje u nadi, da njihova spoznaja nece vise
ostati samo moja istina. Raspravu o temi oslanjam na termine, koje se nerijetko tumaci i
drugacije. Semanticka zbrka otezava percepciju ovog problema strucnjacima, javnosti i
organima vlasti, koji upravljaju sudbinom hrvatske brodogradnje. Zbog toga izlazem
pojmovnik termina, na kojima pociva okosnica ovog teksta.

Preustroj ili restrukturiranje.

Terminoloski ovaj pojam znaci promjenu elemenata strukture, ¢ija neuskladenost remeti
poslovnu uspjesnost i stabilnu egzistenciju privrednog subjekta na trziStu. Preustroj se ne
iscrpljuje redukcijom broja zaposlenih, pa u punom smislu obuhvaéa racionalizaciju svih
elemenata interne fizicke strukture i kadrovskih kapaciteta, te promjene vlasni¢kih odnosa i
poslovne strategije.

Sanacija

Sanacija odnosno ozdravljenje obuhvaca sve elemente preustroja neophodne za
poslovno ozdravljenja privrednog subjekta. Iz samoupravnog sustava naslijedili smo
shvacanje, da se poslovno ozdravljenje postize tek financijskom injekcijom za pokrice
akumuliranih gubitaka. Politicki sustav onog vremena nije uvazavao trziSne kriterije
konkurentnosti niti dozvoljavao promjene, koje bi ugrozile integritet drustvenog kapitala i
radnih mjesta 1 time je petrificirao nekonkurentnu strukturu samoupravnih poduzeca u Sirem
trziSnom okruzenju. Pokrivanje gubitaka donosi tek privremeno olaksanje. Potpuna sanacija
uvijek zahtijeva i strukturne promjene.

Integracija ili objedinjavanja (u trZiSnom gospodarstvu merger & acquisition
odnosno M&A)

Preustroj dva ili viSe nezavisna partnera u integriranu cjelinu postize sinergetski ucinak
racionalnijeg koriStenja resursa, nakon eliminacije viSestrukih pripremnih 1 pratecih
kapaciteta. U zemljama trzisne tradicije M&A se provodi sa poslovno zdravim subjektima
radi veée profitabilnosti 1 boljeg polozaja na trziStu uz obveznu uspostavu jedinstvene
strukture vlasnistva nad objedinjenom cjelinom.

Integracija nije ograni¢ena veli¢inom obuhvacenih subjekata, pa se Cesto provodi i
medu najve¢im multinacionalnim korporacijama, a ucinci ovih transakcija rastu sa veli¢inom
obuhvacenih subjekata. Treba istaknuti pojavu sve ces¢ih integracijskih okrupnjavanja
najznacajnijih brodogradilista Japana i zapadne Europe.

Montazno brodogradiliste

Iako svaki vid brodogradnje obuhvaca montazu dijelova, postrojenja i opreme, ovaj
pojam odreduje brodogradiliste, koje organizira suradnju dobavljata kao kooperanata na
izgradnji broda zajednickog proizvoda. Aktivnost brodogradiliSta svodi se na izgradnju
strukture broda, te terminsku i prostornu koordinaciju aktivnosti kooperanata, kojima pruza
potrebnu tehnolosku infrastrukturu.
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Ovakav oblik brodogradilista razvio se u Europi i Americi po uzoru na industriju
kapitalnih dobara 1 gradevinarstvo, koje strukturno prilagodene minimalnim fiksnim
troSkovima prezive trziSne oscilacije i povremenu pod zaposlenost uz odrzanje sposobnosti za
preuzimanje najslozenijih narudzbi.

Tvornice brodova

Brodogradilista, koja u kontinuiranom procesu sa fiksnim kapacitetima proizvode
tipizirane brodove. postoje samo u Juznoj Koreji i Japanu. Trzi$na dominacija je preduvjet
kontinuirane zaposlenosti tvornica brodova, koju u interesu pune zaposlenosti cijelog sustava
presudno podrzava tzv. “keiratsu” konglomerat glavni izvor njihovih proizvodnih inputa.

2. Povijesni razvitak hrvatske brodogradnje

2.1.  Geostrateski temelji i njihove promjene

Na istocnoj obali Jadrana brodogradnja u celiku zaleta je tokom XIX stoljeca
istovremeno sa razvitkom pomorstva, luka i obalne infrastrukture prema geostrateSkim
interesima ove drzave, koja je potakla “jadransku orijentaciju” pripadaju¢eg srednje
europskog prostora. Sjeverna brodogradiliSta bila su oslonjena na lokalnu radnu snagu i1
domicilnu potraznju brodova, dok su resurse kapitala, ¢elika, repromaterijala i opreme crpila
iz tada veé razvijenih industrija Ceske, Austrije i Madarske.

Po raspadu austro-ugarske monarhije, sjeverna brodogradiliSta se zati€u na prostoru
talijanske drzave, gdje su odvojena od prirodnog zaleda na rubu egzistencije prezivjela krizu
izmedu dva svjetska rata.

Danasnji opseg hrvatske brodogradnje konsolidirao se nakon drugog svjetskog rata,
kada je Hrvatska bila dio politi¢kog i gospodarskog prostora bivse jugoslavenske federacije.
U njoj se provodila “industrijalizacija prije svega” kao revolucionarna doktrina, kojom su
komunisticki rezimi tezili pretezno agrarno drustvo srednje i istoCne Europe prevesti u
industrijsku civilizaciju. Sjeverna brodogradiliSta bila su obnovljena, a do tada neSto
skromnija dalmatinska brodogradilista u Splitu 1 Trogiru razvijena do sli¢nog opsega. Ubrzo
je shvaceno, da kapaciteti brodogradnje obilno prelaze sve projekcije domicilnih potreba, te
su iznimka u sustavu, koji se razvijao po nacelu autarhi¢nog zadovoljavanja vlastitih potreba.
Hrvatska brodogradiliSta bila nuZzno usmjerena na izvoz koliko radi zapoSljavanja
raspolozivih kapaciteta, jos 1 vise radi stjecanja neophodnih deviznih prihoda tadasnjoj
drzavnoj zajednici kroni¢no optere¢enoj teSkocama u medunarodnim plac¢anjima.

2.2.  Uyjeti poslovanja brodogradilista u sustavu bivse jugoslavenske federacije

Pedesetih godina proslog stolje¢a obnova brodogradilista uglavnom je zavrSena prema
tadaSnjim tehnoloskim standardima. To nije osiguralo njihovu konkurentnost. Neucinkovita
funkcionalna organizacija, prekobrojni zaposlenici uz sputanu poslovnost pod teretom
birokratskih ograni¢enja u robnom i deviznom rezimu obarali su efikasnost i otezali
transakcije sa inozemnim dobavlja¢ima, pa se proizvodnja odvijala uz teskoce i1 redovito
kaSnjenje. Izvozni poslovi zaklju€eni uz svjetske cijene, redovito su zavrSili u gubitcima.
Nekonkurentna brodogradiliSta su se uklapala u opcu sliku neefikasne privrede. Radi
ocuvanja platno bilan¢ne stabilnosti bivSa drzava je pla¢anje uvoza uvjetovala pravom, koje
se moglo steci vlastitim izvozom. U tim okolnostima vrijedilo je nepisano pravilo poslovnog
ponaSanja — izvozi pod svaku cijenu koliko mora$, kako bi osigurao nuzan uvoz, a gubitke po
izvozu nadoknadi viSim cijenama na zatvorenom domacem trzistu!
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2.3.  Uyvjeti poslovne egzistencije brodogradilisSta bivsoj jugoslavenskoj federaciji

Spomenuto pravilo nije bilo od pomo¢i hrvatskim brodogradiliStima u cijelosti
angaziranim na izvoz i skromnu domacu prodaju. U to vrijeme dvije osobe presudno utjecu na
stvaranje preduvjeta stabilnog poslovanje hrvatskih brodogradiliSta. Toma Granfil tada
direktor Jugobanke u beogradskim krugovima zvani “Toma Ladar” jeftino je refinancirao
izvozne kredite, koji su brodogradilistima u okruzenju domicilne inflacije donosili naknadne
prihode po tecajnim razlikama naplacenih anuiteta. Josip Kopini€ negda eksponent
Kominterne za Balkan, a po ratu sklonjen na mjesto direktora Uljanika, po¢etkom Sezdesetih
godina iskoristio je svoje moskovske veze i hrvatskoj brodogradnji otvorio trZiste Sovjetskog
saveza, koja od tada angazira do % njenih kapaciteta uz vrlo povoljne cijene naplative kroz
medudrZzavni kliring. Ove okolnosti podrzale su poslovnu egzistenciju nekonkurentnih
brodogradilis$ta u vrijeme bivse jugoslavenske federacije.

Brodogradilista su tako bila sklonjena pod kiSobran, koji je i sve druge subjekte
samoupravne privrede Stitio od nezeljenog bankrota. Latentna inflacija je ponistavala gubitke
i financijske obveze na teret obezvrijedene akumulacije poslovno uspjesnih. Efekti
prelijevanja  u nacionalnoj privrede predstavljali su porez sui generis, programiran
zakonskom zabranom devizne klauzule za domicilna potrazivanja i ograni¢enjem kamata
ispod stope inflacije.

Ove okolnosti bile su generator iskrivljenih poslovnih signala trZiSta samoupravnog
socijalizma na kojem su zivotno i radno iskustvo stekle generacije danas vodecih kadrova u
privredi. Ne treba nas iznenaditi, da mnogi od njih ni danas ne shvacaju potpuno drugacija
pravila poslovnog ponasanja utemeljena na Cinjenici, da je novac angaziran u poslovnom
procesu najskuplji resurs. Ovi poslovni uzrok su tehnolo$kog zaostajanja hrvatskih
brodogradilista, u kojima su vodeci ¢imbenici bili slijepi na znacenje troska obrtnog kapitala i
nezainteresirani za suvremeni makro tehnoloski i poslovni koncept, kojim je ve¢ tokom
Sezdesetih godina drasticno racionaliziran troSak obrtnog kapitala u brodogradnji Sirom
svijeta.

2.4. Osnivanje Zdruzenog poduzeca “Jadranbrod”

Sredinom Sezdesetih vode¢i Cimbenici tadasnje Republike Hrvatske potakli su
integraciju jadranskih brodogradiliSta u ZdruZeno poduzece Jadranbrod i u politickoj pripremi
smijenili vodec¢e kadrove u tri velika brodogradilista. Unato¢ svemu prevladali su lokalnih
politickih interesi, pa iz statuta udruZzenog poduzeca izostaje centralno upravljanje i
racionalizacije, koje se u integracijama podrazumijevaju, kako bi se ocuvala autonomija
svakog od brodogradiliSta. Integracija je izgubila svaki smisao, jer su brodogradilista
nastavila autarhicnim razvojem i u to vrijeme biljezimo paralelni razvoj tvornica diesel
motora u tri najvec¢a brodogradiliSta, dok je funkcija UdruZenog poduzeca Jadranbrod bila
svedena na granskog udruzenja za lobiranje interese ¢lanica pri institucijama bivse drzave.

2.5. Izgradnja velikih brodova u Uljaniku

Krajem Sezdesetih promjene na svjetskom trziStu poti¢u krizu Uljanika, koji zbog
kratkih navoza nije moglo naci zaposlenja, kada se potraznja na svjetskom trziStu
koncentrirala na brodove od preko 60.000 tdw. Vodece strukture brodogradilista nalaze spas u
tehnoloskom iskoraku, pa je Uljanik medu prvima u svijetu poceo graditi brodova u dvije
polovice, koje se naknadno spoje u plivajuéem stanju. Uz skromni investicijski troSak
pro$ireni su navozi, tako da je brodogradiliste bilo u stanju izgraditi 11 VLCCa od 220.000
tdw 1 280.000 tdw. To su bili prvi dvovij¢ani brodovi ove kategorije ponudeni trzistu sa diesel
motornim pogonom smjeStenim u prilagodenom obliku krme. Ova projektna inovacija
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omogucila je iznimno visoku iskoristivost unutarnjeg prostora u korist tereta, Sto je istaklo
Uljanik na tom sektoru svjetskog trZista.. Uz pocetne teSkoce Uljanik je ovim programom
ostvario izniman profit prodorom u sektor trziSta izvanredne konjukture, na kojem su kroz
cetiri godine prodajne cijene bile utrostru¢ene. Uljanik je zabiljezio iznimne ucinke u
proizvodnji, stabilizirao ritam izgradnje tri velika broda godisnje u koje je ugradivao preko
100.000 tona celika uz prihod od 150 milijuna dolara. Danas, trideset godina kasnije realnu
vrijednost tog iznosa trebalo bi iskazati mnogostruko ve¢om brojkom!

Ova pri¢a ima i svoj kraj. Cimbenici lokalne politike osudili su orijentaciju Uljanika na
velike brodove i zbog navodno nepoZeljne avanture smijenili kadrove, koji su kreativno
razrijesili strukturnu krizu brodogradilista. Nova uprava Uljanika odrekla se programa velikih
brodova, ali 1 projektne inovacije 1 prestiza koji je po tome ostvaren na svjetskom trzistu.

Eksploataciju inovacije nastavila su Svedska brodogradiliSta i1 proizvela seriju VLCCa
od 450.000 tdw, a potom dugogodiSnja recesija nakon i porast cijena sirove nafte za neko
vrijeme obustavljaju gradnju VLCC brodova. Danasnji ekoloski propisi namecu dvostruku
oplatu na tankerima na Stetu unutarnjeg prostora za teret, Sto aktualizira inovaciju neko¢
zacetu u Uljaniku. Danas, dalekoisto¢na brodogradnja slijedi ovo projektno rjeSenje kao
univerzalno naslijede u razvoju brodogradevne struke.

2.6.  Porazne posljedice primjene ZURa u hrvatskim brodogradiliStima

Sredinom sedamdesetih politicki establiSment biv§e drzave promovirao je ZUR (Zakon
o udruzenom radu), kojim je samoupravne subjekti obvezao na dogovorno trziste. Poduzeca
su bila podijeljena na tzv. OOURe (osnovne organizacije udruZenog rada), tretirane kao
pravne osobe, koje dogovaraju sve aspekte internog i1 eksternog poslovanja poduzecéa. Novina,
uvedena zbog politickog oportuniteta partijskog establiSmenta, drasticno je zakocila poslovno
odlucivanje u privredi, povecala broj suvisno zaposlenih i slijedom toga dodatno oborila
poslovnu efikasnost svih poduzeéa. Broj stalno zaposlenih u brodogradnji porastao je na
25.000 uz dodatni angazman do preko 5.000 kooperanata. Povecanje ukupno zaposlenih po
stopi od preko 60% nije bilo korelaciji sa opsegom proizvodnje 1 brodogradiliSta su zabiljezila
upravo toliki pad ukupne proizvodnje i izvoza. Tako je stvoren dodatni balast s kojim su
hrvatska brodogradilista docekala raspad bivSe jugoslavenske federacije.

3. Povijesni razvoj trziSta brodogradnje

3.1.  Globalizacija trziSta pomorstva i brodogradnje

Europa je kao domicil kolonijalnih velesila bila centar svjetskog pomorstva i
brodogradevne industrije do sredine proslog stolje¢a. Sredinom proslog stolje¢a po raspadu
kolonijalnih imperija pomorstvo gubi na strateSkom znacenju, pa daljnji razvoj ove grane sve
viSe uvjetuje trziste. Sloboda plovidbe svjetskim morima bez granica promovira ostvarenje
globalnog trziSta pomorstva i brodogradnje, kao preteca opcéeg trenda globalizacije, koji se
razmahuje na prijelazu milenija.

3.2.  Makro tehnoloska revolucija u brodogradevnoj proizvodnji

Europska brodogradnja gubi prednost, jer su japanska brodogradiliSta zbog nizih
nadnica preuzela na trziStu ve¢inu komercijalnih narudzbi. U cilju odrzanja konkurentnosti
europska brodogradiliSta tada uvode novi makro tehnoloSki koncept, kojim drasticno
ubrzavaju izgradnju broda i smanjuju troSak obrtnog kapitala. Napusta se tradicija
istovremene izgradnje brodova na nekoliko navoza i cjelokupni se kapacitet brodogradilista
ostvaruje ubrzanom izgradnjom brodova na jednom lezaju suhog doku. Ova promjena
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zahtijeva, da se $to veci dio poslova obavi u prethodnim fazama proizvodnje pa se u
predmontazi izgraduju blokovi i do tisucu tona tezine, koji se kroz nekoliko tjedana na
montaznom lezaju sklope u gotov brod. Ovo je zapravo komercijalna primjena masovne
organizacije izgradnje brodova za opskrbu europskog bojista tzv. “brodova za torpeda”, kakva
se u doba drugog svjetskog rata provodila u SAD. Pocetkom Sesdesetih godina prva
brodogradili$ta novog tipa stoljeca razvili su Burmeister & Wain u Danskoj i Gothawerken u
Svedskoj, a ubrzo su sli¢ni kapaciteti nikli §irom Europe, ali i Japana.

3.3.  Sumrak europske i dominacija daleko isto¢ne brodogradnje

Pocetkom sedamdesetih na svjetskom trziStu pomorstva i brodogradnje uslijedila je
najveca konjuktura dvadesetog stoljeca. Potraznja za VLCC presla je raspolozive kapacitete
brodogradilista, zbog ¢ega su kroz svega Cetiri godine cijene velikih tankera bile utrostrucene.

U jesen 1973. na blagdan Yom Kipur maleni Izrael je nanovo zaratio sa arapskim
susjedima 1 rijetko tko je mogao naslutiti posljedice na buduénost globalnog gospodarstva.
Arapski proizvodaci sirove nafte su embargom na isporuke nafte provociraju vrtoglavi porast
cijena, koji je CovjeCanstvo suocCio s krajem vjere u obilje neobnovljivih izvora energije, s
kojom je bila zaceta industrijska revolucija devetnaestog stoljeca. Naglim obratom energija
postaje sve skuplji i ograniceni resurs, $to radikalno mijenja kriterije za koncipiranje novih
tehnoloskih procesa 1 potice Stednju. U pomorstvu Stedljivi diesel motorni kona¢no izbacuju
iz upotrebe do tada prevladavajuce turbine na VLCC brodovima.

Porast cijena nafte konjukturu trziSta pomorstva i brodogradnja pretvara u duboku i
dugogodisnju recesiju, koja je oznacila kraj europske brodogradnje velikog opsega, koja se od
tada ogranicila na izgradnju nestandardnih plovila.

3.4.  Zaibatsu konglomerati izvori konkurentnosti daleko isto¢ne brodogradnje

U posljednja dva decenija naglo se razvila juzno korejska brodogradnja, koja preuzima
vodece mjesto na svjetskom trzistu. Industrija Juzne Koreje razvijena je po modelu japanskih
keiratsu konglomerata (Hyundai 1 Daewoo kao Mitsubishi i sl.), koji pocevsi od Zeljezare
obuhvacaju kapacitete proizvodnog lanca brodogradilista, proizvodnje opreme, automobila,
bijele tehnike i vrhunske elektronike. Unutar keiratsu sustava brodogradiliSta zauzimaju
propulzivnu ulogu, pa im sustav pruza podrsku za izuzetnu konkurentnost kao garanciju trajne
zaposlenosti cijelog sustava.

4. Globalizacija trziSta pomorstva i brodogradnje

4.1. Bijeg pomorskog kapitala u porezne oaze

Izostrena konkurencija svjetskog trzista brodskog prostora otezava polozaj brodarskih
kompanija izloZenih vi§im nacionalnim porezima. Ta okolnost uvjetovala je ubrzani bijeg
pomorskog kapitala u drZzave bez poreza i inih ograni¢enja kao §to su Liberija, Panama, Cipar
1 mnoge druge zemlje, koje danas u tome nalaze svoj posebni interes. U zemljama trziSnog
gospodarstva drasticno su smanjenje domicilne flote, pa su se pod nacionalnim zastavama
zadrzale tek lokalne plovidbe i tehnicka flota kao pomorska infrastruktura svake od zemalja.
Danas se koncentracija pomorskog kapitala u poreznim oazama prihvaca kao posljedica
globalizacije pomorskog trzista. LiSene nacionalnih ograni¢enja brodarske kompanije
naruc¢uju novogradnje standardnih tipova brodova mahom u JuZnoj Koreji, gdje postizu
najpovoljnije cijene. Pokusaji brodogradilista iz drugih zemalja osim Japana, da na svjetskom
trziStu konkuriraju juzno korejskim brodogradiliStima biva kaZznjen teSkim gubitcima.
Nazalost, upravo se to dogada hrvatskim brodogradilistima.
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4.2. Tendencije daljnjeg razvoja brodogradevnog trzista

Pod utjecajem globalnog trzista tezista brodogradevne industrije premjestilo se iz
Europe prvo u Japan a potom u Juznu Koreju, prije svega zbog utjecaja jeftinije radne snage,
ali 1 sposobnosti ovih zemalja u primjeni vrhunske tehnologije. Vodec¢u ulogu Juzna Koreja
potvrduje Sirenjem brodogradevnih kapaciteta, dok ih Japan ogranicuje i najavljuje prijelaz na
izgradnju nestandardnih plovila. Danas biljezimo intenzivan rast brodogradevnih kapaciteta
Kini i neki vjeruju, da ¢e uskoro ova zemlja zagospodariti svjetskim trziStem. Preduvjet
najjeftinijeg rada ve¢ postoji, pa niti usvajanje vrhunska tehnologija ne bi trebalo biti
problem, ali je upitno, u kojoj mjeri kineski komunizam cijepljen kapitalizmom mozZze biti
poticajan za postizanje konkurentnosti, koju ostvaruju brodogradilista Japana i Juzne Koreje
uz podrsku neponovljivih keiratsu konglomerata. Danas potraznja brodova na trzistu
novogradnji ne pokriva niti dvije tre¢ine raspolozivih kapaciteta brodogradilista u svijetu i sve
projekcije razvoja svjetskog trziSta potvrduju odrZanje ovakvog odnosa u doglednoj
buduénosti. Nazalost iskustvo potvrduje viskove brodogradevnih kapaciteta kao trajnu pojava,
dok konjukturu poc€etka sedamdesetih, pamtimo tek kao kratkotrajnu iznimku cijelog proslog
stoljeca. Zbog toga brodogradevna industrija ne pobuduje interes investitora svjetskog trzista
kapitala izuzev u daleko istocnoj regiji, koja dominira globalnim trziStem

5. Modeli suvremenih brodogradiliSta

U zemljama trziSnog gospodarstva danas prevladavaju dva modela komercijalnih
brodogradilista, tvornice brodova i montazna brodogradilista.

5.1. Tvornice brodova na dalekom istoku

Tvornice brodova su mahom locirane u Juznoj Koreji i Japanu kao dio keiratsu konglomerata.
Njihova dominacija na svjetskom trzistu standardnih brodova pociva na slijede¢im faktorima:

1. c¢lanice Keiratsu opskrbljuju tvornice brodova materijalom i serijskom opremom uz niske
cijene i podrzavaju njihovu konkurentnost radi pune i trajne zaposlenosti cijelog sustava
u svim uvjetima trzista;

2. tipizirani program brodova mijenja se isklju¢ivo prema potrebama trzista, a ne zahtjevima
pojedinog naruditelja;

3. tvornicku organizaciju temelje na kapacitetima prilagodenim proizvodnom programu;
suvremeni koncept ubrzane gradnje brodova provode montazom blokova na ograni¢enom
broju lezajeva;

5. primjenjuju JIT (just in time) opskrbu iz vlastitog keiratsu konglomerata, po dnevnom
programu proizvodnje i ogranicenje zaliha na tjedne potrebe.

Navedeni ¢imbenici osiguravaju tvornicama brodova apsolutno najnize troskove inputa po
stavkama rada, materijala i obrtnog kapitala.

5.2. Montazna brodogradilista

Montazna brodogradiliSta polazi od principa minimalnih fiksnih troSkova i fleksibilne
prilagodbe promjenama opsega zaposlenosti i predmeta proizvodnje, a isticu ih slijedece
karakteristike:

e ogranicenje radnih i proizvodnih kapaciteta na profile, koji se koriste pri izgradnji svake
vrste plovila, a svode se na stru¢ni kadar organizatora proizvodnje i kapacitete za gradnju
trupa odnosno celi¢nih konstrukcija, pa ukupno brojno stanje vecih brodogradilista ne
prelazi nekoliko stotina do najvise tisu¢u stalno zaposlenih;
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e nezavisni specijalizirani proizvodaci i dobavljaci opreme i uredaja, su rezervni kapaciteti
montaznog brodogradilista, koja bivaju angazirani prema potrebi ugovorenog projekta.
Ovakva kooperacija obuhvaca isporuku i ugradnju komponenata, konstruktivna rjeSenja,
pribavljanje atesta i upucivanje u pogon uz neposrednu garanciju krajnjem korisniku;

e Koncept ubrzane izgradnje provodi se postojecim instalacijama za blokovsku montazu u
brodogradilista i/ili angaziranjem kapaciteta drugih brodogradiliSta, kako bi se Sirenjem
fronta izrade sekcija ubrzala izgradnju na montaznom lezaju.

1. Stru¢ni kadar sa specificnim “know how” i/ili sposobno$¢u, da iz okruzenja prihvati
usluge stru¢njaka za koncipiranje i gradnju specijalnih plovila;

o Siroka primjena kompatibilnog EDP sustava za efikasnu projektnu i tehnologku definiciju
projekta u suradnji sa obuhvacenim krugom kooperanata;

Po ovom modelu europska brodogradilista sve viSe nalikuju inZenjering kompanijama
ugovarateljima projekta 1 njegovog financiranja sa investitorima, koji izgradnju obavljaju u
suradnji sa dobavljacima i kontraktorima. Preduvjet poslovanja montaznih brodogradilista je
blisko trziste nezavisnih dobavljaca, koji po potrebi dio kapaciteta angaZziraju za kooperaciju u
brodogradnji.

5.3.  Hrvatska brodogradilista

Hrvatska brodogradilista se ne mogu identificirati sa suvremenim modelima u svijetu,
jer poslovnom strategijom, ustrojem i makro tehnoloskim konceptom predstavljaju zastarjeli i
davno napusteni model brodogradiliSta, naznacen slijede¢im karakteristikama:

Istovremena izgradnja brodova na vise navoza, Sto produzuje vrijeme izgradnje 1 troSak
obrtnog kapitala;

- Ne serijska izgradnja standardnih brodova

- Visoki stupanj autarhi¢nosti poduprt prate¢im kapacitetima za proizvodnju komponenata
u pravilu angaziranim isklju¢ivo za potrebe unutar brodogradilista (primjer proizvodnja
diesel motora, bravarije, dizalica, elektro opreme i sl.), ali i podrZzavanje kapaciteta za ne
brodogradevnu proizvodnju (elektro agregati),;

- Visoki fiksni troskovi, zbog prekobrojnog zaposlenih i jalovih prate¢ih kapaciteta, pa
brodogradilista sa 2 do 4 tisuce zaposlenih izgrade svega 2 do 5 novogradnji godisnje;

- Ne svrsishodna kooperacija iskljuc¢ivo kao najam radnika sa ru¢nim alatom ne smanjuje
fiksne troSkove brodogradilista niti podupire ostvarenje slozenih projekata (Sto integralna
kooperacija, kakvu primjenjuju europska montazna brodogradilista ¢ini);

Od ovog profila u zadnje vrijeme se odvaja samo Uljanik kao brodogradiliSte usmjereno
na izgradnju objekata posebne namjene, te uz viSi stupanj tehnoloSke discipline i
racionalizaciju broja zaposlenih, danas postize povoljnije poslovne rezultate.

6. Subvencije u brodogradnji

6.1.  Subvencije kao izvor sukoba konkurentskih interesa

Subvencije u brodogradnji predmet su Zestokih rasprava na medunarodnom planu. Ve¢
puni decenij traje sporenje izmedu EU 1 Juzne Koreje zbog navodnih subvencija, koje
podrzavaju dominaciju juzno korejskih brodogradiliSta na svjetskom trziStu. lako jo$ uvijek
nisu identificirali oblike i opseg subvencija u juzno korejskoj brodogradnji, predstavnici EU
decidirano zahtijevaju, da brodogradilista Juzne Koreje u §to kra¢em roku podignu cijene
novogradnji za 20 do 40 % uz najavu, da ¢e EU nastaviti subvencijom izgradnje odredenih
tipova brodova po stopi od 6% od prodajne cijene. Zahtjev EU samo pokazuje, koliko su
juzno korejske cijene ispod minimalnih troskova zapadno europske brodogradnje. Mozda
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najjaci argument za prigovore EU uslijedio je u vrijeme daleko isto¢ne krize, kada je MMF
sanirao juzno korejske banke, zbog krize uvjetovane kreditiranjem brodogradiliSta. No,
svojevremena daleko isto¢na kriza bila je Sirih razmjera, koji se teSko mogu pripisati (samo)
brodogradnji.

Prethodno sam naglasio, da se konkurentnost daleko istocnih brodogradilista temelji na
kontinuitetu tipizirane proizvodnje i podrSci keiratsu konglomerata. Proteklo je ve¢ punih
cetvrt stolje¢a od kako su individualizirana europska brodogradiliSta napustila serijski
proizvoditi tipizirane brodove, pa im nedostaje iskustvo ne samo o povecanoj produktivnosti
serijske proizvodnje ve¢ viSe od svega i o povoljnijim cijenama dobavljaca tipizirane opreme
i uredaja. Zato je na mjestu i pitanje, koliko se troSkovne analize udruzenja europskih
brodograditelja mogu usporedivati sa stvarnim troSkovima juzno korejskih brodogradilista.

6.2. Subvencijama se podrzavaju propulzivni u¢inci izvoznika

Ako zanemarimo zabranu WTO, izvozne subvencije podupiru finalni proizvod, koji
visokim sadrzajem domicilnih komponenata postize znacajni propulzivni ucinak na
zaposlenje nacionalne privrede. Opcenito se propulzivnost brodogradnje isti¢e tvrdnjom, kako
svaki radnik brodogradilista zaposljava jo§ trojicu ili ¢etvoricu u pratecoj industriji. Nazalost,
hrvatska brodogradnja po ovom kriteriju ne stoji dobro, jer zbog suzenih domicilnih izvora
oko % repromaterijala i komponenata u izgradnji brodova kod nas ima inozemno porijeklo.
Dodamo li k tomu pretezno inozemne izvore financiranja proizvodnje, inozemna komponenta
u pravilu predstavlja polovicu od ukupnih troSkova izgradnje broda. Slijedom toga
propulzivni uc€inci danas$nje hrvatske brodogradnje se pretezno prenose u korist inozemnih
dobavljaca.

Uobicajeno brodogradnja je locirana u industrijski razvijenim zemljama, u kojima
nalazi gotovo sve potrebne resurse. Hrvatska su brodogradilista bila u sliénom polozaju u
okvirima negdaSnje austro-ugarske monarhije. Sukcesivne geopoliticke promjene tokom
proslog stolje¢a reducirale su domicilne resurse nasih brodogradiliSta na prostor danasnje
Hrvatske, §to je upola manje od opsega, koji daleko isto¢nim tvornicama brodova stoji na
raspolaganju unutar vlastitog keiratsu konglomerata.

6.3. Povratna sprega subvencijskih uc¢inaka

Oportunost subvencioniranja za nacionalni interes neke zemlje moZe se provjeriti i iz
sheme kolanja subvencijskih uc¢inaka, prema slijedecoj skici:

— drZava — brodogradnja —>pomorstvo —
1 \

< porezni obveznici/ korisnici prijevoza <

Ucinci drzavnih subvencija se preko brodogradiliSta i kupaca brodova odnosno
pomorstva prelijeva korisnicima pomorskog prijevoza koji su porezni obveznici u svom
domicilu. Po ovakvoj shemi najveéi povratni u€inak ostvaruju zemlje najintenzivnijih
korisnika pomorskog prijevoza. U¢inci povratne sprege su izrazito nepovoljni za Hrvatsku sa
relativno snaznom brodogradnjom, ali zato vrlo skromnim opsegom korisnika prijevoza
morem, $to znaci, da je mnogo veci emitent nego li korisnik subvencijskih u¢inaka.

Zanimljivo je, da bi najveci korisnici povratnih u¢inaka subvencija bili upravo Japan i
Juzna Koreja, jer kao industrijski visoko razvijene oto¢ne zemlje bez prirodnih resursa (i
Juzna Koreja je zbog blokade na 38 paraleli geopoliti¢ki otok!) kotiraju kao najjaci korisnici
prijevoza morem.
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Prividni nedostatak ovih zemalja pretvoren je u izrazitu prednost, jer njihove Zeljezare
smjeStene na obali nemaju troSak pretovara i skupog transporta kopnom niti u prihvatu
sirovina iz Australije i Brazila niti i u otpremi valjanih proizvoda do obliznjih brodogradilista,
pa raspolazu najjeftinijim kvalitetnim celikom na svijetu.

6.4. Subvencije u pomorstvu

Subvencioniranje pomorstva motivirano geopolitickim razlozima danas gotovo izostaje.
Takvim subvencijama su podrZzavane odredene pomorske linija, bitne za infrastrukturu
kolonijalnih imperija. Zbog propasti kolonijalizma i bijega pomorskog kapitala u zemlje
pogodnosti izostaje opravdanje za subvencioniranje pomorstva, pa se danas u veéini zemalja
takve intervencije ogranic¢ava na podrsku preostale domicilne flote, koja djeluje kao prometna
1 tehnoloska nacionalna pomorska infrastruktura.

SAD su neko¢ odobravale “grant” od 50% vrijednosti broda izgradenog u domac¢em
brodogradilistu pod uvjetom da zadrzi nacionalnu zastavu, ali to nije zaustavilo neminovni
bijeg pomorskog kapitala angaziranog na globalnom pomorskom trziStu pod zastave zemalja
pogodnosti.

7. Privatizacija brodogradiliSta

7.1, Kriteriji trziSta kapitala i strateSkih ulagaca

Kapitala nema interesa za ulaganje u neprofitabilne djelatnosti.. lako je nase relativno
najuspjesnije brodogradiliSte, Uljanik ne zadovoljava kriterije trziSta kapitala, jer tek uz
subvencije postize tzv. “pozitivhu nulu”. Brodogradilista u vlasnistvu drzave Sirom Europe su
u slicnom polozaju. Privatni kapital se ne pouzdaje u subvencije, jer zavise od politicke volje
aktualnih vlada. No niti u privatnom sektoru brodogradevne industrije ne cvatu ruze. Vlasnici
Kvaernera dinami¢ne brodogradevne grupe u Europi su jo$ unazad par godina najavili
povlacenje kapitala iz brodogradevne djelatnosti zbog neprofitabilnosti. Zbog izostanka
interesa drugih investitora Kvaerner-ova brodogradiliSta se tesko prodaju. Bezizgledno stanje
ilustrira primjer njihovog brodogradiliSta Kvaerner Warnow lociranog na podruc¢ju bivse
isto¢no njemacke drzave. Nastojeci, da kroz proces denacionalizacije o¢uva brodogradnju u
tom dijelu zemlje, njemacka drzava je uz investicijski trosak od preko ¥ milijarde dolara
izgradila najsuvremenije brodogradiliSte i potom ga prodala grupi Kvaerner za svega 25
milijuna dolara.

Da li iSta drastinije ilustrira bezizglednost za privatizaciju nasih brodogradilista od
¢injenice, §to grupa Kvaerner ne moze naplatiti ulog od 25 milijuna dolara prodajom
brodogradilista u ¢iju izgradnju je inicijalno bila uloZena trideset puta veca svota.

Unazad desetak godina europski strateski investitori su pokupovali neka brodogradilista
u isto¢noj Europi, radi pribavljanja dopunskih kapaciteta vlastitoj brodogradnji, nakon §to su
ocijenili, da niski troSak rada opravdava ulaganje u ove zemlje.

Hrvatska brodogradilista su odbila takve ulagace svjesna, da bi za njih to znacilo kraj
samostalne brodogradnje. Danas viSe nema interesa niti za takav otkup hrvatskih
brodogradilista, pa bez ikakve dvojbe mozemo zakljuciti, kako uopce ne postoje izgledi za
privatizaciju hrvatskih brodogradilista u bilo kojem vidu.

7.2. ESOP odnosno brodogradilista zaposlenima

Da li itko vjeruje, da bi podjela dionica zaposlenima drzavu oslobodila od probleme
brodogradilista? Pred par godina uprava Uljanika je takav neformalni prijedlog otklonila
svjesna, da brodogradiliStu nema opstanka bez oslonca na drzavu i njene garancije.
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Brodogradnja kao proizvodnja kapitalnih dobara u poslovanju koristi velike iznose tudeg
novca, koje bez drzavne pomo¢i na financijskom trziStu mogu angazirati samo kreditno
sposobna i pouzdano profitabilna brodogradilista. Uprave i zaposlenici ¢e spremno prihvatiti
vlasniStvo nad brodogradiliStem samo ukoliko se drzava obveze, da ¢e ih 1 nadalje podrzavati
garancijama, a to znaci, da ¢e preuzeti rizik njihovih gubitaka. Takav odnos bi jo$ vise
pogorsao poloZaj drzave, jer bi liSena prava na vlasnicki nadzor i nadalje snosila sve rizike
poslovanja brodogradilista.

8. Problemi poslovnog ustroja hrvatskih brodogradilista

8.1.  Autarhi¢nost

Autarhi¢nost brodogradilista odreduju brojni prate¢i kapaciteti u brodogradilistu, koji
se zavisno od vrste ugovorenih novogradnji mogu samo povremeno i djelomi¢no zaposliti.
Jalovi prateéi kapaciteti su nepotrebni trajni troSak brodogradiliste. Primjer takvih kapaciteta
su tvornice diesel motora u tri najve¢a brodogradiliSta. Bilo koja od njih uz minimalnu
modernizaciju zadovoljila bi potrebe svih nasih brodogradilista. Problem je, $to bi u tom
sluc¢aju trebalo ostale dvije eliminirati. U sliénim uvjetima djeluju 1 drugi prateci kapacitete
nasih brodogradilista.

Sindrom autarhi¢nosti je naslijede samoupravnog socijalizma i glavna prepreka za
ostvarenje niza racionalizacija 1 sinergijskih efekata, koji se postizu specijalizacijom
kapaciteta u okvirima poslovno i tehnoloski integrirane cjeline. Ovakvo stanje istie
promasenost drzavnog vlasniStva. Drzava iako je jedinstveni vlasnik svih brodogradiliSta
zbog iracionalnih politi¢kih motiva nije u stanju pokrenuti ono, $to bi svaki privatni vlasnik u
tom polozaju bilo gdje u svijetu proveo bez oklijevanja.

8.2.  Zastarjeli makro tehnoloski koncept

Proizvodni program hrvatskih brodogradiliSta ostvaruje se istovremenom izgradnjom
brodova na viSe lezajeva odnosno navoza, §to kao zastarjeli makro tehnoloSki koncept
produzuje vrijeme izgradnje brodova i povecava troSak angaziranog obrtnog kapitala.

Suvremeni makro tehnoloski koncept ubrzane izgradnje brodova na samo jednom lezaju
u pravilu zahtijeva izgradnju potpuno novog kapaciteta uz velika ulaganja (primjer Warnow
gdje je utroseno ¥ milijarde dolara). Takva investicija danas vise nije isplativa bilo gdje u
svijetu osim moZda na dalekom istoka.

Kompromisno rjeSenje za ubrzanje izgradnje bez vecih investicija postize se uz podrsku
kooperacije. To se postize specijalizacijom unutar odredene grupe brodogradiliSta na
montazne 1 kooperantske kapacitete za izradu dijelove broda (sekcija ili blokova). Svojedobno
su inozemni konzultanti Roedl & Partners predlozili takav preustroj hrvatskih brodogradilista
uz objedinjavanje istovrsnih funkcija, te izdvajanje i privatizaciju svih ne brodogradevnih
prate¢ih kapaciteta. Ne tako davno taj prijedlog je ukljuCen u sanacijske planove
brodogradiliSta, ali su strukture nespremne na odricanje od potpune autonomije
brodogradilista sprijecile njegovu provedbu

8.3.  Nesvrsishodna i nepouzdana kooperacija

Hrvatska brodogradiliSta koriste kooperaciju ograni¢enu na unajmljivanje radnika sa
ruénim alatom. Tek manji dio kooperanata nastupa kao specijalizirani dobavljaci, koji
montiraju isporuceni materijal ili opremu i sudjeluju u njegovu testiranju i predaji kupcu na
koristenje. Ovakvo stanje bitno odstupa od prakse europskih montaznih brodogradilista, gdje
dobavljaci suraduju u projektiranju, isporuci, montazi, testiranju i predaji uredaja kupcu..
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Odakle ove razlike. NaSa brodogradilista slijede praksu iz jugoslavenske federacije, kada se
pod svaku cijenu Stedjelo na deviznim troSkovima i pretezno uvozne komponente kupovalo
bez obveze dobavljaca na ugradnju i ostale usluge.

Zbog relativno niskih domicilnih nadnica nasi radnici i danas teze bolje plac¢enim
angazmanima u inozemnim brodogradiliStima, koje prihvac¢aju kadgod im se za to pruzi
prilika. Na naSem trziStu razvila su se domicilna kooperantska poduzeca za iznajmljivanje
pokretne radne snage inozemnim brodogradiliStima.. U ukoliko nema inozemnih angaZmana,
kooperantski kapaciteti se angaziraju u hrvatskim brodogradilistima. U ovakvim okolnostima
hrvatska brodogradiliSta gube kooperantsku podrsku u vrijeme konjukture, kada im je
najpotrebnija. Tako se hrvatske kooperantske organizacije ostvaruju zapravo kao rezervni
kapaciteti inozemnih brodogradilista..

Ve¢ odavno Hrvatsku pogada nesklonost domace populacije za fizicka zanimanja u
brodogradnji, §to se nadoknaduje uvozom radne snage iz zemalja niZzeg zivotnog standarda
isto¢ne Europe.

9. TroSkovna (ne)konkurentnost brodogradilista

9.1.  Udjeli troskova rada i kapitala

Konkurentnost brodogradiliSta zavisi od efikasnog koriStenja rada 1 kapitala
angaziranog u procesu proizvodnje i poslovanja. Znacenje pojedinih komponenata troskova
proizlazi iz njihovog ucesca u ukupnim troSkovima izgradnje standardnog broda, §to je
iskazano u slijede¢em pregledu:

e Materijal za ugradnju 60 %
e Direktne usluge 6 %
e Direktni rad 9 %
e Kooperacija 6 %
e Financiranje izgradnje (vidljivo!) 5.5%
e Indirektni troskovi i amortizacija 13,5 %

Troskovi financiranja izgradnje prema ovom pregledu nisu kompletni niti realni, pa im
treba dodati i nevidljive troSkove financiranja. Prvo to su kamate i premije osiguranja
uklju€ene u cijenu materijala isporu¢enog uz odgodu placanja, a zatim i troSkovi kupca na
ime povecanog iznosa i produzenog angaziranja upla¢enog avansa (uobicajeno 40 %) u
odnosu na konkurenciju (uobi¢ajeno 10 do 15 %). Kupac to u pravilu nadoknadi sniZenjem
prodajne cijene, ili poveéanjem opsega isporuke. Kada se sve to obuhvati, stvarni troskovi
financiranja izgradnje u hrvatskim brodogradiliStima iznose, kako slijedi:

- Vidljivo financiranje 55 %
- Financiranje u cijeni dobavljaca 1,25 %
- TroSak povecanog avansa kupca 6 %
- Ukupni troSak financiranja izgradnje 12,75 %

Proizvodnost rada je predmet stalne paznje upravnih struktura brodogradilista. Nazalost,
kod nas se jo$ uvijek neopravdano zanemari troSak angaziranog obrtnog kapitala, koji zbog
dugotrajne izgradnje premasuju troSak direktnog rada.
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9.2. Komparativno zaostajanje produktivnosti rada i kapitala

Po istrazivanju Roedl & Partners prije desetak godina naSa su brodogradiliSta za
izgradnju plovila troSila oko 60 do 80 h/cBRT S$to je golemi zaostatak iza dobrog prosjeka
europske brodogradnje od svega 32 h/cBRT. Kako su rezultati te analize odrazavali u ono
vrijeme tek djelomi¢nu zaposlenost hrvatskih brodogradilista, vjerodostojniji je podatak, da
hrvatska brodogradnja danas trose oko 60 h/cBRT, §to potvrduju i kalkulacije pojedinih
brodogradiliSta. To predstavlja jo§ uvijek upola manju proizvodnost rada od europskog
prosjeka. Nemam podatak o trosku kapitala inozemnih narocito daleko isto¢nim
brodogradiliStima. No, uzevsi u obzir brzinu izgradnje 1 primjenu JIT (just in time) dobave
komponenata po dnevnim programima, uz ogranicenje zaliha na visinu tjednih potreba
proizlazi, troSkovi obrtnog kapitala na dalekom istoku ne mogu biti viSe od 1 do 2 % od
ukupnih troskova proizvodnje brodogradilista, §to je dramati¢na prednost prema hrvatskim
brodogradilistima.

10. Resursi hrvatskih brodogradilista

10.1. Trziste kupaca

Domacom potraznjom plovnih objekata za potrebe lokalne infrastrukture moze se
popuniti tek dio raspolozivih kapaciteta manjih hrvatskih brodogradilista. Dva velika
brodogradiliSta Brodosplit 1 3.Maj, koja biljeze najvece gubitke jo§ uvijek su u potpunosti
usmjerena na svjetsko trziste standardnih tipova brodova, gdje dominiraju tvornice brodova
Juzne Koreje. Trece veliko brodogradiliste Uljanik izgradnjom plovila posebne namjene (car
carrier, cattle carrier, rail ferry) usmjerilo se na potraznju izvan konkurencije daleko isto¢ne
brodogradnje i zahvaljujuéi takvoj trziSnoj orijentaciji uz dosljedniju racionalizaciju
kapaciteta i primjerenu tehnolosku disciplinu ve¢ nekoliko posljednjih godina uspijeva
poslovati bez gubitaka. NapusStanje konkurencije sa Juznom Korejom na globalnom trZistu je
bitan, iako po sebi jos uvijek ne posve dovoljan preduvjet za profitabilno poslovanje hrvatskih
brodogradilista.

10.2. Trziste dobavljaca

Repromaterijal i komponente domaéeg porijekla pokrivaju oko 25 % potreba nasih
brodogradiliSta. Krupne geopoliticke promjena na ovim prostorima tokom proslog stoljeca
odvojile su hrvatska brodogradilista od gospodarskog prostora neko¢ najvece srednjoeuropske
drzave 1 liSile je preteznog dijela domicilnih materijalnih resursa. BivSa jugoslavenska
federacija u pola stoljeca autarhi¢nog razvoja, nije uspjela supstituirati izgubljene resurse
brodogradnje. Nedostajale su CeliCane, pa jos je tokom Sezdesetih godina promoviran interes
za razvoj takvog kapaciteta. U ono vrijeme nitko nije mario za ekologiju, pa je uslijedila
jagma za mandatom za izgradnju Zeljezare na teret saveznih investicijskih fondova. Stvaranje
presedana u vidu splitske mini Zeljezare nije bio od pomoci, jer su savezne investicije
kona¢no usmjerene u razvoj skopske zeljezare po politi¢koj odluci koja nije vodila racuna, da
je Zeljezara locirana u srediStu balkanskog poluotoka zbog transportnih troSkova postala
najskuplji dobavljac celika za brodogradnju. Hrvatska danas nema domicilnog dobavljaca za
valjani Celik, niti ¢e ga ikada viSe biti.

Pogonski strojevi i oprema na brodovima u medunarodnoj plovidbi u pravilu su
proizvod istaknutih proizvodaca sa organiziranom mrezom servisa u svim vaznijim lukama
svijeta, pa je domaca proizvodnja takve opreme uvjetovana nabavkom licence od renomiranih
proizvodaca. Prodaja licencnih proizvoda u pravilu se ogranicava nacionalnim teritorijem, pa
je proizvodnja licencne opreme zbog ogranicenog trziSta neisplativa nezavisnom proizvodacu.
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Brodogradilista su zbog toga pocela sama proizvoditi licencnu opreme, $to je ucvrstilo
njihovu autarhi¢nu strukturu i povecale opseg i troskove jalovih kapaciteta. Eklatantna
potvrda za to su tri tvornice diesel motora u Uljaniku, 3. Maju i Brodosplitu, koje velike i
skupe alatne strojeve koriste tek sa 1/10 punog kapaciteta.

Jedini specijalizirani proizvodac¢i brodske opreme u Hrvatskoj tvornice R. Benci¢ i
Vulkan u Rijeci nesposobne za izvoznu konkurenciju ne uspijevaju prezivjeti na nedovoljnoj
domicilnoj potraznji iz hrvatskih brodogradilista.

10.3. Izvori financijskog kapitala

Brodogradnja angazira velike iznose tudeg obrtnog kapitala za financiranje izgradnje
brodova. U bivsoj jugoslavenskoj federaciji brodogradiliSta nisu imala problema sa obrtnim
sredstvima, jer su lako dobivala kredite u domacéoj valuti. Medutim, neovisno od izvozom
steCenih prava zbog vjecne oskudice deviza bilo je mnogo teze azurno placati inozemne
dobavljade 1 to je bio redoviti uzrok kaSnjenja u proizvodnji neovisno od tehnoloske
(ne)discipline u brodogradilistima.

Po raspadu bivSe drzave monetarna stabilizacija u Hrvatskoj definitivno je ukinula
neiscrpne izvore inflatornog novca. Domicilni izvori financiranje za brodogradilista i postali
sve nepristupacniji, nakon Sto su domace banke shvatile dubinu kreditne nesposobnosti
brodogradiliSta. Danas su izvori obrtnog kapitala za brodogradiliSta osigurani drzavnim
garancijama, koje pokrivaju kredite banaka i1 inih institucija, znacajne avanse kupaca i
odlozene obveze plac¢anja kod inozemnih dobavljaca.

10.4. Izvori radne snage

Zatvoreni prostor bivSe jugoslavenske federacije bio je za brodogradilista stabilni izvor
radne snage i strucnih kadrova sve do sredine Sezdesetih godina proslog stoljeca. Otvaranje
granica mijenja stanje, pa su tisuce strucnih radnika napustile brodogradilista i prihvatile bolje
placeni posao u inozemstvo. Krajem Sezdesetih u vrijeme konjukture brodogradnje u svijetu
Uljanik je bio suocen sa naglim odljevom najboljih radnika, $to mu je ugrozilo plan izgradnje
ugovorenih VLCC brodova. Pokrenuta je kampanja regrutiranja i stru¢nog osposobljavanja
novih radnika u kojoj smo prvi puta bili suoceni sa poraznom ¢injenicom, da se pozivu za
zaposlenje u brodogradilistu odazvao tek jedan kandidat iz cijelog teritorija Istre. Problem je
rijeSen prihvatom novih radnika iz Bosne, §to je uz neophodno stru¢no osposobljavanja
brodogradilis§tu nametnulo i probleme njihova smjestaja. Od tada su hrvatska brodogradilista
bila redovito izlozena povremenom odljevu najboljih radnika, kadgod bi konjuktura otvorila
prigodu za bolje pladeno zaposlenje izvan granica bivSe drzave. Bosna postaje prirodni
rezervoar novih radnika, jer je lokalno stanovnistvo definitivno okrenulo leda teskim i slabo
plac¢enim fizickim zanimanjima u brodogradnji.

Hrvatska brodogradilista su imaju danas kroni¢ni nedostatak fizickih stru¢nih radnika,
koji ne mogu popuniti iz domicilnih izvora.

11. Odrednice raspleta krize hrvatske brodogradnje

11.1. Konstatacije

IzloZzena analiza uvjeta razvoja, egzistencije 1 poslovne uspjeSnosti brodogradnje kod
nas i u svijetu, upucuje nas na odredene sumarne konstatacije:
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Hrvatska brodogradilista primjenjuju zastarjeli makro tehnoloski koncept napusten u
svijetu joS unazad pola stoljeca i zbog toga zaostaju po efikasnosti koriStenja obrtnog kapitala,
proizvodnosti rada, brzini izgradnje i konkurentnosti na svjetskom trzistu.

Poslovnu efikasnost suvremene brodogradnje primarno odreduje ucinkovita strategija
outsourcing-a, koju svaki od dva modela brodogradiliSta provodi na drugaciji na¢in. Tvornice
brodova kupuju serijsku opremu i komponente do 40% jeftinije od cijene za pojedinacne
narudzbe, dok montazna brodogradilista podrzavaju strategiju minimalnih fiksnih troskova
krugom dobavlja¢a 1 kooperanata, koji kao ad hoc dopunski Kkapaciteti troskove
brodogradiliSta terete samo u opsegu njihova angaziranja na odredenom projektu.

Suvremeni modeli brodogradilista strogo se dijele po poslovnoj strategiji 1 trZiSnom
usmjerenju. Tvornice brodova zadovoljavaju masovnu trziSnu potraznju standardnih brodova,
dok montazna brodogradiliSta specijalnim plovilima zadovoljavaju ograni¢ena i tek
povremene potrebe kupaca. Tvornice brodova odlikuje efikasnost fizicke proizvodnje, dok
montazna brodogradiliSta isti¢e proizvodna elastinost 1 sposobnost stvaranja novih
proizvoda. Bukvalno receno tvornice brodova prodaju misice, a montazna brodogradilista
pamet, iako 1 one prve shvacamo kao uspjesSan plod zrelog poslovnog promisljanja.

Zaostajanje hrvatskih brodogradilista od suvremenog okruzenja u svijetu je naslijede
kvazi trziSnog sustava bivSe jugoslavenske federacije utemeljene na drzavnom kapitalizmu,
iako 1 medu njima postoje neke razlike. Uljanik se isti¢e boljim poslovnim rezultatima, iako
ne u tolikoj mjeri, da moze prezivjeti bez pomo¢i drzave. Taj relativni uspjeh je posljedica ne
samo dosljednije redukcije viska zaposlenih i viSeg stupnja proizvodne discipline nego i sve
veceg ucesca nestandardnih brodova u proizvodnom programu ovog brodogradilista. Puni
uspjeh sprjecavaju jalovi prateéi kapaciteti, zbog kojih Uljanika ne ostvaruje strategiju
minimalnih fiksnih troskova kao montazna brodogradilista u svijetu.

Ova analiza ne moze obiéi sudbinu V. Lenca jedinog privatnog brodogradilista u nas,
nad kojim se provodi stecaj. V. Lenac je Zrtva loSe procjene vlasnika, koji nisu shvatili sve
konsekvence vlastite odluke o usmjeravanju brodogradilista na izgradnju plovila posebne
namjene, pa umjesto da pribave kadrove sposobne za razvoj i organizaciju izgradnje novih
proizvoda, oni su teziSte razvoja usmjerili na izgradnju fizickih kapaciteta. Nisu shvatili, da se
program specijalnih plovila moze odrzati samo uz poslovnu logiku montaznih brodogradilista,
jaCanjem intelektualnog software-a i svodenjem troskove fizickih kapaciteta na minimum. Ne
treba iznenaditi, S§to uzroke sloma ovog brodogradiliSta nalazimo u nesposobnosti upravljanja
proizvodnim rizicima i teretu ulaganja u razvoj posve suvisnih fizi¢kih kapaciteta.

Nasa brodogradilista prezivljavaju tek uz izdasnu pomo¢ hrvatske drzave, koja nazalost
1 danas privredom u drzavnom vlasni§tvu upravlja povodeéi se kriterijima promaSenog
sustava bivSe drzave i preuzima sve veéi teret na drzavni proracun. Porezni obveznici sve
manje su skloni trpjeti gubitke ustrajnih gubitasa, medu kojima brodogradilista imaju vodece
mjesto. Ispunjavanje kriterija ulaska u EU obvezuje Hrvatsku na smanjenje proracunskog
deficita 1 ukidanje subvencija i transfera vjeCnim gubitas§ima. Po uvodenju Eura i ukidanju
nacionalne valute u Hrvatskoj ¢e izostati briga za devizni dohodak kao prividno opravdanje
podrsci izvoza pod svaku cijenu, pa ¢e profitabilnost ostati jedina mjera uspjesnosti bilo
kojeg privrednog subjekta u zemlji ukljuc¢ivo brodogradilista. Po svemu postojece stanje nije
odrzivo i konacni kolaps hrvatskih brodogradilista postaje realnom prijetnjom, ukoliko se Sto
prije ne poduzmu nuzne promjene. Ova analiza. nas upucuje na nekoliko zakljucaka.
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12. Zakljucak

Prvi zakljucak je, da hrvatska brodogradiliSta moraju napustiti izgradnju standardnih
brodova, serijskog proizvoda daleko isto¢ne tvornice brodova, kao i sve obogaéene inacice,
koje se ugovaraju po cijeni utemeljenoj na onoj standardnog broda daleko isto¢nih tvornica
brodova.

Drugi zakljucak slijedi iz prvog. Opcija koja ostaje je gradnja plovila posebne namjene i
nuzni preustroj hrvatskih brodogradilista po modelu montaznih brodogradilista.

Treé¢i je zakljucak, da drzava kao jedinstveni vlasnik udruzi sva brodogradilista u
dosljedno racionalizirani sustav liSen svake autarhije.

Mnogi od nas ¢e ove zakljuCke lakSe shvatiti nego prihvatiti. Kolikogod jednostavni i
shvatljivi, oni ne sam Sto povlace dalekosezne promjene poslovnog ophodenja i ustroja nasih
brodogradiliSta, ve¢ polaze od drugacijeg stava prema bitnim odrednicama naSe danasnje
stvarnosti. Podimo redom

e koncept montaznog brodogradilista bitno smanjuje broj zaposlenih i opseg fizickih
kapaciteta u svakom od brodogradilista. To je u skladu sa iscrpljenim domacéim
resursima, nakon S$to lokalno stanovniStvo odbija teSka fizicka zanimanja u
brodogradilistima!

e udio uvozne komponente u proizvodnji plovila donekle ¢e porasti sukladno
povecanju integralne kooperacije pretezno inozemnih dobavljaca. Dobavljaci
oslonjeni samo na domicilnu potraznju ne mogu se odrzati!

Vjerujem, da iz svega proizlazi, kako hrvatskoj brodogradnji mjesto pod suncem mogu
saCuvati samo kreativne snage, koje legitimira parola “MI ZNAMO STVORITI NOVI
PROIZVOD”. Uzvik “MI ZNAMO GRADITI BRODOVE” poziv je rutinera, koji podrzavaju
permanentnu krizu hrvatske brodogradnje.

Dixi et salvavi animam meam!
Zagreb, rujna 2004.
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