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1. UvOoD

Vlada Republike Hrvatske, u tijeku pregovora s EU, najavila je privatizaciju Bl 3. MAJ
d.d. Rijeka.

Prema svim pokazatelima Bl 3. MAJ predstavlja generator razvoja rijeckog
gospodarstva, te direktno i indirektno zaposljava veliki broj ljudi. lako nema direktnih ovlasti u
sektoru velikog gospodarstva, Poglavarstvo Grada Rijeke ima odgovornost da se ocituje na
stav Vlade RH o privatizaciji "rije¢kog Skvera".

Smjernicama Poglavarstva Grada Rijeka za mandatno razdoblje 2005. — 2009.
godine, koje je Gradsko vije¢e usvoijilo 29. rujna 2005. godine, Grad Rijeka je upozorio na
problematiku vecéinskog drzavnog vlasniStva u velikim rijeCkim gospodarskim subjektima i
opasnosti da Vlada RH i Hrvatski fond za privatizaciju, ubrzaju proces privatizacije upravo u
tim tvrtkama.

lako Grad Rijeka nacelno podrZzava ubrzanje privatizacijskih procesa u Republici
Hrvatskoj kao preduvjet efikasnijeg gospodarstva, postavlja se pitanje strategije, modela
privatizacije i vremenskog plana. Posebno je to vaZzno kada se radi o tvrtkama koje su
nositelji razvoja temeljnih rijeCkih gospodarskih grana — brodogradnje, brodarstva i
pomorstva.

S obzirom na znacaj brodogradnje u daljnjem razvoju Primorsko-goranske Zupanije i
Grada Rijeke, potrebno je pazljivo preispitati temu privatizacije uz izrazenu potrebu za
restrukturiranjem brodogradevne industrije 3. MAJ.

Posve je neprimjereno Sto se problematika hrvatske brodogradnje otvara tek
povodom pregovora Republike Hrvatske s EU. Treba naglasiti da izbor modela
restrukturiranja i privatizacije nije unaprijed definiran od strane Europske komisije. S druge
strane, njihove preporuke na temelju iskustava iz zemalja €lanica EU nisu uvijek prihvatljive u
specificnim uvjetima hrvatskog gospodarstva.

Ovim materijalom predlaze se restrukturiranje umjesto privatizacije brodogradilista 3.
MAJ u Rijeci.

U nastavku materijala objaSnjava se polozZzaj hrvatske brodogradnje u uvjetima
globalnog gospodarstva, iznose se temeljne odrednice politike EU, iznose se argumenti za
potrebu daljnjeg razvoja hrvatske brodogradnje, a posebno se razmatra aktualna situacija u
3. MAJU i predlaZze se model restrukturiranja rijeCkog brodogradilista.

Vjerujemo da ce prijedlozi Grada Rijeke izazvati potrebnu raspravu u struénim
krugovima, ali ponajvise da ¢e uvjeriti Vladu Republike Hrvatske da u pregovorima s EU
moZe i mora iznositi ona stanoviSta koja su prvenstveno primjerena stanju u hrvatskom
gospodarstvu, a tek onda prihvatljiva i sa stanoviSta europske strategije.



2. BRODOGRADNJA U SVIJETU I EU

Svjetska ekonomska kriza 2008. godine odrazila se ne samo na hrvatski sektor
brodogradnje veé i zna¢ajnoj mjeri na najkonkurentnije brodogradevne industrije u svijetu.
Kako bi se ukazalo na moguc¢nosti daljnjeg razvoja hrvatske brodogradnje, koja se veé duzi
niz godina nalazi u financijskim problemima, korisno je ukazati na trendove na svjetskom
trziStu. Osim toga, dodatan problem predstavlja regulativa EU koja zahtijeva privatizaciju i
restrukturiranje brodogradiliSta u okviru integracije, pa tako i Republike Hrvatske kao skore
Clanice.

2.1. Globalna kretanja u okviru industrije brodogradnje

Posljednjih godina svjetska ekonomija rasla je stopom oko 4% DBP-a i paralelno uz
taj rast rasla je i potraznja za transportnim uslugama s rastom svjetske trgovine.
Brodogradnja je stoga zabiljezila rekordnu razinu proizvodnje u terminima kapaciteta
(nosivosti) s isporukama teskim 71,1 milijuna DWT u 2007. godini.

Izmedu 2007. i 2020. godine oCekuje se rast morskog transporta od 64%. Takav rast
je logi¢an zbog rasta trgovine, ali i vaZznosti jeftinog transporta u situaciji rasta cijena
energenata. Cak 90% brodogradevne industrije koncentrirano je u &etiri podrugja: Japan,
Juzna Koreja, Kina i EU. U 2005. godini brodogradiliSta diljiem svijeta primila su narudzbe u
visini od 100 milijardi USD. U 2007. godini u knjigama narudzbi taj iznos je bio 264 milijardi
USD. Treba istaknuti Kinu koja je poduprta snaznom drzavnom intervencijom preuzela 46%
kapaciteta ukupne svjetske brodogradnje u terminima kapaciteta nosivosti (DWT). U 2005.
godini Kina je ve¢ bila tre¢a najve¢a brodogradevna nacija u svijetu, iza Juzne Koreje i
Japana. Izmedu 2000. i 2005. godine Kina je utrostrucila svoj trzisni udio dok je u EU udio
trziSta prepolovljen. Vodedéi brodograditelji Japan i Juzna Koreja takoder su imali znaCajne
gubitke u smislu smanjenog udjela na trZistu. Procjenjuje se da Kina ima izmedu 2000 i 3000
brodogradilista od kojih je njih 600 sposobno graditi prekooceanske brodove. Stovise,
ocCekuje se njihovo smanjenje na samo oko 15 koji mogu biti konkurentni na svjetskom
trzistu.

Do sada su kineska brodogradiliSta zasnivala svoju prednost na jeftinoj radnoj
shazi, ali ova prednost bit ¢e naruSena u buduc¢nosti zbog porasta cijena Celika, energenata i
ostalih materijala. Bruto profit koji je do sada bio manji od 10% joS ¢e se smanijiti. Najveca
prednost je u klasteru ostalih industrija koji se veZu na brodogradnju. EU strategija je
orijentirana prema tehnoloSkom napretku, povecanim investicijama u ljudski kapital —
konstantnim obrazovanjem zaposlenika.*

U prva tri tromjesje¢ja 2007. godine brodogradevni sektor Kine postigao je rast od
44% u odnosu na isto razdoblje 2006. godine. Pritom su nove narudzbe rasle 120% (89%
porasta odnosi se na izvoz)! Osim troSkovnih prednosti radne snage, Kina je svoje
komparativne prednosti temeljila na poreznom izuzec¢u od 17% na izvoz uz snaznu podrSku
drzave. U posljednjim godinama cijenu proizvoda u okviru brodogradnje smanijila je na 5-8%
u odnosu na Juznu Koreju.?

! Transas magazine, 2008,
http://www.transas.com/mediacenter/magazineffiles/TransasMagazine_4.pdf

% Research and Markets, China Shipbuilding & Repairing Industry Report, 2007-2008 (Chinese
Version) http://www.researchandmarkets.com/reportinfo.asp?report_id=578290
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Zanimljivo je da je u prvoj polovici 2008. godine Kina ugovorila 455 novih brodova Sto
je 48,3% pad u odnosu na isto razdoblje 2007. godine (pad u terminima nosivosti nesto je
niZi i iznosi 44,97%). Nove narudzbe brodova biljeze veéi pad nego sektor brodogradnje
opcenito. Udio brodogradevne industrije Kine na globalnom trzistu pao je sa 42,96% na
33,71% samo u pola godine, ili 9,26 postotnih bodova! Jedan od razloga smanjenja trzista je
u strukturnim promjenama potraznje za razli¢itim tipovima brodova. Te promjene bile su
nepovoljne za trziste i iSle su u smjeru povecane potraznje za veéim brodovima, tankerima.
Kada je rije¢ o vecéim brodovima i brodovima koji zahtijevaju viSu razinu tehnoloSke
opremljenosti, Kina nema komparativne prednosti.®> Zanimljivo je da se osobito privatna
brodogradilista u Kini nalaze u problemima. Privatna brodogradiliSta imaju udio od oko 50%
ukupne proizvodnje. Drzavna poduzeca su u mnogo boljoj poziciji dok se za mnoga privatna
zbog problema s likvidnosti oéekuje ste¢aj.”

Smanjenje narudZbi brodova prisutno je i u Indiji koja sa 23 brodogradilista ima
manje od 1% svjetskog udjela u brodogradnji, ali nije bilo otkazivanja ugovora. O stavu
prema moguéem odustajanju od proSirenja kapaciteta indijskih brodogradiliSta zbog
financijske krize dovoljno govori izjava glavnog izvrSnog direktora joint-venture (zajedni¢ko
ulaganje) poduzeca “Bengal Shipyard Ltd and Oceanic Shipyard”: “BrodogradiliSta se rade
za vijek trajanja od 100 godina, kada izgradimo brodogradiliSte poslovni ciklus bit ¢e u fazi
ekspanzije.”

NorvesSka brodogradnja je 1988. godine dozivjela znac¢ajnu krizu nakon niza godina
stalnog rasta. Nagli pad prihoda doveo je do znacajne reorganizacije i zna¢ajnog otpuStanja
radnika u sektoru. Kriza se tumaci op¢im smanjenjem potraznje za novim brodovima na
domac¢em i medunarodnom trziStu, znacajnom konkurencijom Azijskih brodogradiliSta i
smanjenjem subvencija od strane norveske vlade. Plafon subvencija za norveSku
brodogradnju utvrden je na maksimalnih 9% po ugovoru. Zanimljivo je istaknuti jedno od
rjeSenja za ublaZzavanje krize: na povecanje potraznje za brodovima utjecale su drZzavne
nabavke — norveSka vlada je obecala brodogradiliStima ugovaranje brodova za prijevoz
putnika, patrolnih i istraZivackih brodova.®

Kriza brodogradilista u Grékoj 2000. godine rezultirala je procesom privatizacije i
restrukturiranja u cilju specijalizacije prema plovilima u kojima vaZzniju komponentu d&ini
tehnoloSki progres. Zanimljivost je da gréka regulativa nije dozvoljavala prodaju
brodogradilista tre¢im osobama tako da je privatizacija izvrSena transferom dionica
brodogradilista radnicima. Popratno otpustanje viska radne snage praceno je paketom
socijalnih  mjera, dobrovoljnim otkazima, prijevremenim umirovljenjem, planovima
samozaposljavanja i drugo.’

Privatizacija brodogradilista je aktualno pitanje u okviru EU. Upravo je u tijeku proces
privatizacije i restrukturiranja brodogradilista u Poljskoj gdje se strahuje da bi u okviru
brodogradevne i komplementarnih industrija posao moglo izgubiti oko 60.000 zaposlenika®.
UnatoC€ tome, Europska komisija ostaje Cvrsta u stavu da Poljska mora restrukturirati svoja

® Research and Markets, In-depth Analysis of China's Shipbuilding Industry 2008, 2008,
http://www.researchandmarkets.com/reports/651541/in_depth_analysis_of chinas_shipbuilding
* China economic net; Plugging the leaks, 2008, http://en.ce.cn/Industries/Basic-
industries/200810/27/t20081027_17192355.shtml

® The Wall Street Journal, Shipbuilding industry’s growth ambitions run into rough weather, 2008,
http://www.livemint.com/2008/11/06221423/Shipbuilding-industry8217s.html

® Eiroonline, Crisis in Norwegian shipbuilding, 2000,
http://www.eurofound.europa.eu/eiro/2000/01/feature/no0001175f.htm

" Eiroonline, Greek shipbuilding industry in crisis, 2000,
http://www.eurofound.europa.eu/eiro/2000/02/feature/gr0002164f.htm

® http://www.themoneytimes.com/news/20081108/poland_will_allow_shipyards_to_be_sold-id-
1040649.html



brodogradiliSta jer su i ostale ¢lanice EU proSle isti proces. Spominje se primjer Njemacke
koja je u restrukturiranje usla 1990-ih te postigla ekonomsku uginkovitost brodogradilista.
Unutar EU, zahtijeva se osiguranje dugoroCne profitabilnosti brodogradilista,
prikladne kompenzatorne mjere ograni¢enja poremecaja trziSne konkurentnosti koja nastaje
zbog drzavnih potpora te da se poduzeéa financiraju najveéim dijelom iz svojih prihoda®.

Zanimljiva je koncepcija privatizacije Juzno Korejskog brodogradiliSta Daewoo
Shipbuilding & Marine Engineering po veli€ini treCeg brodogradiliSta u svijetu. Planove za
privatizaciju ovog brodogradiliSta objavio je ministar financija Juzne Koreje u srpnju 2008.
godine. Privatizacija je pokrenuta unato€ padu burzovnih indeksa i odmah je utjecala na
porast vrijednosti dionica ovog poduzeca. Unato€ nepovoljnim okolnostima na trziStu
kapitala, natjecatelji u procesu privatizacije moraju platiti visoku cijenu za dionice poduzeca.
Ipak, otezanje pregovora o procesu hadmetanja i poremecaji na trziStu smanijili su cijenu za 2
miljarde USD u odnosu na 2007. godinu. Unato¢ turbulentnim vremenima, javilo se 5
ponudaca zainteresiranih za privatizaciju s tim da brodogradiliSte sada karakterizira stabilan
novcani tijek, pune knjige narudzbi i dobre perspektive za ostvarenje dobiti. Navodi se da
brodogradiliste zaraduje vise od 70% svojeg prihoda jer gradi tankere i naftne platforme.*°

Iz svega navedenog jasno je da ne postoji univerzalni model primjenjiv za sve zemlje
i u svim uvjetima. Stoga je odgovornost svake drzave da iznade vlastiti model razvoja
brodogradevne industrije koji moZe odgovoriti zahtjevima globalne konkurentnosti.

2.2. Sektor brodogradnje u okviru EU

EU joS od 70-ih godina proSlog stolje¢éa nastoji regulirati sektor brodogradnije.
Zakonska regulativa prvenstveno je usmjerena na zaStitu funkcioniranja slobodnog
unutarnjeg trZiSta. Na Zalost, takva politika dovela je do znaCajnog pada konkurentnosti i
zaposlenosti brodogradiliSta EU u odnosu na ostale zemlje.

Europska komisija ipak je usvojila €injenicu da u okviru regulative ipak treba
prepoznati neke specifiéne elemente vezane za sektor brodogradnje™:

e Obiljezje sektora je prekapacitiranost, niske prodajne cijene i poremedéaji trzista
brodogradnje;

e U okviru sektora brodogradnje proizvode se objekti velike kapitalne vrijednosti koji
povecavaju potencijal za drzavne potpore koje remete trziSnu konkurentnost;

e Priznaje se Cinjenica da Svjetska trgovinska organizacija teSko provodi disciplinu
ograni¢enja nelojalne konkurencije i

e Potreba postivanja ugovora u okviru OECD-a koji se ti€u sektora brodogradnije.

° EC, State aid: Competition Commissioner Kroes meets Polish Treasury Minister Grad to discuss
Polish shipyards,
http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=MEMO/08/495&format=HTML&aged=0&Ian
9uage=EN&guiLanguage=en

% International Herald Tribune, Daewoo Shipbuilding shares rise on privatization go-ahead, 2008,
http://www.iht.com/articles/2008/07/22/business/daewoo.php

' EC: Framework on State Aid to Shipbuilding, Official Journal of the European Union, C 317, 06,
2003, http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:C:2003:317:0011:0014:EN:PDF
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Ciljevi okvira regulacije drzavnih potpora u sektoru brodogradnje u EU su sljedeéi:*

podrzati vecu efikasnost i konkurentnost u okviru EU, osobito kroz promoviranje
inovacija,

podrzati redukciju ekonomski neodrzivih kapaciteta gdje god je to moguce i
postovati medunarodne odredbe koje se primjenjuju u podru¢ju izvoznog
financiranja i sustava potpora

Ipak se sektor brodogradnje promatra u EU specificno u odnosu na ostale sektore.
InaCe je drzavna pomo¢ poduzeéima dozvoljena tzv. “de minimis” — pravilom koje odreduje
pomo¢ samo malim i srednjim poduzec¢ima maksimalno u visini od 100.000 EUR. Takva
odredba uvedena je se smatra da potpore u toj visini ne mogu utjecati na naruSavanje nacela
slobodne konkurencije u okviru zajednice.

Drzavne potpore u sektoru brodogradnje dozvoljavaju se samo za inovacije (projekte
I izdatke koji su vezani za istrazivanja i razvoja), ali i ovaj sustav imao je problema u primjeni.
Takve potpore mogu biti u visini od 20% bruto prihoda odredenog brodogradiliSta i
smatra se da ne narusavaju trzinu konkurentnost. Navedene potpore:*3

vezane su za industrijsku aplikaciju inovativnih proizvoda i procesa, tehnoloski
nova i znacajna unaprjedenja proizvoda koji predstavljaju vrh kvalitete ove
industrije u okviru EU te stoga nose znacajne rizike tehnolodkog i industrijskog
gubitka,

pomoc¢ je limitirana na podrsku izdacima i investicijama, dizajnu, inzenjeringu,
testiranju aktivnosti i isklju€ivo vezana za inovativne dijelove projekta. Samo
iznimno ukoliko dodatni troSkovi proizvodnje nastaju zbog tehnoloskih inovacija
mogu se davati potpore u najmanjoj mogucoj mjeri,

potpore se mogu usmijeriti na otklanjanje troSkova koji nastaju zbog zatvaranja
dijela brodogradiliSta pod uvjetom da je zatvaranje bilo nheophodno. — u to spadaju
i troSkovi prijevremenog otpusta radnika (otpremnina), placanje konzultacija
radnicima i potpora radnicima u osnivanju poduze¢a koja se ne bave
brodogradnjom; pla¢anje programa obrazovanja,

potpora brodogradiliStima takoder ako je uskladena s ugovorom s OECD-om iz
1998. godine Arrangement on Guidelines for Officially Supported Export Credits
and with its Sector Understanding on Export Credits for Ships ili dokumentima koji
se nastavljaju na taj ugovor,

potpore razvoju brodogradilista,

potpore se mogu dati i za moderniziranje i nadogradnju postojecih brodogradilista
s ciliem unapredenja produktivnosti postojecih kapaciteta i

regionalne potpore EU ne smiju prijeci 22,5% ili 12,5% (7, 3, Ugovor EU).

2 ibidem
3 ibidem



Europska komisija 2006. godine usvaja novi Okvir za istrazivanje, razvoj i inovacije
vezan za drzavne potpore. Okvir predstavlja detaljnije smjernice za iskoriStavanje sustava
drZzavnih potpora u sektoru brodogradnje. Kao cilj Okvira navodi se:**

e pomo¢ zemljama Cclanicama da usmjere veci dio drzavnih potpora prema
istrazivanju i razvoju, te

¢ pomo¢ zemljama ¢lanicama u namjeni drzavnih potpora za nabolje projekte, na
temelju ekonomskih analiza, tako da se poremecaji natjecanja i trgovine
minimiziraju te da se maksimizira efikasnost javne potrosnje.

Na temelju novih Smijernica, zemlje d&lanice joS uvijek ¢e morati obavjeStavati
Europsku komisiju o mjerama drzavnih potpora radi njihove verifikacije i autorizacije, ali ako
su mjere u skladu s odredbama Okvira, njihovo odobravanje bit é&e znatno brze.

Nove smjernice temelje se na rafiniranom ekonomskom pristupu razvijenom u okviru
Akcijskog plana drzavnih potpora (State Aid Action Plan) i Komunikacije o drzavnim
potporama za inovaciju (Communication on State Aid for Inovation). DrZzavne potpore mogu
biti odobrene ako zadovolje tri uvjeta:

e pomoé mora biti namijenjenu ispravljanju dobro definiranog trzisnog promasaja'®;

¢ pomoé¢ mora biti dobro ciljana: drzavna pomo¢ mora biti prikladan instrument,
mjera pomoc¢i mora imati uCinak poticaja i mora biti proporcionalna slozenosti
problema i

e remecenje konkurencije i trgovine kao rezultat potpore mora biti dovoljno
ograni¢enog utjecaja.

Zemlje Clanice mogu uskladiti pakete svojih drzavnih pomoc¢i u skladu s vlastitim
nacionalnim preferencijama, potrebama i specificnostima. Okvir istiCe moguce tipove mjera
koje su kompatibilne sa regulativom o drzavnim potporama:

pomoc¢ za projekte istrazivanja i razvoja,

pomo¢ za studije tehnicke izvedivosti,

pomoc¢ za troSkove zastite industrijskih prava za mala i srednja poduzeca,
pomo¢ za mlada inovativna poduzeca,

pomo¢ za procese i organizacijske inovacije u uslugama,

pomoc¢ za savjetodavne usluge u vezi inovacija i za usluge podrSke inovacijama,
pomoc¢ za zajmove visoko kvalificiranog osoblja za mala i srednja poduzeca i
pomo¢ za inovacijske klastere.

Europska komisija oStro je reagirala na drzavne potpore brodogradilistima u
Spanjolskoj 2004. godine. Spanjolska je dobila vremenski rok za restrukturiranje svojih
brodogradilista u razdoblju od 1994.-1998. godine. U tom vremenu nije uspjela posti¢i da
njena brodogradiliSta ostvaruju profite, te se stoga nastavila sluziti drzavnim potporama.
Stoga su, odlukom Europske komisije iz 1999. godine, Spanjolska brodogradiliSta bila

4 EC, State aid: Commission adopts new state aid Framework for Research, Development and
Innovation, 2006,
http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=1P/06/1600&format=HTML&aged=0&langua
%e:EN&guiLanguage:en

Kao trziSni promaSaji navode se prelijevanje znanja, nesavrSene i asimetri¢ne informacije,
koordinacijski i mrezni promasaji.



prisiliena vratiti potpore u iznosu od 111 milijuna EUR. Unato& tome, Spanjolska je i u
narednim godinama u odredenoj mijeri koristila drzavne potpore.*®

Europska brodogradevna industrija veé je 30-tak godina u procesu stalne
transformacije. Te promjene osobito su potaknute napretkom istrazivanja i tehnologije,
poveéanjem globalne konkurencije i politickim i ekonomskim promjenama u zemljama EU.
Medutim, unato¢ tehnoloSkom napretku, sektor brodogradnje u EU pretrpio je znaajna
smanjenja zaposlenosti. Tako je zaposlenost 1975. godine od 461.988 smanjena ha
116.696.%" U 2004. godini (8lanice CESA, Community of European shipyards association).*®

Najvecéa brodogradiliSta, po veli€ini proizvodnje, su Njemacka (Cetvrta u svijetu, 3,4%
trziSta u 2004), Poljska (peta, 3,4%), zatim ltalija i Nizozemska s manjim postotkom.
Europska brodogradiliSta, unato¢ redukciji zaposlenosti, rijetko rade u punom kapacitetu
(2003. godine radila su sa 60% kapaciteta, a 2006. godine su uslijed povoljnih okolnosti ha
trziStu bila blizu punom kapacitetu.

U isto vrileme, mnoga od azijskih brodogradiliSta rade punim kapacitetom. Ovaj trend
demonstrira povec¢anje konkurencije od azijskih zemalja. Od 1990-ih godina JuZna Koreja
pocela je proces ekspanzije svojih brodogradiliSta, te uz obilatu drzavnu pomo¢ utrostrudila
brodogradevne kapacitete. U tome im je pomogla i politika devaluacije te€aja (na primjer
2004). Zalbe u okviru Svjetske trgovinske organizacije protiv nelojalne konkurencije
uzrokovane direktnim ili indirektnim drzavnim subvencijama korejskim brodogradilistima do
sada nisu urodile plodom.

U takvim okolnostima ocjenjuje se da europska brodogradiliSta ne mogu natjecati
cijenama, te sve vise dolazi do redukcije kapaciteta, proizvodnje i zaposlenih (godisnji
izvieStaj CESA, str. 14). Takoder, CESA prognozira da ¢e 2010. godine kapaciteti
brodogradilista na svjetskoj razini za 30% premasiti ponudu Sto ¢e se osobito nepovoljno
odraziti na europska brodogradiliSta. Stru¢njaci u okviru sektora brodogradnje smatraju da
bez drZzavne intervencije, s nacionalne ili europske razine, nema moguénosti za zaustavljanje
pada proizvodnje u sektoru.

U tablici 1. prikazana je SWOT analiza, odnosno analiza snaga, slabosti, moguénosti
i prijetnji, za europska brodogradilista:

' EC, Commission takes final decision on state aid to public shipyards in Spain, 2004,

http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=1P/04/633&format=HTML&aged=0&languag
e=EN&gquilLanguage=en

" ECOTEC: An exhaustive analysis of employment trends in all sectors related to sea or using sea
resources, Final report for European Comission, DG Fisheries and Maritime Affairs, Semptember
20086, http://ec.europa.eu/maritimeaffairs/study_employment_en.html

'8 CESA predstavlja brodogradilista u 15 Europskih zemalja i pokriva 99% sektora brodogradnje EU i
viSe od 85% zemalja Sireg Europskog prostora.




Tablica 1. SWOT analiza europska brodogradilista

SNAGE SLABOSTI MOGUCNOSTI PRIJETNJE
Visok sadrzaj Nepostojanje 50\43?32? morska Nelojalna
istrazivanja i globalno primjenijivih goving konkurencija
. o . potraznja za o :
razvoja trgovinskih pravila brodovima Azijskih zemalja
. Problemi u starenju Povec’v:ana S
Visoka potraznja za Neprivlaéni imidz

specijalizacija

i nadomjeStanju
radne snage

specijaliziranim

industrije

plovilima
. Inovacije
Sve vece T e
. oo zahvaljujuéi Nepostivanje prava
Visoka pomanjkanje . )
. Y ulaganjima u intelektualnog
produktivnost rada | stru¢ne radne ; < N v
istrazivanje i vlasniStva
shage )
razvoj
Nedovoljna L. Niske cijene
« Povecanje
Struéna radna zaposlenost brodova zbog
. morskog prometa
snaga brodogradevnih X . globalne
- na kraée relacije o .
kapaciteta prekapacitiranosti
Jaka Nemogucénost
brodogradevna natjecanja u
tradicija pogledu cijene

Izvor: ECOTEC, 2006

Vecina zemalja ima trend smanjenja zaposlenosti u brodogradnji — najvec¢a razina
sektorske zaposlenosti u Danskoj (57%), potom slijede: Malta (51,3%), Spanjolska (45%).*
Zanimljivo je da je najveci pad u zaposlenosti u okviru industrije zabiljezen od 1996.-1997., te
2001.-2003. godine. Ovo posljednje smanjenje tumaci se padom u narudzbi novih brodova
nakon obustave javnih potpora u zemljama EU.

Jedna od karakteristika europske brodogradnje je i sve vece koriStenje vanjskih
usluga (outsourcing). Funkcije koje su se prije izvrSavale u okviru brodogradnje daju se
eksternim poduzecéima zbog racionalizacije poslovanja.

Problem predstavlja i starenje stanovniStva, te nemoguénost popunjavanja mladim
snagama.” Sektor nije atraktivan u pogledu visine dohodaka za mlade stanovnistvo.

Procjenjuje se da Ce se velika standardizirana plovila sve viSe proizvodnja premjestati
u Aziju, a Europi ostaje proizvodnja specijaliziranih vozila.*

19 ECOTEC: An exhaustive analysis of employment trends in all sectors related to sea or using sea
resources, Final report for European Comission, DG Fisheries and Maritime Affairs, Semptember
2006, http://ec.europa.eu/maritimeaffairs/study_employment_en.html

%0 | loyd's list: European shipyards face recruitment crisis, 2008,
http://www.lloydslist.com/ll/news/european-shipyards-face-recruitment-crisis/20017520953.htm

2L ECOTEC: An exhaustive analysis of employment trends in all sectors related to sea or using sea
resources, Final report for European Comission, DG Fisheries and Maritime Affairs, Semptember
2006, http://ec.europa.eu/maritimeaffairs/study_employment_en.html
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EMF (European Metalworks Federation)?* istite kritiku poliike EU prema sektoru
brodogradnje. PolitiCki okvir djelovanja EU doveo je do pogorSanja konkurentnosti zemalja
EU u odnosu na svjetsku konkurenciju. Naime, EU se dovela u poloZaj izlaganja nepostenoj
konkurenciji. EU je izgubila Zzalbu prilozenu Svjetskoj trgovinskoj organizaciji protiv
brodogradevne industrije Juzne Koreje, kao i pregovore s OECD-om o utvrdivanju poStene
konkurencije. lako se EU nije uspjela zastititi u ovom sektoru od nelojalne konkurencije,
nastavili su politiku EU u cilju suzbijanja drzavnih potpora u brodogradniji.

Jedan od razloga loSih rezultata je Sto pomorska industrija nije zaSti¢ena kao
metalurgija instrumentima trgovinske politike, odnosno carinama koje bi pokrivale same
brodove. Takoder, razlog je i u samoj strukturi industrije. Europska brodogradnja vrlo je
fragmentirana i ima obiljeZja industrije malog obujma (Sto povecava troSkove proizvodnje).

Stoga u okviru EU preostaje (EMF, str. 6):

e zadrzavanje i razvoj specificnog znanja i

e odrzavanje visoke stru¢ne kvalifikacije zaposlenih putem konstantnog ulaganja u
njihovo obrazovanje i trening.

Takoder, istiCu se fenomeni koji imaju snazan utjecaj na konkurentske uvjete u ovom

sektoru:

e povecanje razlika u teCaju izmedu valuta EU i Azijskih zemalja (20-30%) —
predstavlja takvu umjetnu barijeru da subvencija od 6% prema zastiti sektora
nema nikakvu vrijednost;

e cijene brodova izrazene su u USD, a te¢aj EUR-a stvara barijeru od 30% za
europska brodogradilista;

e Kina rapidno Siri svoje brodogradevne kapacitete uz veliku pomo¢ drzavnih
potpora.

Europska brodogradiliSta zasnivaju svoj razvoj na tehnoloSkom progresu. Sve veca
proizvodnja pociva na mrezi kooperanata Sto rezultira visokim stupnjem specijalizacije. Time
je EU ostvarila primat u proizvodnji visokospecijaliziranih i sofisticiranih brodova — cruzera,
brzih trajekata, naprednijih brodova za prijevoz tereta, mega jahti, ribarskih brodova,
istrazivackih brodova itd. Najveéi udio (s oko 50% udjela) u narudzbama (na datum
31.12.2007. mjereno u CGT) imali su brodovi za kontejnerski promet i prijevoz putnika.

lako se smatra se da je brodogradevna industrija radno-intenzivna, podaci u okviru
europskih ¢lanica CESA govore sljedecée: u zadnjih 20-tak godina s sektor brodogradnje je s
36% manje zaposlenih ostvario 43% vecéu proizvodnju. To pokazuje da je industrija postala
znatno viSe kapitalno intenzivha s viSe primjene tehnologije i znanja te se povecavala
produktivnost faktora rada (€ak i viSe od avio-industrije). Jako se puno u brodogradnji ulaze u
istrazivanje i razvoj — viSe od 10% prometa ulaZe se u istrazivanje i razvoj. Stoga ne ¢udi da
je EU vodeca u proizvodnji plovila visoke tehnoloSke razine.

Povratak uvjete za ravnopravnu konkurentnost mora biti cilj europske brodogradnje
na globalnom trziStu. EU mora udruZiti brodogradnju i ostale djelatnosti pomorstva, te
poduzeti snazne aktivhe mjere za zastitu ovog sektora na svim razinama, osobito u okviru
WTO-a i OECD-a.

?2 EMF, EMF position paper on the Commision Green Paper: “Towards a Future Maritime Policy for
the European Union: a European vision for the oceans and seas”,
http://ec.europa.eu/maritimeaffairs/contributions_post/370emf_en.pdf, 2007
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3. HRVATSKA BRODOGRADNJA

3.1. Polozaj hrvatske brodogradnje na svjetskom trzistu

Brodogradevna industrija jedna je od najvaznijih industrija u Republici Hrvatskoj u
svim kriterijima: udjel u ukupnoj zaposlenosti (2,5% aktivne radne snage), udjel u BDP-u
(1,4%) te izvoz (12-15%).® Kada se u ove brojke ukljuée i brojna mala i srednja poduzeéa
koja su vezana na industriju, tada je utjecaj sektora brodogradnje na hrvatsko gospodarstvo i
znatno veci.

Zanimljivo je usporediti produktivnost brodogradilista Hrvatske u odnosu na ostala
relevantna europska brodogradilista. U terminima proizvedenih brodova, prema kapacitetu
nosivosti po zaposlenom, moze se wuoCiti da Hrvatska zaostaje za razvijenim
brodogradilisStima EU. Ipak, navedene usporedbe treba uzeti s oprezom jer se o pojedinim
drzavama razlikuje udio kooperanata u izgradnji brodova. Podaci CESA odnose se samo ha
zaposlene u brodogradilistima dok EUROSTAT ukljuCuje sve zaposlene koji su vezani za
sektor brodogradnje. Stoga se navedeni podaci znatno razlikuju te dok podaci CESA biljeze
drasti¢an pad zaposlenih u sektoru, podaci EUROSTATA u pojedinim drzavama biljeze rast
zaposlenih.

Grafikon 1. Usporedba kompenzirane bruto tonaze proizvedenih brodova
po zaposlenom (u tisuéama EUR)
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Izvor: Obrada autora, CESA Annual Reports

Na grafikonu 2. prikazana je vrijednost proizvodnje po zaposlenom izrazena u
tisuéama EUR. MoZe se takoder ustvrditi niska vrijednost proizvodnje Hrvatske u odnosu na
razvijenije zemlje EU. Zanimljivo je da se Francuska, u terminima nosivosti, nalazi ispod
Hrvatske, a po vrijednosti daleko ispred. Cini se da je specijalizacija i tehnolo$ka prednost
ipak omogucila europskim brodogradiliSstima da postiZzu daleko veéu dodanu vrijednost svojih
brodova.

¥ CESA Annual Report 2007-2008
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Grafikon 2. Vrijednost proizvodnje po zaposlenom (u tisucama EUR)
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Izvor: Obrada autora, CESA Annual Reports

Grafikon 3. prikazuje vrijednost proizvodnje za izvoz po zaposlenom koji pokazuje
slicno stanje kao i u prethodnom grafikonu. MoZze se uoditi da hrvatska brodogradnja
ostvaruje rezultate vrlo sli¢ne poljskoj brodogradnii.

Grafikon 3. Vrijednost proizvodnje za izvoz po zaposlenom (u tisuéama EUR)
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Izvor: Obrada autora, CESA Annual Reports
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Grafikon 4. pokazuje da vecéina zemalja EU proizvodi brodove u znatno veéoj mjeri za
domace trziste. Osobito je rije€¢ o drzavama u kojima sektor brodogradnje ostvaruje visoke
vrijednosti prodaje svojih brodova. Navedeno pokazuje da nije samo bitha klasterizacija
proizvodnje unazad (odnosno prema proizvodnji komponenti za brodove) ve¢ i prema
unaprijed — proizvodnja za potrebe vlastite pomorske flote.

Grafikon 4. Udio izvoza u ukupnoj proizvodnji brodova (u postotku)
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Izvor: Obrada autora, CESA Annual Reports

Prema podacima Hrvatske gospodarske komore (HGK), ukupna vrijednost uvezenih
brodica doseze 85,5 milijuna USD, a vecina tih plovila (80% motornih jahti i 85% jedrilica)
koristi se u najmu (charteru). To znaci da ima znac¢ajnog prostora za proizvodnju i plasman
brodica iz domacih pogona. lako je dio hrvatske proizvodnje brodica namijenjen izvozu
malen, ohrabruje &injenica da je u porastu te da, osim susjednih Slovenije i Italije, obuhvaéa i
Skandinaviju, a uskoro se odekuju hrvatske brodice i na trzistima Nizozemske i Velike
Britanije

Medutim, treba istaknuti da veéinu brodogradiliSta koja su u drzavnom vlasniStvu
karakterizira tehnoloSko zaostajanje, niska produktivnost, te neadekvatna struktura
kvalificiranih zaposlenika. Te€ajna kretanja takoder su jako pogodila industriju (slab dolar,
rast cijena sirovina, te jak te€aj EUR-a).

Prema svjetskoj knjizi narudzbi, od 30.travnja 2008. godine (prema kriteriju nosivosti
brodova), brodogradevni sektor Hrvatske je na 14. mjestu sa 49 ugovorenih brodova.
Hrvatska brodogradnja podrzava citav niz pratec¢ih industrija, te je indirektne ucinke
brodogradnje vrlo teSko obuhvatiti. Na primjer, u analizi HGK istiCe se da pri Hrvatskoj
gospodarskoj komori djeluje Zajednica proizvodaca brodske opreme koja okuplja oko 200
proizvodaca brodske opreme koji zapoSljavaju 9.000 djelatnika i ostvaruju ukupni prihod
priblizno 650.000.000 EUR (od toga je oko 22%, odnosno 143.000.000 EUR vezano za
proizvodnju brodske opreme).
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Tablica 2. pokazuje stalan rast prihoda i broja zaposlenin u hrvatskim
brodogradilistima. Ako se navedeni podaci usporede s podacima u tablici moze se ustvrditi
da se u Hrvatskoj razvijaju manja specijalizirana brodogradiliSta dok broj zaposlenih u velikim
brodogradiliStima stagnira.

Tablica 2. Prihodi i broj zaposlenih hrvatskih brodogradevnih poduzec¢a

Godina Ukupni prihod (u mil. HRK) Broj zaposlenih
2000 5.899 13.952
2001 7.060 15.127
2002 8.451 14.753
2003 6.245 15.746
2004 6.699 15.422
2005 7.548 15.848
2006 8.797 16.010
2007 8.832 16.445

Izvor: HGK, obradeni podaci FINA, DZS

Tablica 3. pokazuje relativno cikliCko kretanje prihoda, broja izgradenih brodova, te
njihovog kapaciteta nosivosti ostvarenih u godinama kada je brodogradnja na svjetskom
trziStu biljeZila visoke stope rasta. Uz isti broj zaposlenih postignut je razli¢it kapacitet i
vrijednost proizvodnje Sto govori da su u pojedinim razdobljima sigurno postojali viSkovi
kapaciteta.

Tablica 3. Osnovni podaci vezani za isporu¢ene brodove u brodogradilistima 3. MAJ,
Brodosplit, Brodotrogir, Kraljevica, Viktor Lenac i Uljanik

Godina Broj _DV\’/T _ GT -CG’T US_D Broj _
brodova | (utisuéama) | (utisuéama) | (utisuéama) | (u mil. $) | zaposlenih

1996 14 572 365 271 405 -

1997 8 191 122 88 149 -

1998 12 462 280 223 336 -

1999 11 319 233 181 276 -

2000 14 325 331 237 374 8.464
2001 14 412 308 211 284 9.208
2002 20 525 417 318 424 9.807
2003 18 726 495 330 434 9.702
2004 26 957 626 443 596 9.529
2005 23 858 536 394 572 9.647
2006 29 777 561 416 698 9.503
2007 22 835 703 446 760 9.312

Izvor: HGK, prema Hrvatska brodogradnja-Jadranbrod d.d.
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Grafikon 5. analizira dinamiku proizvodnje po zaposlenom u velikim brodogradiliStima
Hrvatske. MoZe se uociti rast produktivnosti u terminima vrijednosti do 2004. godine, nakon
¢ega se uocCava opadajuci trend. Zanimljivo je da po kapacitetu nosivosti postoji konstantan
rast. Navedeni podaci ukazuju na probleme u politici cijena, graniéni prinos od povecéanog
kapaciteta proizvodnje u stalnom je padu.

Grafikon 5. Kretanja proizvodnje po zaposlenom u velikim brodogradilistima Hrvatske
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Izvor: obrada autora, podaci HGK

Konagno, zanimljivo je vidjeti polozaj hrvatske brodogradnje na svjetskom trzistu
prikazan u tablici 4.

Tablica 4. Pozicija Hrvatske na svjetskom trziStu — izvadak iz svjetske knjige narudzbi

NOSIVOST
ZEMLJA BROJ BRODOVA (tisuée DWT)
1. Juzna Koreja 2.277 193.651
2. Kina 3.186 175.390
3. Japan 1.411 99.158
4. Filipini 114 8.553
5. Vijetnam 255 5.443
6. Rumunjska 77 3.936
7. Tajvan 67 3.519
8. Turska 265 3.376
9. Brazil 36 3.297
10. | Hrvatska 49 1.998

Izvor: HGK, prema Fairplay Newbuildings

Iz navedenih podataka moZe se iSCitati da postoje mogucnosti za daljnji razvoj
hrvatske brodogradnje uz potrebnu specijalizaciju i orijentaciju prema tehnoloSkom
razvoju.
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3.2. Strategija Vlade RH prema brodogradnji

Vlada RH je u pregovore s EU po pitanju brodogradevne industrije usla potpuno
nepripremljena. Iz medija se saznalo da je prethodno odbacena studija koju su izradili
inozemni konzultanti, te da su nakon toga brodogradiliSta sama radila individualne programe
koje je RH prezentirala EU. Nacrti prijedloga individualnih programa restrukturiranja
brodogradilista postali su dio Nacrta prijedloga nacionalnog programa restrukturiranja
brodogradilista, ali oni nisu bili dostupni javnosti. Osim Sto je cijeli postupak vrlo
netransparentan, radi se i o posve pogreSnom pristupu jer se individualni programi
objedinjuju umjesto da se prvo stvori hacionalna strategija koja definira prioritete.

Zapravo ne znamo 3to je Vlada RH tocno predlozila EU po pitanju hrvatske
brodogradevne industrije. 1z medija smo saznali da je Vlada RH planirala, usporedo s
provedbom restrukturiranja hrvatskih brodogradiliSta, obavljati i aktivnosti kojima je cilj stvoriti
uvjete za privatizaciju brodogradilista. U nedostatku raspolozivih materijala koje je Vlada RH
predala Europskoj komisiji, prenosimo medijsku kronologiju po pitanju brodogradevne
industrije:

» 01. veljaée 2007. — Vlada RH je usvojila prijedlog Nacionalnog programa restrukturiranja
hrvatske brodogradnje i prijedlog individualnih planova za svako od brodogradiliSta. Kao
najvaznije aktivnosti predvidene i individualnim programima, Ministar Polan€ec istakao je
rieSavanje pitanja temeljnog kapitala s obzirom da su ukupni gubici hrvatskih
brodogradiliSta daleko iznad temeljnog kapitala, te rjeSavanje problema pomorskog
dobra. Planovima je predvideno da dio obveza brodogradiliSta preuzme drzava i u
svakom bi se brodogradiliStu utvrdio iznos obveza koji bi drzava preuzela na sebe u
razdoblju od 2007. do 2012. ili 2015. godine, a te bi se obveze prenijele u temeljni kapital
kako bi on postao pozitivan.

» 15. svibnja 2008. — Najavljeno je da ¢e Hrvatska drugoj polovici svibnja predati
Europskoj komisiji Sest individualnih planova za restrukturiranje brodogradilista, od kojih
Ce za tri do Cetiri brodogradiliSta priprema privatizacija. U sklopu pristupnih pregovora,
Hrvatska bi do kraja lipnja morala predati Europskoj komisiji sva mjerila za otvaranje
preostalih poglavlja, medu kojima je i TrziSno natjecanje. U tom poglavlju, EU je postavila
Hrvatskoj mjerilo da izradi planove za restrukturiranje brodogradiliSta kako bi ona u
perspektivi mogla poslovati na trziSnim nacelima.

» 04. srpnja 2008. — U Europskoj komisiji ocijenili su kako Vladin plan nije u skladu s
odredbama o zastiti trziSnog natjecanja u Europskoj uniji.

» 16. srpnja 2008. — "Europska komisija podrzava hrvatski program restrukturiranja
brodogradiliSta kroz privatizaciju, a za Cetiri od Sest brodogradiliSta natje€aj bi se mogao
raspisati do kraja ove godine", rekao je Ministar Polanec. "Europska komisija je i
sugerirala, pa tako i podrzava da se restrukturiranje hrvatske brodogradnje obavi kroz
privatizaciju", rekao je Ministar Polan€ec nakon razgovora sa stru¢njacima u Opc¢oj upravi
Europske komisije za trziSno natjecanje. Takoder, Ministar je izrazio svoje vjerovanje da
¢e se do kraja godine biti u stanju raspisati natje€aj za Cetiri brodogradiliSta - Brodotrogir,
Uljanik, Kraljevica i Brodogradiliste specijalnih objekata (BSO- tvrtka-kéer Brodosplita).
Za preostala dva brodogradiliSta, 3. MAJ i Brodosplit, Ministar Polan€ec je naglasio da bi
oni mogli u privatizaciju 2009. godine uz napomenu da c¢e tim sluCajevima prije
privatizacije trebati rijeSiti nagomilane probleme poput nerijeSenog pitanja pomorskog
dobra, povratka imovine, imovinsko-pravnih odnosa i izgradnje isto¢nog ulaska u
Brodosplit.
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» 16. rujan 2008. — Predsjednik Europske komisije Jose Manuel Barroso porucio je, nakon
sastanka s Premijerom Ilvom Sanaderom, kako Hrvatska unato€ velikom napretku u
posljednjih nekoliko mjeseci, do studenog ove godine mora puno napraviti na
ispunjavanju mjerila u dva kljuéna poglavlja — Pravosuda i temeljnih prava, te TrziSnog
natjecanja. Prema misSljenju Barossa, poglavlje TrziSno natjecanje i dalje najviSe stopira
pitanje restrukturiranja brodogradnje. Premijer lvo Sanader kazao je kako ¢e Hrvatska
uciniti sve Sto je potrebno kako bi pristupne pregovore zavrsSila sljedec¢e godine, te kako
¢e Vlada pripremiti medunarodne tendere za privatizaciju hrvatskih brodogradiliSta u
suradnji s Opéom upravom Europske komisije za trziSno natjecanje.

» 06. studenog 2008. — Prema lzvjeS¢u o napretku za 2007. godinu, Europska komisija je
navela da je u sektoru brodogradnje, klju¢énom elementu pristupnih pregovora, Hrvatska
je ostvarila umjeren napredak. Glavna brodogradiliSta nalaze se u teSkocama i koriste
drzavne potpore u obliku otpisa dugova, operativnih potpora i znatnih jamstava koja
predstavljaju krSenje ¢lanka 70. SSP-a.

» 07. studenog 2008. — Prema Novom listu, prenijeto je misljenje gospode Neelie Kroes,
Clanice Europske komisije i Povjerenica za trziSno natjecanje, a koja je 6. studenog u
Bruxellesu iznijela Komisijine zahtjeve u vezi privatizacije hrvatskih brodogradilista.
Gospoda Kroes je naglasila kako Bruxelles oCekuje da se proda aktiva hrvatskih
brodogradilista i to putem tendera koji ¢e biti »otvoreni, transparentni, nediskriminacijski i
bezuvjetni«. Po tom ¢e modelu, kako je kona¢no usuglaseno u pregovorima Poljske s
EU, biti privatizirana dva poljska brodogradiliSta — Gdynia i Szczecin. Sredstva od prodaje
aktive posluzit ¢e da se namire vjerovnici, te da se drzavi vrate potpore. Takoder, poljski
model predvida da ¢e postoje¢a brodogradiliSna poduzeca, zajedno s preostalom
imovinom i dugovima, biti ¢e likvidirana.

Iz navedene kronologije nije posve jasno koje hrvatske nacionalne i gospodarske
prioritete Stiti Vlada RH u pregovorima s EU. Ovo posebno s obzirom na to da je Vlada RH u
kratkom razdoblju odustala od modela koje je sama predloZila.

Stvara se dojam da Vlada RH ne pregovara s EU po pitanju brodogradevne industrije
vec isklju€ivo prihvaca preporuke EU bez obzira na stvarne interese hrvatskog gospodarstva
zbog plana zavrSetka pregovora s EU tijekom 2009. godine.

U StrateSkom okviru za razvoj 2006. - 2013., pod privatizacijom i restrukturiranjem,
na putu u punopravno ¢lanstvo u EU, Hrvatska se odlucila Sto prije dovrsiti gospodarsku
tranziciju.

U navedenom materijalu, Vlada RH navodi da je vaZan dio toga procesa i dovrSetak
privatizacije onoga dijela drzavnog vlasniStva koji se i u uredenim i efikasnim trziSnim
gospodarstvima nalazi u privatnom vlasniStvu, i to iskljuéivo zbog vece efikasnosti i
konkurentnosti gospodarstva, veéeg DBP-a, i posljedi¢no — viSega zivotnog standarda svih
gradana.

Pritom se kao jedan od cilieva spominje i dovrSetak procesa privatizacije
brodogradevne industrije do 2010. godine.
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U istom dokumentu, pod poglavljem Instrumenti i akcije, sustavno se obraduje tema o
privatizaciji hrvatskih brodogradilista i to na slijedeéi nacin:

e Kao tradicionalno pomorska nacija, Hrvatska Zeli zadrZati brodogradevnu
industriju, ali Hrvatska takoder treba djelotvornu i kompetitivnu brodogradevnu
industriju koja nece biti kontinuiran teret poreznim obveznicima,;

e lzazovi konkurencije i pridruzivanja EU zahtijevaju trajno i financijski odrzivo
rjeSenje ovih problema s privatizacijom kao temeljnim opredjeljenjem;

e U brodogradilistima, Cija situacija zahtijeva mjere restrukturiranja, mjere ¢e se
provoditi na nacelu ‘posljednje drzavne intervencije’ radi pripreme za privatizaciju;

e U skladu s tim potrebno je do kraja 2006./poCetka 2007. godine privatizirati jedno
brodogradiliste (Uljanik) i pripremiti joS jedno za privatizaciju u 2007./2008.
godine, a do 2010. dovrsiti privatizaciju svih brodogradilista;

e To, takoder, znaci da do 2010. godine sva hrvatska brodogradiliSta trebaju biti
sposobna za samostalno i financijski odrzivo poslovanje bez drZzavnih potpora
namijenjenih pokricu operativnih troSkova poslovanja.

Prema Predpristupnom ekonomskom programu 2008.-2010., u okviru poglavlja
Strukturnih reformi u sektoru poduzetniStva, Vlada Republike Hrvatske navela je osnovne
cilieve na podrucju privatizacije:

e dovrSetak privatizacije trgovackih druStava iz drzavnog portfelia uz izlazak s
trziSta besperspektivnih poduzeéa,

e primjereno zbrinjavanje zaposlenih kroz institucije trziSta rada i socijalnu politiku,

o dovrSetak procesa privatizacije brodogradevne industrije,

e transformacija Hrvatskog fonda za privatizaciju (HFP) u instituciju koja c¢e
djelotvorno i aktivno upravljati drzavnom imovinom.

Cinjenica je da u svim svojim strateskim dokumentima Vlada RH jo$ od 2006. godine
zagovara privatizaciju kao model kojim ¢e se rijeSiti dugogodiSnja problematika u svim
velikim sektorima hrvatskog gospodarstva. Promatrajuéi sa stanovista makroekonomije,
sasvim je sigurno da Vlada RH pod vodstvom Premijera Sanadera spada u red onih vlada
koje vode gospodarstvo po nacelima neoliberalisticke ekonomije. To prvenstveno znaci da
se reguliranje gospodarstva prepusta trziSnim zakonitostima i privatnom kapitalu, a izbjegava
se bilo kakva drzavna regulacija. lako je danas teSko govoriti o potpuno slobodnom trzistu jer
je utjecaj drzave vrlo snazan u svim sektorima, temeljna razlika medu ekonomskim
znanstvenicima i struénjacima svakako je u poimanju uloge drzave u suvremenom
gospodarstvu.

Sirenje financijske krize tijekom 2008. godine pokazalo je kako se veliki svjetski
gospodarski sustavi (SAD, EU, Japan i dr.) brane od posljedica financijske krize upravo
putem jaCanja uloge drZzave u gospodarstvo.

Republika Hrvatska kao mala zemlja posebno je osjetljiva na globalna gospodarska
kretanja, a strunjaci predvidaju da ¢e se posljedice najnovije financijske krize u Hrvatskoj
znacajnije osjetiti tek tijekom 2009. godine. U tom smislu je 16. tradicionalno savjetovanje
Hrvatskog druStva ekonomista na temu Ekonomska politika Hrvatske u 2009. godini, odrzano
u Opatiji 12-14. studenog 2008. godine, uputilo preporuku Vladi RH da se pojacanim
sustavnim mjerama bolje pripremi za nadolazeéu gospodarsku krizu, ali da je i iskoristi kao
Sansu za stvaranje drugacije ekonomske politike u 2009. godini.
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Medutim, strateSki dokumenti Vlade RH koji su podloga za pregovore s EU stalno
imaju isti model kao rjeSenje problema u sektoru gospodarstva, a taj model je — privatizacija.

Za ocekivati je da bi, nakon neuspjeha u pregovorima s EU, Vlada RH preispitati svoj

predlozeni model privatizacije brodogradevne industrije, te da ¢e u idu¢em krugu pregovora s
EU predloZziti rjeSenja koja odgovaraju aktualnom stanju u hrvatskoj brodogradevnoj industriji.
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4. Bl 3. MAJ d.d. RIJEKA — NOVI MODEL RESTRUKTURIRANJA | RAZVOJNE
PERSPEKTIVE

4.1. Prikaz aktualnog stanja u Bl 3. MAJ d.d. Rijeka

Danasnje stanje u Bl 3. MAJ rezultat je viSegodiSnjeg izbjegavanja da se vlasnik i
menadZzment suoCe s realnom situacijom. Jedna od specifi¢nosti 3. MAJA su i stalne
promjene menadzmenta, tako da je stvoren diskontinuitet u provodenju poslovnih strategija.

Za usporedbu treba spomenuti da je upravo kontinuitet menadzmenta, kao i
kontinuitet poslovnih strategija, jedna od znacajki Uljanika, a Sto se vrlo pozitivho odrazilo na
rezultate poslovanja tog brodogradilista.

Kada se pitamo za razloge teSke situacije u 3. MAJU onda danas viSe he moZzemo
to¢no odrediti Sto su uzroci, a 5to posljedice ovakvog stanja. Naime, radi se o viSegodiSnjeg
problemima koji se sada trebaju rjeSavati po hithom postupku i to ne zbog samog "3. MAJA"
ili hrvatske brodogradnje ve¢ zbog — dovrSetka pregovora s EU!?

U prilogu 1., pod naslovom GodisSnje izvjeS¢e o stanju Bl 3. MAJ d.d. za 2007. godinu
(konsolidirano godiSnje izvjeSc¢e o stanju Bl 3. MAJ d.d.), prikazana je situacija cijele Grupe
3. MAJ. U navedenom izvjeS¢u Uprava (sada vec¢ bivsa) je posebno istakla sljedece:

e Drustvo je pripremilo podloge i osnove za provodenje aktivnosti procesa
restrukturiranja koje ¢e se intenzivirati tijekom 2008. godine.

e Poslovnu situaciju u 2008. godini, prema miSljenju bivSse Uprave, obiljezava
nastavak rada na uskladenju Programa restrukturiranja druStava s dostavljenim primjedbama
i preporukama od strane Agencije za zaStitu trziSnog natjecanja te resornog ministarstva.
Program je dostavljen nadleZznim institucijama na razmatranje dana 16.05.2008. godine.
Osnovne teze predloZzene u Programu pozitivno su ocijenjene od strane nadleznih drzavnih
duznosnika, tako da su u tijeku pripreme za provedbu statusnih promjena Bl 3. MAJ d.d. i 3.
MAJ BRODOGRADILISTE d.d., pripajanjem kéeri matiénom drustvu, kao i aktivnosti vezane
uz reguliranje statusa nekretnina drustva.

e Do usvajanja Programa restrukturiranja sve aktivnosti vezane uz ugovaranje
novih poslova su usporene ili ak onemogucene zbog dobivanja drzavnih jamstva i avansnih
garancija od financijskih institucija koja se tretiraju kao potpore i kao takve posebno su
regulirane za brodogradnju u vrijeme restrukturiranja.

¢ Prolongiranje usvajanja programa iz 2007. godine na kraj 2008. godine negativno
se odrazilo na bilancu BrodogradiliSta kako zbog vec¢eg gubitka temeljnog na kamatama po
sanacijskim, dugoro¢nim i prolongiranim kreditima tako i na likvidnost DruStva koja je
opterecenja s pla¢anjem tih kamata i glavnica za dospjele kredite uz koriStenje tudih izvora
sredstava.

e Valutni rizik gradniji u tijeku bio je prisutan vec¢im dijelom kod Latvijskog programa
koji je 100% ugovoren u SAD, dok je kod ostalih programa prisutan u segmentu odnosa
ugovorenih valuta USD i EUR.

e Sva druStva u narednom razdoblju planiraju diverzifikaciju svojih proizvoda

programa uz uvjet ugovaranja posla s pozitivhim rezultatom te vodenje poslovne politike
drustva u cilju ostvarenja dobiti i to ve¢ od 2009. godine pa nadalje. Posebne aktivnosti se
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polazu na aktivnosti i mjere za povecanje uceSc¢a druStava u Grupi u izgradnji osnovnog
proizvoda broda u smislu stvaranja vecée sinergije na razini cijele Grupe, a posebno se isti¢e
plan povecanja uceS¢a drustva 3. MAJ TIBO d.d. kroz usvajanje novih proizvoda i
preuzimanje proizvodnih aktivnosti (opremanje nadgrada, preuzimanje stolarije).

Prema podacima iz polugodiSnjeg izvies¢éa 3. MAJA, koje je objavljeno na
Zagrebackoj burzi, financijski podaci su izrazito pogorSani u prvom polugodistu 2008. godine.

Rije¢ka Brodogradevna industrija 3. MAJ u prvom polugodiStu 2008. godine ostvarila
je ukupni prihod od 767,7 milijuna kuna, dok su rashodi iznosili 788,6 milijuna kuna. Tako je
3. MAJ u prvih Sest mjeseci 2008. godine zabiljeZio gubitak od 20,8 milijuna kuna 5to je,
ocjenjuje Uprava u komentaru IzvjeSc¢a, u skladu s planiranim veli¢inama.

Prema podacima iz navedenog lzvjeS¢a, ukupni prihodi grupe 3. MAJ u prvom su
polugodisStu 2008. godine 6,3% manji nego li u isto vrijeme lani, na Sto je ponajviSe utjecalo
smanjenje ostalih i financijskih prihoda.

Naime, rije¢ko je brodogradiliste povecalo prihode od prodaje u inozemstvu za gotovo
8%, odnosno sa 473,3 milijuna kuna u prvom polugodistu 2007. godine na 511,1 milijun kuna
u prvoj polovici 2008. godine. No, istodobno su smanjeni prihodi od prodaje u zemlji (sa 29,5
na 26,1 milijun kuna), ostali prihodi smanjeni su za 18,4% (sa 227,2 na 185,4 milijuna kuna),
dok su financijski prihodi gotovo prepolovijeni i u prvom su polugodiStu 2008. godine iznosili
45,1 milijun kuna, dok su u isto vrijeme lani iznosili 89,6 milijuna kuna.

I na kretanje ukupnih rashoda Bl 3. MAJ, koji su povecani za 4,88% (sa 751,8
milijuna kuna) na 788,6 milijuna kuna, najviSe je utjecao visok rast ostalih troSkova iz
oshovne djelatnosti i financijskih rashoda.

Tako su ostali troSkovi iz osnovne djelatnosti sa 79,6 milijuna kuna u prvom
polugodistu lani porasli na 174,4 milijuna u prvih Sest mjeseci 2008. godine, a viSe nego
udvostru€eni su i financijski rashodi (sa 23 milijjuna kuna porasli su na 52,4 milijuna kuna).
Blagi rast, za 0,5% (sa 137,3 na 138 milijuna kuna), biljeze troSkovi osoblja, dok su
materijalni troSkovi i troSkovi prodane robe smanjeni za 19,5% (sa 499,1 milijun kuna na
401,8 milijuna kuna).

Uprava rijeckog brodogradiliSta je u komentaru napomenula da se likvidnost odrzava
kreditima uz drZzavna jamstva, te da je Grupa 3. MAJ izmijenila raCunovodstvene politike u
skladu s usvojenim izmijenjenim Medunarodnom standardima financijskog izvjeStavanja koji
su relevantni za njeno poslovanje.Grupa 3. MAJ vecinu prihoda, 95%, ostvaruje od
brodogradevne djelatnosti (3. MAJ BrodogradiliSte), a u sastavu Grupe su i 3. MAJ Motori i
dizalice, 3. MAJ TIBO, 3. MAJ STM, 3. MAJ Ugostiteljstvo, itd.

Krajem lipnja 2008 godine Bl 3. MAJ imala je neSto manje od 3.000 zaposlenih.

Prema izlaganju Ministra Polaneca, dana 14. studenog 2008. godine na 16.
tradicionalnom savjetovanju Ekonomska politika Hrvatske u 2009. godine u Opatiji, Vlada RH
se definitivno opredijelila za privatizaciju brodogradiliSta, a temeljni razlozi tome su prevelike
drzavne potpore prema brodogradnji u odnosu na EU i nedostatak stru¢nih kadrova u
brodogradiliStu i nadleznom ministarstvu za poslove dugorocnog restrukturiranja. Model
privatizacije, koji je obrazlozio Ministar Polan¢ec, obuhvaca:

prodaju brodogradilita za 1 kunu (osim Uljanika i BSO),

pregovore s privatnim partnerom o tome koji bi dio obveza preuzeo,
drzavno preuzimanje kreditnih obveza i

dokapitalizaciju od strane strateSkog partnera.
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Spornim mozemo smatrati ovaj dio modela koji se odnosi na pregovore s privatnim
partnerom o tome koji bi dio obveza privatni partner preuzeo jer je jasno da niti jedan privatni
partner ne Zeli uzimati nikakve prethodne obveze tvrtke koju kupuje. Sasvim je sigurno da
EU ne moZe prihvatiti nikakve uvjete kod privatizacije (preuzimanje radnika, proizvodnog
programa, bilo kakvih obveza), zato je ovaj model unaprijed osuden na propast po pravilima
EU, a ovakav pristup iznimno Steti gospodarskom sustavu RH jer radna mjesta i proizvodni
programi ni¢im nisu zasti¢eni.

Novi menadZzment 3. MAJA, na Celu s g. StarCevicem, svakako je dobrodosla
promjena i vrlo je pozitivno $to svoje aktivnhosti odmah usmjeravaju prema ugovaranju novih
poslova s domaéim naruciteljima, a preko svojih dobrih politickih veza i odnosa s nadleznim
ministarstvima. Time je dobiven jedan predah za brodograditelje, malo ¢e se smiriti sve
tenzije, a s novim poslovima dobiveni su i novi argumenti za daljnje razgovore s vlashikom-
Vladom RH. No, moramo isto tako biti svjesni da se time tek puni prazna knjiga narudzbi, ali
se ne rjeSava klju¢no pitanje — strategija 3.MAJA.

Bez obzira na neospornu struc¢nost, politiCku prihvatljivost i dobre namjere novog
menadZmenta, upravo novi menadZzment ée biti stvarno i uspjeSan tek ako se sukobi sa
sadasnjom drzavnhom strategijom prema brodogradiliStima i ako se izbori za strateSke
interese 3. MAJA pred Vladom RH. Svaki menadZment ima odgovornost upravo u toj
specifi¢noj situaciji da povremeno rieSava posve sukobljene interese: zaposlenika i vlasnika.

Upravo u tome je paradoks politike Vlade RH jer nastalu situaciju ne moze rijesiti
menadzment koji i jest postavljan od tog istog vlasnika — Vlade RH. Upravo je Vlada RH ona
koja bi trebala biti odgovoran vlasnik, a u ovom sluCaju je jako zakasSnjelo reagirala
smjenjujuci prethodnu upravu iako je svima, osim Nadzornom odboru, bilo ocito koliko je ta
uprava nesposobna.

U uvjetima globalne financijske krize, za koju je potpuno jasno da je zahvatila cijeli
svijet i da ¢e tijekom 2009. godine zahvatiti i Hrvatsku, Vlada RH treba se puno aktivnije
postaviti i kao strateg prema nacionalnom gospodarstvu, ali i kao vlasnik velikih tvrtki koje su
generator gospodarstva. Sli¢an primjer neodgovornosti drzave kao vlasnika, ali ne s takvim
posljedicama po gospodarstvo, mogao bi se nac¢i na joS viSe mjesta u naSoj zupaniji —
Zracna luka Rijeka, hotelski lanci u Opatiji i Crikvenici itd.

Stoga rjeSenje problema 3. MAJA nije samo u novom menadZmentu, niti u najavama
novih poslova, nego prvenstveno u ponaSanju drzave kao vlasnika

4.2. Potreba izrade novog modela restrukturiranja 3. MAJA

Vlada RH, uzimajué¢i u obzir kvalitetu i tradiciju hrvatske brodogradnje, ocekuje
zainteresiranost stranih ulagac¢a za privatizaciju. Navodno o tome svjedoce i upiti od strane
medunarodnih investitora, a koji su jasno u nekoliko navrata iskazali interes za sudjelovanje
u procesu privatizacije hrvatskih brodogradiliSta. Smatramo da nije dobro kada se drZzavna
strategija temelji na upitima potencijalnih privatnih ulaga¢a, a pritom bez jasno definiranih
interesa Republike Hrvatske.

Jos jednom treba naglasiti da se ne mozemo sloziti sa stavom Vlade RH kako ¢e
privatni partner putem privatizacije provesti proces restrukturiranja. To stoga Sto takvi procesi
nisu u interesu privatnog partnera koji je po prirodi usmjeren na ostvarenje profita, te Sto se u
uvjetima financijske krize teSko mogu pronaci kvalitetni privatni partneri i Sto EU ne dopusta
bilo kakvo uvjetovanje privatnog kapitala kod privatizacije. Sve navedeno govori o tome kako
bi privatizacija u ovom trenutku dovela do brzog gubitka proizvodnih kapaciteta i velikog
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broja radnih mjesta, a veliko je pitanje kako bi se i privatni partner snasao u uvjetima krize na
svim trzistima.

U ovom trenutku je 3. MAJ u situaciji koja ne moZe dovesti do pozitivhih efekata
privatizacije, a pogotovo ne po modelu "jedna kuna uz pregovor o obvezama". Uzimajuci u
obzir opreznost kapitala na svim trzistima uslijed financijske krize, nije se mogao odabrati
nepovoljniji trenutak za po€etak procesa privatizacije u brodogradnji.

Iz svih navedenih razloga, smatramo da temeljnu pozornost ovoga trenutka treba
pridati kvalitetnom modelu restrukturiranja koji se moze izraditi unutar stru¢nih timova na
lokalnoj razini u suradnji sa svim zavisnim subjektima.

Novi model restrukturiranja mora uzeti u obzir hrvatske interese, ali i realne okvire
koje namece globalna konkurencija i Europska unija. Na temelju prethodno navedenih
analiza, smatramo da je prvo potrebno provesti restrukturiranje 3. MAJA, a tek potom
eventualnu dokapitalizaciju tvrtke privatnim kapitalom. Pritom treba pazljivo odabrati model i
trenutak eventualne dokapitalizacije tvrtke.

Dakle, kod novog modela restrukturiranja svakako treba uzeti u obzir nekoliko
temeljnih ogranicenja:

e preispitivanje proizvodnog programa s obzirom na zahtjeve globalnog trzista,
e sustav subvencija koji prinvaca EU i
¢ moderni menadzment i u¢inkovita organizacija.

Brodogradnja je danas jo$ uvijek iznimno vazan dio industrijske strukture i vazan
strateSki pravac gospodarskog razvitka Republike Hrvatske. No, globalno trziste je izmijenilo
pravila u brodogradevnoj industriji.

Knjiga narudzbi hrvatskih brodogradilista prema dostupnim podacima, ,pokriva“
razdoblje do kraja 2010. godine, a radi se o razdoblju koje ¢e biti kljuéno za provodenje
temeljitog restrukturiranja hrvatske brodogradnje. To ukljuuje izgradnju priblizno 50-tak
novih brodova ukupne vrijednosti preko 3 milijarde USD.

Hrvatska brodogradnja uspjela je kontinuirano odrzati zna€ajan udjel na svjetskom
trzistu (1,5%-2,3%), prvenstveno zbog visoke kvalitete izgradenih brodova. Medutim, u
proizvodnom programu svih hrvatskih brodogradiliSta, izuzev Uljanika, najviSe su zastupljeni
tankeri, trziSna niSa na kojoj je prisutna jaka konkurencija od strane dalekoisto¢nih zemalja
(Koreja, Japan, Kina, Tajvan, Vijetnam, pa i Filipini i Indija), koje diktiraju cijene na svjetskom
trziStu u koje se hrvatska, pa i ukupna europska brodogradnja teSko moze uklopiti. Otud i
problemi u poslovanju nasih glavnih europskih konkurenata: Poljske, Rumunjske, Rusije i
Turske.

Stoga, jedan od temeljnih zahtjeva koji se stavlja pred hrvatsku brodogradnju je
postupni prelazak na sve sloZenije tipove brodova gdje je konkurencija nesto slabija i
gdje je mogucée osigurati veéu dodanu vrijednost. Takvi su npr. brodovi za prijevoz
automobila, Ro-Ro brodovi, brodovi za prijevoz teskih tereta, brodovi za prijevoz Zive stoke,
brodovi za prijevoz asfalta, trajekti, mali putni¢ki brodovi, off-shore objekti, i sli¢no.

U brodogradniji izgradeni know-how i razvijanje dugogodiSnjih veza sa znanstveno-
obrazovnhom zajednicom iznimno je vrijedan segment koji garantira da i u buduénosti
brodogradnja ima dobre izglede, ali uz ozbiljan zaokret kroz proces restrukturiranja i
prilagodbe novim uvjetima.
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Proces restrukturiranja je slozen posao koji bi morao trajati 3 do 5 godina i obuhvatiti
problematiku sa svih aspekata poslovanja. Svakako bi bilo potrebno u prvoj godini intenzivno
raditi na problematici ugovaranja brodova, tijekom druge godine na organizaciji i
modernizaciji menadZmenta, a potom tek slijedi proces specijalizacije proizvodnog programa
i ulaganje u ljudske resurse odnosno znanje koje je osnovni element europske
konkurentnosti. Ono ¢ime se u modelu restrukturiranja treba voditi je vizija da 3. MAJ mora
postati ravnopravan partner europskim brodogradiliStima, uz cilj koji postavlja strategija EU —
globalna konkurentnost temeljena na tehnoloSkom razvoju. U tom smislu treba sagledavati
razvoj 3. MAJA, ali i mogucnost za ostvarenje drzavnih poticaja koji idu u pravcu poveéanja
znanja i novih tehnologija.

Jedno od najznacajnijih pitanja koja odrazava razliku u stavu RH i EU je pitanje
drZzavnih potpora za sektor brodogradnje i tom pitanju treba obratiti punu pozornost.

Na 16. tradicionalnom savjetovanju Ekonomska politika Hrvatske u 2009. godini,
dana 14. studenog 2008. u Opatiji, gospoda Olgica Spevec, predsjednica Vijeéa za zastitu
trziSnog natjecanja, iznijela je svoje stavove o0 ulozi drZzavnih potpora u povecéanju
konkurentnosti domace industrije. Sasvim je jasno da prema ugovoru o EZ (¢lanak 81-1) pod
drzavnim potporama se podrazumijevaju rashodi koji se dodjeljuju korisnicima u povecanju
trziSne snage pojedinih poduzetnika &ime se oni stavljaju u povoljniji trziSni poloZaj. No,
drZzavne potpore su opravdane i propisima dopustene ako doprinose odrZivom rastu (porast
produktivnosti, uklanjanje "trziSnih neuspjeha” i smanjenju drustvenih troSkova gospodarskih
promjena). Isto tako, drZzavne potpore su opravdane ukoliko pomazu sanaciju i
restrukturiranju sektora i poduzetnika u teSko¢ama.

Prema rije€ima gospode Spevec, kljuéno je kod odobravanja potpora da poduzetnici
naprave odrZivi plan restrukturiranja. EU posebno podupire tzv. horizontalne potpore koje idu
u prilog istrazivanja i razvoja, inovacija, malog i srednjeg poduzetniStva, usavrSavanja,
zaposljavanja, zastite okoliSa, regionalne i sektorske potpore.

Takoder, pojedine drzave unutar EU su slobodne za odredivanje vlastite politike
drzavnih potpora prema smjernicama EU koje se odnose na: transparentnost, trziSnu
odrzivost, efikasno korisStenje i postizanje veceg uc€inka s manjim drzavnim potporama.

Osnovni problem, prema gospodi Spevec, je Sto RH nema politiku drzavnih potpora,
a upravo bi se kroz drzavne potpore mogla voditi aktivha politika drzave u cilju jac¢anja
konkurentnog gospodarstva. Cilj je, naime, politike drzavnih potpora u EU povecati
konkurentnost gospodarstva EU na globalnoj razini, a iskustva zemalja ¢lanica (€ak i novih
Clanica EU) pokazuju da je moguce voditi aktivnhu politiku drzavnih potpora u pravcu
povecanja horizontalnih potpora i smanjenja sektorskih potpora. U RH jo$ uvijek dominiraju
sektorske potpore (u ¢emu prednjate drzavne potpore brodogradnji) i to s udjelom od
47,39% u BDP-u za 2007. godinu. Stoga je potrebno stvoriti aktivnu politiku drzavnih potpora
u Republici Hrvatskoj, a pritom je moguce ostvariti ¢itav niz horizontalnih drzavnih potpora za
brodogradevnu industriju.

Dakle, EU ima za cilj smanijiti ukupnu razinu drzavnih potpora u RH, ali to ne znaci da
EU ne prihva¢a odredene vrste potpora. Upravo na tim tzv. opravdanim potporama treba
graditi daljnju strategiju pregovaranja RH s EU po pitanju brodogradevne industrije.

S obzirom na financiranje restrukturiranja, postavlja se problem koji kako financirati
restrukturiranje brodogradilista.

Zalazu¢éi se za privatizaciju brodogradilista, Ministar Polantec je na 16.

tradicionalnom savjetovanju Ekonomska politika Hrvatske u 2009. godini, dana 14. studenog
2008. u Opaitiji govorio o tome koliki bi bili troSkovi restrukturiranja hrvatskih brodogradilista.
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Pritom je koristio pristup oportunitetnih troSkova, pa je istakao da bi se tim novcima poreznih
obveznika koja bi se u iduéim godinama ulozila u restrukturiranje brodogradiliSta moglo
izraditi Cak 680 novih osnovnih Skola ili pak 650 km autocesta u RH, a Sto nam je sve
nesumnijivo i prijeko potrebno. No, osim Sto je zorno prikazana veli€ina problema, postavlja
se pitanje mozemo tako promatrati brodogradiliSta. Ipak se radi o gospodarskim subjektima
koji ¢ine jedan od temelja naSeg gospodarskog sustava, a na snazi gospodarstva se temelji
cjelokupna nadgradnja. Znaci da su prioriteti ipak posloZeni u korist razvoja gospodarstva
kao temelja svakog druStvenog sustava, a na obrnuto.

Takoder, treba razmotriti oportunitetne troSkove, odnosno analizirati Sto znaci troSak
zatvaranja u odnosu na troSkove uspostavljanja neke nove gospodarske djelatnosti koja
moze zaposliti toliki broj ljudi i stvoriti snazne gospodarske efekte. Takoder, moramo se
zapitati da li je maniji troSak spaSavanja brodogradiliSta, odnosno njegovog restrukturiranja
nego Sto bi bio troSak zatvaranja s obzirom da ce veliki broj nezaposlenih stvoriti znacajne
troSkove za drzavni proracun u dijelu socijalnog programa. Sve navedeno govori u prilog
tome da s privatizacijom ne treba Zuriti, ali treba pozuriti sa stru¢nim analizama ocijene svih
aspekata vise modela koji nam stoje na raspolaganju. Treba napomenuti da osim drzavnog
financiranog restrukturiranja, postoje i drugi modeli financiranja koji povezuju javni i privatni
sektor. Prema Zakonu o javno-privathom partnerstvu, usvojenom na Saboru u listopadu
2008. godine, moguci su ugovorni i institucionalni oblici javno-privatnog partnerstva. Stoga je
dilema drzavno ili privatno potpuno pogresna jer osim ta dva modela (dosadaSnje drzavne
subvencije ili potpune privatizacije) mogucée je uspostaviti i nove oblike javno-privatnog
partnerstva Sto je sada regulirano novim zakonom.

Ostaje otvoreno temeljno pitanje, a to je da Republika Hrvatska treba izraditi vlastitu
industrijsku politiku i pritom se u odredivanju strateSkih prioriteta mora voditi svojim
nacionalnim interesima. Kada bi postojala industrijska politika RH, onda bi se o pitanju
brodogradevne industrije sa stanovista RH pregovaralo shodno gospodarskim strateSkim
interesima, a ne kao dosada — isklju¢ivo ovisno o interesima EU.

4.3. Znaéaj 3. MAJA za Primorsko-goransku Zupaniju i Grad Rijeku

Prema izvjeS¢u Hrvatske gospodarske komore - Zupanijske komore Rijeka pod
naslovom Poslovanje gospodarstva Primorsko - goranske Zupanije u 2007. godini (1.-
6.2007. i trendovi), poslovanje preradivaCke industrije u 2007. godini znatno utjeCe na
ukupni prihod PGZ (u&esée 21,8%). Podaci za prvih Sest mjeseci 2007. godine pokazuju
pad industrijske proizvodnje od 8,1% u odnosu na godinu ranije (a tome je najviSe pridonijela
brodogradnja). Kako su tro3kovi preradivacke industrije PGZ rasli sporije od prihoda (3,35
mird. kn prema 3,46 mird. kn) to je razlika prihoda i rashoda porasla na 111,2 min. kn ili za
13,3% S5to je znatno utjecalo na poboljSanje rezultata poslovanja preradivacke industrije.

Grafikon 6. Kretanje prihoda i rashoda preradivacke industrije od 1996.-2007.
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Broj zaposlenih za prvin sedam mjeseci 2007. godine u industriji je porastao za
1,4%, uz porast proizvodnosti rada za 7,2% (ha nivou Hrvatske 9,0%). Najveéi rast
zaposlenosti biljezi proizvodnja namjestaja (15,5%), proizvodnja proizvoda od gume i
plastike (8,9%) i strojeva i uredaja (6,2%). Pad biljezi industrija prerade koze (9,8%),
proizvodnja odjece (6,1%) i proizvodnja tekstila (3,6%).

Industrija premalo investira, svega 5,3% svojeg prihoda (ili 186,4 min.). Od ukupnih
investicija 28% investirala je u gradevine i zgrade a 63,7% u opremu. Vecéina (67,4%)
uloZenih sredstava u investicije je iz teku¢e amortizacije i pretezno se obnavljaju potroSena
osnovna sredstva a premalo ulaze u nove tehnologije i razvoj novih proizvoda.

Prvih 5 trgovackih drustava u preradivackoj industriji PGZ su 3. MAJ, Istravino,
Brodogradiliste Kraljevica, Finvest i Jadran Galenski. Ostvaruju 35,2% ukupnog prihoda
industrije PGZ, zapoSljavali su 22,8% svih djelatnika industrije.

Iz podatka navedenih u materijalu uoéljivo je da je brodogradnja najjaca
industrijska grana Primorsko-goranske Zupanije. Od 5 najveéih 3 su iz grane
brodogradnije ali niti jedno od njih ne ostvaruje dobit veé su u gubicima.

U Gradu Rijeci u tijeku je prikupljanje podataka za poslovanje poduzetni¢kog sektora

u 2007. godini, a slijedeci grafikon je dobar za ilustraciju.

Grafikon 7. Izabrani pokazatelji poslovanja poduzetnika Rijeke prema veli€ini poduzetnika
u 2007. godini
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Prema sumarnim izvjeStajima obrade statistickih izvjeStaja FINE za 2007. godinu,
rezultati poslovanja poduzetnika Rijeke za 2007. godinu prema kriterijima veli¢ine pokazuju
da su veliki poduzetnici sudjelovali sa 0,5% udjela u broju poduzetnika i 37,4% u broju
zaposlenih, ali istovremeno sa 43,6% u ukupnom prihodu, sa 21,1% u dobiti nakon
oporezivanja, sa 35,6% u gubitku nakon oporezivanja, sa 9,8% u neto dobiti i sa 46,3% u
investicijama u dugotrajnu imovinu.
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lako je preokrenut lo$ rezultat iz 2005. godine kad je gubitak bio veéi od dobiti, veliki
poduzetnici jo$ uvijek sudjeluju sa malim udjelom u ukupnoj neto dobiti. Razlozi tome su
veliki troSkovi nabave sirovina i materijala, te energenata, narocito u segmentu brodogradnje,
koji smanjuju rentabilnost poslovanja, odnosno odraZavaju se na kona¢nom financijskom
rezultatu.

Iz navedenih podataka vidljivo je da je brodogradnja najzna€ajniji dio velikog
gospodarstva Primorsko-goranske Zupanije i Grada Rijeke, a uz cjelovito restrukturiranje
bila bi uspjeSan generator razvoja nacionalnog, regionalnog lokalnog gospodarstva.

Iz svega prethodno navedenog, moZe se zakljuliti da postoje znacajne razvojne
moguénosti za 3. MAJ uz poStovanje opcih uvjeta odredenih globalnom konkurencijom i
strategijom EU. Stoga treba ista¢i najznacajnije preporuke za restrukturiranje i daljnji razvoj
3. MAJA i to:

e koriStenje drzavnih potpora u okviru inovacijskih programa i programa
tehnoloSkog razvoja,

e izdvajanje dijelova brodogradilista u mala i srednja poduzec¢a — zapoSljavanjem
radnika brodogradilista,

e restrukturiranje, usmjeravanje na profitabilne sektore i promjena strukture
proizvodnje,

e potreban je strucni tim sastavljen od predstavnika sektora brodogradnje koji bi bio
u stanju napraviti cjelovit prijedlog restrukturiranja i privatizacije prilagoden
regulativi EU,

e potrebna je cjelovita strategija koja obuhva¢a kompletan sektor brodogradnje i
komplementarnih djelatnosti,

e potreban je dodatni plan paketa socijalnih mjera za dio viska zaposlenih u
brodogradilistima,

¢ takoder je potrebno institucionalizirati program drzavnih potpora malim i srednjim
poduzeé¢ima u nastajanju i onima koja prihvacaju viSkove zaposlenih iz
brodogradilista i

¢ sve navedene mjere ve¢ su koriStene u iskustvima ¢lanica EU te se preporuca
konzultacija postojece dokumentacije i iskustava kako bi se usvojili principi
najbolje prakse.

U uvjetima globalne financijske krize, kada se sve zemlje okrecu poja¢anoj ulozi

drZzave u gospodarstvu ne treba bjezati od uloge drzave u hrvatskoj brodogradniji, a isto tako
je neophodna daljnja drzavna pomoc¢ i potpora u 3. MAJU.
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5. PRIJEDLOG ZAKLJUCKA

Informaciju o stanju i moguénostima razvoja Bl "3. maj" d.d. Rijeka Poglavarstvo
Grada Rijeke razmatralo je na sjednici odrzanoj 18. studenoga 2008. godine. Zaklju€ak
Poglavarstva dostavlja se u prilogu.
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REPUBLIKA. HRVATSKA
PRIMORSKO-GORANSKA ZUPANIJA

GRAD RIJEKA
Poglavarstvo
KLASA: 022-05/08-01/100-130
URBROJ: 2170-01-10-08-2
Rijeka, 18.11.2008.

Poglavarstvo Grada Rijeke razmatralo je na sjednici odrzanoj 18. studenog 2008.
godine, Informacija o stanju i moguc¢nosti razvoja Bl 3.MAJ d.d. Rijeka, te jednoglasno
donijelo slijededi

zakljuéak

1. Poglavarstvo Grada Rijeke prihvaéa Informaciju o stanju i moguénostima razvoja
Bl 3. MAJ d.d. Rijeka.

2. Poglavarstvo daje punu podrSku novoj Upravi Bl 3. MAJ, a posebno s obzirom na
poduzete aktivnosti u cilju ugovaranja novih brodova za domacée brodare. Istodobno,
Poglavarstvo ukazuje na odgovornost Nadzornog odbora za nepoduzimanje pravodobnih
aktivnosti i promjena, te je Nadzorni odbor, uz bivSu Upravu, najodgovorniji Sto je Bl 3.MAJ
doveden u nepovoljnu situaciju.

3. Poglavarstvo zahtijeva od Vlade Republike Hrvatske aktivno sudjelovanje i podrsku
Bl 3.MAJ pri ugovaranju novih brodova za hrvatske brodare kao hitnu mjeru prevladavanja
nastale situacije.

4. Na temelju Informacije, iz to¢ke 1. ovog zakljuCka, Poglavarstvo zakljuCuje da se
Vlada Republike Hrvatske, unato¢ ucestalim upozorenjima, nije dobro pripremila za
pregovore s Europskom unijom po pitanju brodogradevne industrije. Poglavarstvo smatra da
je u nastavku pregovora s EU potrebno prikazati cjelovitu strategiju industrijske politike s
osvrtom na strateSki interes oCuvanja sektora brodogradnje u Republici Hrvatskoj. Na
temelju analize brodogradevne industrije u svijetu i u EU, Poglavarstvo zakljuuje da ne
postoji univerzalni model za brodogradevnu industriju, a svaka drZzava stvara model koji
odgovara nacionalnim interesima i strateSkim gospodarskim opredjeljenjima.

5. Poglavarstvo se zalaze da se napusti model hitne privatizacije koju predlaze Vlada
RH. Zbog globalne financijske krize, za koju se smatra da ¢e zahvatiti domace gospodarstvo
u 2009. godini, ne postoji nepovoljniji period za privatizaciju brodogradiliSta. Stoga se
eventualnom privatizacijom ne¢e modéi posti¢i poZeljni efekti kao Sto su rast proizvodnje,
tehnoloski napredak i poveéanje konkurentnosti.

6. Zbog zastite Bl 3. MAJ od eventualno zainteresiranog Spekulativhog privatnog
kapitala, a povodom najavljene privatizacije, Poglavarstvo ¢&vrsto stoji pri odredbama
Generalnog urbanistiCkog plana koji zonu brodogradiliSta tretira kao zonu namijenjenu
specijalnoj industrijskoj proizvodnji - brodogradnji. Stoga se posebno naglasava da nikakva
prenamjena ove zone ne dolazi u obzir ukoliko i dode do privatizacije koju predlaze Vlada
RH. Ukoliko se Vlada RH ipak, unato€ svim upozorenjima, odluci na privatizaciju Bl 3. MAJ,
Poglavarstvo istiCe da ta privatizacija ne moze biti bez jasno postavljenih uvjeta prema
privatnom kapitalu.

7. Poglavarstvo se zalaze da se hitno izradi novi model restrukturiranja Bl 3. MAJ
kojeg treba financirati Vlada RH, a taj program restrukturiranja mora se temeljiti na
tehnoloSkom napretku, horizontalnim drzavnim potporama, specijalizaciji proizvodnog
programa i modernizaciji organizacije i menadZmenta. Poglavarstvo zalaZze se, dakle, za
restrukturiranje financiranom iz prora¢una RH, a pritom se proces privatizacije treba odbaciti
kao neprimjeren ovom trenutku i opéim uvjetima.
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8. Poglavarstvo smatra da se strategija EU temelji na povecanju tehnoloske

konkurentnosti europske brodogradnje na globalnom trziStu, a upravo je Bl 3. MAJ imao
velikin uspjeha u novim tehnoloSkim rjeSenjima u svojoj proizvodnji. Znanje kao temeljni
resurs europskog gospodarstva oduvijek se stvaralo upravo u Rijeci, a bogata industrijska i
pomorska tradicija, kao i znacajni znanstveno-istrazivacki potencijali SveuciliSta u Rijeci
pruzaju nam Sansu za razvojni iskorak kojeg ne smijemo propustiti.
Globalno trZiSte namece potrebu specijalizacije proizvodnih programa, pa Poglavarstvo
zaklju€uje da upravo Bl 3. MAJ moze, na temelju ugleda koji je na svjetskom trziStu postignut
kvalitethom proizvodnjom, postaviti nove proizvodne programe primjerene globalnoj
konkurenciji.

9. Poglavarstvo isti¢e da se drzavne potpore za brodogradevnu industriju moraju se
transformirati iz sektorskih u vertikalne, a to zna¢i da moraju i¢i u pravcu drzavnih potpora
koje svojim Clanicama dopusta EU. Takve opravdane drZzavne potpore usmjerene su
povecéanju znanja, inovacija, poduzetniStva i u konacnici — tehnoloskog razvoja EU. Upravo
takve drzavne potpore treba zatraziti Bl 3. MAJ u programu restrukturiranja kako bi postao
respektabilno europsko brodogradiliste koje ¢e biti partner europskim brodogradilistima na
globalnom trzistu.

10. Poglavarstvo smatra da Vlada RH mora zapocCeti s proaktivnom politikom
pregovaranja s EU, te o tome transparentno i redovito izvjeStavati hrvatsku javnost.
Pregovore s EU treba voditi u skladu s nacionalnim interesima i prema strateskim prioritetima
razvoja, a ne samo prema preporukama europskih duznosnika. Pravna steCevina EU
priznaje raznolika nacionalna iskustva uz uvjet postivanja zajedni¢kih pravila, a Republika
Hrvatska se pritom mora izboriti za vlastite nacionalne interese.

11. Informacija iz to€ke 1. ovog zaklju€¢ka upucéuje se Gradskom vijecu Grada Rijeke
na razmatranje i usvajanje.
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Bl 3.MAJ d.d.
Uprava

Rijeka, 30. lipnja 2008. godine

NADZORNI ODBOR BI 3.MAJ d.d.

Predmet: Godisnje izvjesée o stanju Bl 3.MAJ d.d. i konsolidirano godisnje izvjesie
Bl 3.MAJ d.d. za 2007.godinu

Bl 3.MAJ d.d.

Osnovna djelatnost Bl 3.MAJ d.d. u 2007.godini bila je upravljanje dugotrajnom imovinom i
viasnicko upravljanje drustvima u Grupi 3.MAJ.

Osnovna zadaca je bila uskladenje Programa restrukturiranja drustava u Grupi 3.MAJ sa
zahtjevima Agencije za zastitu trziSnog natjecanja i Komisije EU u cilju dovodenja poslovanja
svih drustava u Grupi u podrugje pozitivnog poslovanja i uspostave dugotrajne odrzivosti.

Programom restrukturiranja predviden je povrat nekretnina obuhvacéenih Odlukom Viade RH
O preuzimanju u vlasniStvo nekretnina odredenih pravnih osoba od 21.09.2000.godine i
redefiniranje granica pomorskog dobra. Usvajanje Programa od strane Viade RH
prolongirano je za 2008. godinu, tako da Je izostao oekivani uéinak predvidenih mjera.

Drustvo ostvaruje prihode od dugorocnog najma zemljiSta i ostale dugotrajne imovine
drustvima u Grupi 3.MAJ potrebne za obavljanje njihove djelatnosti.

Drustvo nema zaposlenih.

Poslovni prihodi iznose 19,2 mil. kn, tj. 102% planiranih, a poslovni rashodi 33,2 mil. kn
t]. 173 % planiranih te je ostvaren gubitak za 2007 godinu u iznosu od 10,9 mil. kn.
Navedeni gubitak proizasao je iz otpisa potrazivanja od 3.MAJ MID d.d. u iznosu od 8.5 mil.
Kn 1 otpisa kamata po pozajmici u iznosu od 2.8 mil.kn u cilju pomoéi pri svladavanju
postojecih poteSko¢a u povezanom drustvu.

Investicijsko ulaganje u nekretnine, postrojenja i opremu u 2007. godini iznosilo je 3,5 mil. kn,
a najvecim dijelom utro§eno je za izgradnju trafostanice s popratnim objektima.

Upisani kapital Drustva je 126,14 mil. kn, rezerve Drustva su 352 8 mil. Kn, a ukupni gubitak
na dan 31.12.2007. godine iznosi 68,7 mil. kn. Rezerve Drustva upotrjebit Ce se za pokrice
gubitka.

Likvidnost Drustva znacajno je povezana s likvidnogéu ostalih drustava u Grupi 3.MAJ i bila
je losija nego prethodne godine.

U ovoj je godini izraden Elaborat o opravdanosti pripajanja 3.MAJ BRODOGF{ADI!.ISTE d_.d.
drustvu Bl 3.MAJ d.d. te je donesena naéelna odluka o postupku pripajanja, u cilju
restrukturiranja brodogradnje i racionalizacije poslovanja.



Drustvo je osnivaé i 100%-tni viasnik dionica u dionickim drustvima 3.MAJ
RRODOGRADILISTE d.d.. 3.MAJ MOTORI | DIZALICE d.d. i 3.MAJ TIBO d.d., odnosno

100% vlasnik poslovnih udjela u drustvima s ograni¢enom odgovornoscu 3.MAJ OEK d.o.o.,
3 MAJ UGOSTITELJSTVO d.o.0., 3.MAJ STM d.o.0. i 3.MAJ MDU d.o.0.

Drustvo Bl 3.MAJ d.d. ima 1.261.401 dionicu, koje se 82,8% odnose na vlasnistvo javnog
sektora. 14.4% na vlasnistvo malih dioni¢ara i ostalo na vlasniStvo trgovackih drustava.
Nominalna vrijednost svake dionice iznosi 100 kn, a trZisne vrijednosti nema buduci da

drustva posluju s gubicima stoga nema potraznje za dionicama koje kotiraju na Zagrebackoj
burzi. Broj dionica tijekom godine nije izmijenjen.

3.MAJ BRODOGRADILISTE d.d.

Uvazavajuéi zahtjeve svjetskog trZiSta i cCinjenicu porasta brodogradevne djelatnosti na
istoku, 3.MAJ BRODOGRADILISTE d.d. vidi u izradi i razvoju proizvodnje specijaliziranih,
slozenih i visokokvalitetnih brodova po zahtjevu kupca, $to istok ne nudi.

S te osnove i trzina nisa brodogradilidta upravo su brodovi za prijevoz vozila i tankeri Cija se
proizvodnja pomalo napusta u korist brodova s vecom dodanom vrijednoscu. Danas
Brodogradiliste ima ugovoreno 14 brodova uz uvjet da svi Ugovor budu konzumirani.

Tijekom 2007. godine 3.MAJ BRODOGRADILISTE d.d. zapocelo je s proizvodnjom prvog
broda za prijevoz automobila (car-carriera) Cija isporuka je obavijena u lipnju 2008. godine,
dva mjeseca prije ugovorenog roka. U izradi su jo§ dva car-carriera za iIstog narucitelja s
isporukama u 2008. i 2009. godini.

Tijekom godine potpisani su Ugovor s: Uljanik Shipmanagement Inc. za gradnju Cetin
tankera, kompanijom Niki Group Limited za gradnju Sest brodova za prijevoz automobila |

Tankerskom plovidbom za gradnju dva tankera. Svi projekti odobreni su od strane resomih
ministarstva te Viade RH.

U 2007. godini osnazen je ugovor s Uljanik Shipmanagement za isporuku dva tankera,
doznakom avansa od strane kupca.

Ugovor za gradnju 2+2 broda za prijevoz specijainih tereta za kompaniju BigLift Shipping
B.V. je proglasen nistavim zbog kasnjenja u realizaciji prijelaznih odredbi Viade RH i AZTN, a
vezano uz odobrenje drzavnih potpora u vrjeme restrukturiranja brodogradnje, kao i stava
brodovlasnika da nije spreman na daljnja produljenja stupanja ugovora na snagu te interesa
za ugovaranje u drugoj zemlji (Indiji). Isti problem nastavija se i kod ostalih ugovorenih
gradnji, tako da se ¢eka odobrenje potpora za domacée brodare kako bi Uljanik i Tankerska
uplatili prve avanse u 2008. godinu za ugovorene brodove, a program NIKI je jos u
pregovorima za realizaciju.

U 2007. godini porinuta su i isporucena 4 broda, zapoceta je obrada CM za 5 brodova,
izvreno je polaganje kobilice za 4 broda te je time ostvaren plan proizvodnje.

Produktivnost je u stalnom rastu tako da je u odnosu na 2004. godinu povecana za cak
24,.9%.

Troskovi procesa praceni po kn/cG1 ostvareni su u okviru plana, a u odnosu na 2004.
godinu manji su za 10%.

Poslovni prihodi iznose 1.289,2 mil kn, tj. 89% planiranih, a poslovni rashgdi 1‘.433,4 mi'l.
kn, tj. 101 % planiranih. Ostvaren gubitak Brodogradilista za 2007. godinu iznosi 144,6 mil.
KN.



Na gubitak su utjecale rezervacije troskova za planirane nove gubitke gradnji u tijeku u
-nosu od 854 mil. kn nastale s osnove smanjenja realizirane cijene gradnji iskazane u
kunama uvjetovane padom tecaja USD. te rezervacije troSkova za garantne radove u IZznosu
od 6.8 mil. kn, kao | kamate po sanacijskim kreditima u iznosu od 84,8 mil. kn koje nisu bile

ukljuéene u Plan zbog postavke da ¢e se Program restrukturiranja usvojiti i realizirati u
2007. godini, te da se Drustvo nece teretiti s tim troSkovima.

Upisani kapital Drustva je 26,2 mil. kn. rezerve Drustva su 5159 mil. kn, ukupan gubitak
-nosi 2.422.7 mil. kn, od toga na gubitak iznad visine kapitala otpada 1.880,6 mil. Kn.
Rezerve drudtva upotrijebit ée se za pokrice gubitaka.

U investicije i razvoj Drustvo je izdvojilo 31,2 mil. kn veé¢im dijelom za izgradnju platforme
za predmontazu i opremanje sekcia (19 mil. kn), Sto je osiguralo efikasniji proces
proizvodnje u fazi predmontaze, te vecu opremljenost sekcija tijekom procesa gradnje
brodova, ¢&ime se skraéuje ciklus proizvodnje U cjelini te unapreduje proizvodni proces.

Brodogradiliste je svoju likvidnost tijekom godine osiguravalo vecim dijelom koristenjem
sanacijskih i revolving kredita (66% izvora sredstava). Time su podmirene i dospjele obveze
po sanacijskim i dugoro¢nim kreditima u iznosu od 22,3 mil.USD, koji su Programom

restrukturiranja ukljuceni u preuzimanje, Kao i primarme obveze vezane Zza dobavljace,
kooperante i zaposlenike.

Kao i ranijih godina u 2007. godini Drustvo je bilo suoéeno s nizom rizika u poslovanju koji su
predstavljali stalnu opasnost za njegovo funkcioniranje. Osobito su bili prisutni rizik likvidnosti
| rizik osiguravanja potrebnih izvora financiranja izrazeni zbog nemogucnosti dobivanja
jamstava od drzave. Ekonomski rizik uslijed potencijalnog pada prodajnih cijena odnosno
rasta cijena sirovina prijetio je stalnim pogor$anjem poslovnog rezultata Drustva. Rizik od
pada tecaja dolara djelomicno je umanjen ugovaranjem u kosarici valuta (EUR-USD), a nzik
rasta kamatnih stopa na kredite poku$ao se rijesiti kroz same ugovore o kreditu s poslovnim
bankama. Rizik neugovaranja novih poslova nastojaoc se umanjiti stalnim pregovorima s
kupcima koji su bili znacajno otezani u uvjetima provedbe procesa restrukturiranja, a rizik

zavrsetka proizvodnog plana ublazen je ulaganjima u proizvodne kapacitete koji omogucuju
njegovu realizaciju.

3.MAJ MOTORI | DIZALICE d.d.

Na svjetskom trziStu potraznja za dizel motorima veca je od ponude, tako da 3.MAJ MID d.d.
biljezi bitan porast plasmana motora na strano trziste. U ovom trenutku, u knjizi narudzbi ima

22 motora ugovorena za stranog narucitelja, bez motora koji su ugovoreni za potrebe
Brodogradilista.

U 2007. godini s kupcem Wartsila Switzerland Ltd. potpisan je ugovor za izradu i isporuku
14 dizel motora za narucitelja iz Kine, a S Brodogradilidtem su ugovorena 2 dizel motora za
Uljanik plovidbu. Pocetkom 2008. godine ugovorena su cetin motora za narucitelja 1z
Vijetnama i cetin motora za narucitelja iz Kine uz posredovanje Wartsile.

U 2007. godini izvrSena je isporuka 7 dizel motora od planiranih 9, ispitano je S setova
dizalica od planiranih 13. Za ostvarenu proizvodnju utroseno |e 2% manje sati od ukupno
planiranih,

Poslovni prihodi iznose 182,3 mil. kn, tj. 81% planiranih, a poslovni rashodi 190,9 mil. kn,
tj. 85 % planiranih. Ostvareni gubitak za 2007 .godinu iznosi 9,6 mil. kn.



Upisani kapital Drustva je 13,3 mil. kn uUKupan gubitak iznosi 160,17 mil.

A . : Kn, od toga na
gubitak iznad visine kapitala otpada 146,8 mil. kn.

Racun Dru_étva Jé u viSe navrata tijekom godine padao u blokadu Koja se rieSavala uz pomoé
BrodogradiliSta doznakom sredstava za faznu realizaciju motora.

U 2007. godini Drustvo Je bilo suoeno sa: rizikom likvidnosti  kroz nemoguénost|
osiguravanja potrebnih izvora financiranja zaduzenjem kod poslovnih banaka: ekonomskim
rizikom nastalim smanjenjem vrijednosti prodajnih cijena uzrokovane padom tecaja dolara.
Rizik od pada tec¢aja dolara djelomi¢no je umanjen ugovaranjem novih poslova EUR.

3.MAJ TIBO d.d.

S kupcem iz Svedske ugovorena je izrada gradevinskih sanitamih Kabina ukupne vrijednosti
1,4 mil. EUR za isporuku u 2008. i 2009 godini, a s Ministarstvom obrane ugovoren je
Kontinuirani posao za modemizaciju i odrzavanje njihovih programa, a s Konéarom je
ugovorena izrada vjetroelektrana jediniéne vrijednosti od 2,6 mil. kn. Jedna je napravljena u
2007. godini, a ugovorena je dugogodisnja suradnja po predmetnom proizvodu.

U 2007. godini program sanitarmih kabina, spaljivaca, elektrosklopova, vrata i brodske

opreme ostvarena je prema planu, a kod izrade panela i gradevinskog programa bilieze se
pomaci u realizaciji plana.

Poslovni prihodi u 2007 godini. iznose 54 1 mil. kn, ti. 104% planiranih, a poslovni
rashodi 51.5 mil. kn, tj. 104 % planiranih. Ostvarena dobit iznosi 1 6 mil. kn.

Upisani kapital Drustva je 1,2 mil. kn, rezerve su 6,5 mil.kn, a ukupna dobit drustva 15 9 mil.
Kn.

U investicije i razvoj Drustvo je izdvojilo 1,7 mil. kn sredstava za nabavku opreme.

Drustvo je likvidnost odrzavalo iz viastitih izvora.

3.MAJ STM d.o.o. i 3.MAJ UGOSTITELJSTVO d.o.o.

Poslovne aktivnosti 3.MAJ STM d.o.o. i 3.MAJ UGOSTITELJSTVO d.o.o. temeljene su
na odrzavanju postojecih ugovora.

Drustva su ostvarila dobit i to 3.MAJ STM d.o.o. u Iznosu od 429.000 kn i 3.MAJ
UGOSTITELJSTVO d.o.o. u iznosu od 59.000 kn.

3.MAJ OEK d.o.o. i 3.MAJ SERVIS MDU d.o.o. ne obavljaju djelatnost, a 3.MAJ OEK d.o.0.
gubitak temelji na otpisu pozajmica i kamata povezanim poduzeéima.

A



GRUPA 3.MAJ

Za ukupnu proizvodnju drudtva u Grupi su utrosila 2 mil. viastitih efektivnih sati (9% manje od
plana) i 2,9 mil.efektivnih sati kooperacije (11% manje od plana).

Tijekom godine broj radnika u drustvima Grupe smanjen je za 169 radnika, od toga broj
proizvodnih radnika smanjen je za 96. Stopa fluktuacija radne sSnage u Grupi iznosi 11,08%
godisnje, Sto je nastavak trenda povecanja od 2004 godine kada je iznosila 6,52%.

Prosjecna plaéa radnika drustva u 2007. godini iznosila je 4.464 kn i za 377 kn j& manja od
prosjeka plaéda u RH.

Omjer vlastite radne snage i kooperacije u proizvodnim Zanimanjima iznosi 42:58 y Korist
Kooperacije, s time da je intencija drustva da y buduénosti dostigne omjer 60:40 u korist
viastite radne snage za &to Je potrebna stalna edukacija viastitih radnika kako proizvodnih

Drustva u Grupi 3.MAJ ostvarila su konsolidirani poslovni prihod u iznosu od 1.411,5 mil.
kniza17% je manji od plana. Poslovni rashodi ostvareni su u iznosu od 1.572,1 mil. kn |

za 6% su manji od plana s time da sadrze | rezervacije troskova za nove gubitke gradnji u
tijeku u iznosu od 92.5 mil. kn. Novi gubici temeljeni su na planiranom smanjenju realizirane

cljene gradniji iskazane u kunama Sto je uvjetovano padom teCaja USD. Konsolidirani rezultat
drustava u Grupi 3.MAJ za 2007 godinu iskazuje gubitak od 159,6 mil. kn.

Ukupne obveze drustava u Grupi na dan 31.12.2007. godine iznose 2.362 mil. kn, od toga
na kredite otpada 2.023 mil. kn. Programom restrukturiranja dio obveza PO sanacijskim i

dugoro€nim kreditima prolongiran je za podmirenje do 31.12.2008. godine kada se o&ekuje
prihvacanje Programa restrukturiranja i rjeSavanje obveza.

razvojni aspekt poslovanja drustava u Grupi kroz Investiranja u novu tehnologkuy obnovu
(TOB ). Investiranje u tehnologku obnovu pored ulaganja u tehnologiju gradnje broda
ukljucuje i optimizaciju poslovnih procesa uz primjenu suvremenih ICT te izgradnju
Integralnog Informacijskog sustava. Navedeno Je nuzan preduvjet da bi se omogudilo
vodenje projekta (gradnje) po ugovorenim kondicijama.

Revizija poslovanja drustava obavljena je od strane PricewaterhouseCoopers. Misljenje
revizora je da financijska izvieS¢a prikazuju realno i objektivno stanje drustava. u svim
znacajnim aspektima financijskog poloZaja sukladno Medunarodnim standarc?ima
financijskog izvjestavanja, osim ~mislienja s rezervom" koje se odnosi na gedié_qju procjenu
vrijednosti nekretnina, postrojenja i opreme — MRS 36 i na pracenje neiskoristenih dana
godisnjeg odmora MRS-19.

Primjedba Revizora na procjenu nekretnina prema zahtjevu MRS-a utklf:mit ce Se usvajanjem
| provedbom Programa restrukturiranja kojim je predvideno i redeﬁnira_nje granice E?morskqg
dobra, tj. suzenje &ime bi drustvo steklo pravo viasnistva nad imovinom i zemljistem koje
koristi. Za provedbu navedenog potrebna je i izmjena Zakona o pomorskom dobru.



Za primjedbu po MRS-a 19, Uprava ¢e organizirati tijek dokumentacije po kojoj ée se na
jednom mijestu voditi neiskorigteni godisnji odmori radnika za prethodnu godinu i za koje ¢e
se izvrSiti rezervacija troskova u poslovnom rezultatu obradunske godine. Napominje se, da

navedeni troskovi ne predstavijaju veéi matenjaini trosak drustva i ne utjecu bitnije na
Iskazani rezultat.

Brodogradiliste svoju djelatnost obavlja na lokaciji uz more i Ispunjava zakonom propisane
Kriterije zastite okolisa. Daljnja ulaganja su potrebna zbog smanjenja rizika oneciS¢enja. Kod
uvodenja novih tehnologija, opreme | postrojenja obavljaju se redovna Ispitivanja
mikroklime i buke u okolini. kontroliraju se otpadne vode. te selekcije otpada. U sluéaju
nedozvoljenog odstupanja postoji plan postupanja po kojem se vrsi saniranje. U pripremi su
aktivnosti za certificiranje Sustava upravljanja okoliSem u skladu sa zahtjevima norme 1SO

14001:2004, te sa preuzetim obvezama proizaslim iz pregovora za ulazak u EU y odnosu
na ispunjavanje zahtjeva emas (unapredenje upraviljana okoliSem).

d.d., pripajanjem kéeri matiénom drustvu, kao i aktivnosti vezane uz reguliranje statusa

Su usporene ili Cak onemoguéene zbog dobivanja drzavnih jamstva i avansnih garancija od

financijskih institucija koja se tretiraju kao potpore i kao takve posebno su regulirane za
brodogradnju u vrijeme restrukturiranja.

na bilancu Brodogradilista kako zbog veceg gubitka temeljenog na kamatama po
sanacijskim, dugoro¢nim i prolongiranim kreditima tako I na likvidnost Drustva koja je

opterecena s pla¢anjem tih kamata i glavnica za dospjele kredite uz KoriStenje tudih izvora
sredstava .

Valutni nizik gradnji u tijeku prisutan Jje vecim dijelom kod Latvijskog programa koji je 100%
ugovoren u USD, dok je kod ostalih programa prisutan u segmentu odnosa ugovorenih
valuta USD i EUR.

Sva drustva u narednom razdoblju planiraju diverzifikaciju svojih proizvodnih programa uz
uvjet ugovaranja posla s pozitivnim rezultatom te vodenje poslovne politike drustva u cilju
ostvarenja dobiti i to ve¢ od 2009. godine pa nadalje. Posebne aktivhosti se polazu na
aktivnosti i mjere za povecéanje uéeséa drustava u Grupi u izgradnji osnovnog proizvoda
broda u smislu stvaranja veée sinergije na razini cijele Grupe, a posebno se isti¢e plan
povecavanja u¢eSca drustva 3.MAJ TIBO d.d. kroz usvajanje novih proizvoda i preuzimanije
proizvodnih aktivnosti (opremanje nadgrada, preuzimanje stolanje).

Sagledavajuci ukupno poslovanje u 2007. godini, kako s gledista pazitivpip tako i negatignih
utjecajnih faktora, te ostvarenih poslovnih rezultata, Uprava ﬂcjenjup dfa je‘DF}JSl’VO
pripremilo podloge i osnove za provodenje aktivhosti procesa restrukturiranja koje ¢e se
intenzivirati tijekom 2008. godine.



Posebno zelimo istaknuti da Uprava planira dodatno provesti niz mjera koje se nisu u
dovoljnoj mjeri ostvarile u 2007. godini, | koje Ce bez obzira na izradeni Program

restrukturiranja unaprijediti sveukupne odnose na razini Grupe te na intemom planu iskazati
pomak u sljedecim podrucjima:

|lzrada pojedinacnih programa restrukturiranja kojima bi se utvrdile kratkorocne mjere
za odrzavanje | unapredenje poslovanja te dokazivanje odrzivosti u okviru zapocetih
procesa definiranih od strane viasnika

Organizacijsko i kadrovsko restrukturiranje (objedinjavanje procesa, optimizacija
procesa | strukture rukovodenja, obrazovanje, sustav vrednovanja rada, poticanje
razvoja kadrova)

Intenziviranje proizvodnih aktivnosti za treca lica uz planirano ostvarenje osnovnog
proizvodnog programa

Ujednacavanje metodologije planiranja i izvjeScivanja na razini Grupe
lzgradnja i poticanje komunikacije u okviru korporativhog upravljanja

)
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Prilog 2.

Brodogradiliste , 3. maj* u Rijeci u svijetlu prostornog planiranja
podruéja Grada Rijeke

U svijetlu izrade i donoSenja dokumenata prostornog uredenja, podrucje
brodogradilisSta 3. MAJ u Rijeci obradivano je unutar viSe dokumenata prostornog
uredenja, a na nacin imanentan razini pojedinog prostornog plana.

Do donoSenja prostornih planova Primorsko-goranske Zupanije (2001.) i Grada
Rijeke (2003.), za podrucje grada Rijeke bio je u primjeni Prostorni plan opéine Rijeka,
donesen daleke 1986., a potom mijenjan i dopunjavan 1988., a posebno i znacajno 1995.
Navedenim planom cjelokupno podruéje brodogradilista, zajedno s podrujem ex
"Torpeda” bilo je utvrdeno kao industrijsko podrucje oznake 1Z-2, Sto je u tadasnjoj
koncepciji razvoja predstavljalo samo dio velikog i tradicionalnog obalnog industrijskog
podrucja grada Rijeke smjeStenog od Kantride do Mlake.

DonosSenjem Prostornog plana uredenja Primorsko-goranske Zupanije 2000. godine
(,SluZzbene novine* 14/00, 12/05), inovira se pristup brodogradilistu (i kao prostoru i kao
funkciji) jer se ono, u skladu s Programom prostornog uredenja Republike Hrvatske
(,Narodne novine“ 50/99), tretira kao gradevina od interesa za drZzavu, dok je odredivanje i
utvrdivanje detaljnijih uvjeta gradnje i uredenja prepusteno postupku izrade i donoSenja
prostornog plana grada Rijeke.

U tom smislu, Prostorni plan uredenja grada Rijeke (,Sluzbene novine 31/03,
26/05.), utvrdio je podrucje BrodogradiliSta ,3.maj* kao gradevinsko podrucje za izdvojenu
namjenu, oznake I3-1 i povrSine priblizno 31 ha, a namijenjeno specifi€¢noj industrijskoj
proizvodnji — brodogradnji, Sto predstavlja gotovo polovicu svih povrSina (ukupno 71 ha)
koje su tim planom utvrdene za proizvodnu namjenu.

U Sirem, prostornom smislu, Prostorni plan uredenja grada ocjenjuje kako
brodogradiliSte nije "u koliziji sa slikom jednog mediteranskog grada, ¢ak joj i doprinosi”, te
brodogradevnu funkciju, kao specifiCan oblik proizvodnje, tretira kao jednu od dugoro¢no
prihvatljivih gospodarskih okosnica daljnjeg razvoja grada. Stoga, u kontekstu statusa
gradevine od interesa za drZzavu, Prostorni plan uredenja lokaciju dodatno planerski
razraduje i to u dva smjera: kako otvaranjem mogucnosti da se izravno temeljem odredbi
Prostornog plana, dakle njegovom neposrednom provedbom, izdaju lokacijske i
gradevinske dozvole za namjeravane zahvate u prostoru brodogradiliSta (Sto je |
viSekratno iskoriSteno tijekom provedbe zahvata modernizacije i tehnoloSke obnove
tijekom proteklog desetljeca), tako i u naglasavanju potrebe da se prilikom planiranja
takvih zahvata vodi raCuna i o namjeni okolnih prostora, koji Prostornim planom uglavnom
namijenjeni neproizvodnoj i stambenoj funkciji.

Generalni urbanisticki plan grada Rijeke (,Sluzbene novine* 7/07), potvrduje cjelinu
podrucja Brodogradlista 3. MAJ te se njime ,dozvoljavaju svi zahvati u prostoru usmjereni na
poboljSanje i unaprjedenje tehnicko-tehnoloske organizacije i proizvodnog procesa, ukljucujudi i
korekciju obalnog ruba nasipavanjem mora, odnosno drugim inzenjersko-tehnickim zahvatom®.

Osim gradevinskim podrucje BrodogradiliSta, Generalni urbanisti¢ki plan odredio je
detaljniju namjenu prostora izmedu Liburnijske ulice i sjevernog ruba gradevinskog
podru¢ja BrodogradiliSta, koji je, u povrSini od 1.6 ha, utvrdio kao podrucje mjeSovite-
pretezito poslovne namjene, oznake M1, konkretno namijenjeno ,gradnji i uredenju
poslovnih i drugih pratecih gradevina primarno u funkciji brodogradilista.”






