Znanstveni savjet za pomorstvo
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NaSe brodarstvo i povezanost
s domaéom brodogradnjom

Referat iznesen na VI. plenumu Savjeta, u Zagrebu,
dne 10. svibnja 1988. godine

Govoriti o poslovnoj povezanosti naseg brodarstva
i brodogradnje u sadasnjem trenutku vrio je nezahvalna
zadaca. Medutim, unato¢ tomu odlugili smo ovoj temi
posvetiti naSu paznju na VI. plenumu Znanstvenog sav-
jeta za pomorstvo JAZU zbog znaéaja, aktualnosti i
vaznosti problematike. Naime, postuju¢i ustaljenu
praksu pojedinih sekcija Znanstvenog savjeta za po-
morstvo da se razmatraju aktualna pitanja iz djelatnosti
pojedinih sekcija, jednostavno nismo mogli dopustiti
da jedna ovako aktualna i, bez ustru¢avanja moramo
vec uvodno naglasiti, akutna tema ostane nezabiljezena
u dosadasnjim, inace vrlo bogatim i plodnim, aktivno-
stima Znanstvenog savjeta najstarije i najuglednije
akademije slavenskog juga.

Nasi znanstveni potencijali, sredstva javnog priop-
Cavanja, a osobito privrednici i politicki éimbenici na
svim razinama, koji se bave éetrdesetogodi$njom koeg-
zistencijom brodarstva i brodogradnje na ovim prosto-
rima, ulozili su goleme napore, utro$ili mnogo vremena,
. teposvetilii previSe prostora rjeSavanju problema u vezi
s gradnjom brodova u domacim brodogradilidtima za
jugoslavenske brodare, a da nisu uspjeli stvoriti trajne
pretpostavke da se brodovi za domace brodare odrze na
navozima brodogradili§ta na istoénoj obali Jadrana.

Nezahvalnost teme upravo lezi u ¢injenicida su ova
pitanja ve¢ sveobuhvatno obradivana pa stoga postoji
opasnost da su i moguca rjeSenja iscrpljena. Tema je
nezahvalna i zbog toga $to su problemi doista golemi,
uvjeti nepovoljni, okolnosti pregnantne, a snage nedo-
voljne. Ali postavlja se pitanje: smijemo li se pomiriti
priznanjem vlastite nemo¢i? (Smatramo da si také $to
ne bismo smijeli dopustiti!)

Necemo se zadrzavati na analizi uvjeta poslovanja
brodarstva i brodogradnije, jer su tu prisutne poznate
nepovoljne koordinate teku¢e ekonomske politike koje
nas ne mogu ispuniti optimizmom. Neka nam ipak bude
dopusteno opetovati da je brod proizvod brodogradnije,
ali istodobno i osnovno sredstvo brodara, i da bi to tre-
bala biti temeljna osovina medusobnih spona ovih dva-
ju privrednih grana koje predstavljaju, uz turizam i pro-
met, okosnicu pomorske orijentacije Jugoslavije.

S jedne strane imamo mladu, dinami¢ru, propul-
zivnu, izvanredno razvijenu brodogradevnu industriju
koja moze izgraditi i kompetitivno ponuditi trzistu svaku
plovnu jedinicu. Brodogradnja nudi i predaje na svijet-
skom trZistu brodove najsuvremenije tehnologije koji, s
obzirom na veli¢inu, namjenu, évrstocu, opremijenost i
sve druge relevantne karakteristike, mogu zadovoljiti
sve potrebe nasih brodara. Nasa brodogradevna indus-
trija moze udovoljiti svakom tehni¢kom zahtjevu broda-

ra. Produktivnost brodogradnje je zadovoljavajuéa, $to
ne znaci da ne moze biti i bolja, ali bez oklijevanja zeli-
mo ustvrditi da su brodovi koji izlaze iz nasih jadranskih
brodogradilista iznad prosjeka svjetske kvalitete. Pre-
ma podacima »Fairplay-a« od 21. sije¢nja 1988. godine
po iskoriStenosti kapaciteta, jugoslavenska brodogra-
devnaindustrija je, s ukupno 44 brodaili 1 675 668 tona
nosivosti pod narudzbom, prva evropska brodogradev-
na velesila i na svjetskoj ljestvici zauzima zavidno trece
mjesto, odmah iza Juzne Koreje i Japana. Godis$nji ka-
paciteti jugoslavenske brodogradnje premasuju za oko
Sest puta reprodukcionu sposobnost cjelokupnog ju-
goslavenskog brodarstva.

S druge strane, brodarstvo na isto¢noj obali Jadra-
na tradicionalno je vrlo razvijena privredna djelatnost.
Sredinom pro$log stolje¢a 614 jedrenjaka sa preko
300 000 tona nosivosti imali su mati¢nu luku u pojedi-
nim pomorskim srediStima na nasoj obali. U drugom
svjetskom ratu jugoslavenska je trgovacka flota bila
prepolovijena pa je u svom sastavu 15. svibnja 1945. go-
dineimalasamo 115 brodova sa 227 072 tona nosivosti.
Otada trgovac¢ka mornarica dozivljava brzu obnovu i
razvoj tako da su na kraju 1987. godine jugoslavenski
brodari raspolagali sa 329 brodova od ukupno
5 250 000 tona nosivosti. Jugoslavenska se flota po to-
nazi nalazi na 27. mjestu u svijetu $to predstavlja relati-
van pad u odnosu na 1939. godinu, kad je jugoslavenska
flota bila na 17. mjestu u svijetu.

Medutim, unato¢ tomu $to nase brodarstvo u zna-
¢ajnom dijelu prati suvremena tehnolo$ka dostignuéa,
treba konstatirati da je od 271 broda u medunarodnoj
plovidbi 31. prosinca 1987. godine 99 brodova bilo stari-
je od 15 godina, a od toga 41 brod stariji od 20 godina,
tako da ovi stari te tehnicki i tehnoloski zastarjeli brodo-
vi zahtijevaju zamjenu. Prosje¢na starost brodova ju-
goslavenske flote je preko 15 godina, dok se u svjetskim
razmjerima prosje¢na starost brodova kre¢e uglavnom
ispod 10 godina. Dakle, trgovacka mornarica SFRJ je
po tonazi doista znac¢ajnih kapaciteta, ali struktura flote
je zabrinjavajuéa s obzirom na ekonomiénost, tehno-
loske karakteristike i opremljenost brodova, a §to je sve
rezultat starosti flote. To iziskuje nuznost ulaganja da-
linjih napora da se stanje popravi i da se uhvati odnosno
zadrzi korak u medunarodnoj kompeticiji. Cinjenica je
nazalost da se u jugoslavenskoj floti jo$ uvijek nalaze u
eksploataciji brodovi koji zbog svoje neekonomiénosti
ne bi viSe trebali biti u plovidbi. To je, medutim, odraz
naSih trenutnih moguénosti, ali nesre¢a je u tome da se,
iako u iznimnim slu¢ajevima, ponekad ¢ak u inozem-
stvu nabavljaju plovne jedinice koje su po svojoj tehno-
logiji, a osobito po ekonomiénosti, ve¢ potpuno zrele za
rezaliste.



| brodarstvo i brodogradnja izrazito su izvozne pri-
vredne grane i orijentacija prema svjetskom trZistu mo-
ra ostati imperativ njihovog ponasanja; u znatnoj mjeri i
stoga $to je to sine qua non njihove egzistencije. Stoga
ni brodogradnja ni brodarstvo nece i ne smiju napustiti
takvu izvoznu orijentaciju.

Isto je tako tesko prihvatiti postojanje poslovnog
raskoraka izmedu brodarstva i brodogradnje kao rezul-
tata opéih uvjeta poslovanija i sistemskih mjera. Naime,
iz knjiga narudzbi u domac¢im brodogradilistima icezle
su narudzbe brodova za domace brodare i u ovom tre-
nutku izgledi da se u tom pravcu nesto bitno popravi do-
ista su skromni i tmurni. llustracije radi moZzemo se po-
sluziti brojéanim pokazateljima.

Kako bi se istrglo zaboravu spomenimo da se bro-
dogradnja u novoj Jugoslaviji rada u poznim Cetrdese-
tim godinama. U razdoblju od 1949 — 1955 od ukupno
49 400 BRT novosagradenih brodova u jugoslavenskim
brodogradilistima, na domace brodare otpada 42 600
BRT, dakle 86% od ukupno sagradene tonaze. Treba
konstatirati da je u razdoblju rudimentarnog razvoja
jedne privredne grane ona neizbjezno upu¢ena da svoje
proizvode u cijelosti plasira na domacem trzistu.

Za razdoblje od 1956 — 1985. posluzit ¢emo se po-
dacima pribavljenim od Jadranbroda. U razdoblju od

1956 — 1960. sagradena su ukupno 104 broda sa
770 000 tona nosivosti, od ¢ega sudomacim brodarima
bila isporuéena 53 broda od 289 000 tona nosivosti od-
nosno 51% novosagradenih brodova ili 37% tona nosi-
vosti. U razdoblju od 1961 — 1965. sagradeno je ukupno
107 brodova sa 1 192 000 tona nosivosti od ¢ega 33
broda odnosno 31% ili 265 000 tona nosivosti odnosno
22% za domace brodare. U razdoblju od 1966 — 1970.
sagradenasu 163 brodasa 1 615 000 tona nosivosti, od
&ega 28 brodova odnosno 23% li 305 000 tona nosivosti
odnosno 19% za domace brodare. U razdoblju od 1971
— 1975. sagradeno je ukupno 95 brodova sa 5 046 000
tona nosivosti, od ¢ega 7 brodova odnosno 6,5% ili
90 000 tona nosivosti odnosno samo 1,8% za domace
brodare. U razdoblju 1976 — 1980. sagradena su 103
broda sa 2 990 000 tona nosivosti, od ega 16 brodova
odnosno 15,5% ili 147 000 tona nosivosti odnosno 5%
za domace brodare (u okviru tzv. Piranskog sporazu-
ma). U razdoblju od 1981 — 1985. sagradeno je 110 bro-
dova sa 2 069 000 tona nosivosti, od ¢ega 19 brodova
odnosno 17,3% ili 384 000 tona nosivosti odnosno
18,6% za domace brodare (u okviru tzv. Splitskog
sporazuma).

Ove podatke treba nadopuniti sa slikom stanja u te-
kuéem petogodi$njem razdoblju 1986 — 1990., a u ko-
jem mozemo oé&ekivati da ¢e za domace brodare biti is-
poru¢eno oko 5 plovnih jedinica, i to uglavnom lokalnih

Navozi brodogradili§ta u Splitu. Da i ée ovi navozi u teku¢em srednjoro¢ju graditi brodove za domace brodare da bi obnovili nasu
trgovaéku flotu sa suvremenom tehnologijom kako bi na taj na¢in na$i brodari odrZaii korak s viemenom u ostroj konkurenciji
koja vlada na svjetskom trzi§tu brodskog prostora ?
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brodarica (trajekata) i luékih tegljaca. Bojimo se da ée-
mo u tekuc¢em razdoblju po tonazi biti ispod apsolutnog
minimuma od oko 1,8%, iako je u tom pravcu jo$ prera-
no davati kona¢ne ocjene.

Treba spomenuti i to da za razdoblje 1986 — 1990.
jos nisu potpisani Samoupravni sporazum o realizaciji
plana izgradnje flote za brodarstvo u SR Hrvatskoj u
domacim brodogradili§tima kao i Samoupravni spora-
zum o uvjetima koristenja sredstava koja su obvezno
udruZuju za izgradnju fiote za hrvatske brodare u do-
macim brodogradilistima. Nadajmo se da je usaglasa-
vanje u finalnoj fazi i da ée, uz stanovite vjerojatne ko-
rekcije, formalno potpisivanje ovih samoupravnih spo-
razuma biti prezentirano javnosti uz odgovarajuéi
publicitet.

Ne smijemo biti iznenadeni §to ée potpisivanje ovih
samoupravnih sporazuma biti popraéeno najavama u
stilu naslova u Vjesniku od 12. travnja 1988. godine»Do
1990. godine trideset brodova za domaéu flotux. Sigur-
no ni Vjesnik, ni televizija, ni ostale novine koje su preni-
jele sliénu informaciju nisu krivi za dezinformiranje o
pravom stanju stvari, jer ono $to u tim dokumentima pi-
Se popraceno je i tabelarnim prikazom o mogucem op-
segu gradnje flote za brodare u SR Hrvatskoj u razdob-
lju 1986 — 1990., gdje se navodi broj od 48 brodova. Kad
bi se i trecina ili bar ¢etvrtina od toga ostvarila, smatra-
mo da bi to bio ogroman uspjeh. Medutim, moramo na-
Zalost naglasiti da ovi samoupravni sporazumi vjerojat-
no nece rezultirati izgradnjom ni jedne plovne jedinice
zadomace brodare koja bi bila upotrebljena u meduna-
rodnoj plovidbi. Zbog toga se samo po sebi namesde i-
tanje zaSto se takvi samoupravni sporazumi uopce
potpisuju?

Trebaimati u vidu da je nekoliko brodarica (trajeka-
ta) za vezu nasih otoka sa kopnom dostatan razlog pa
da potpisivanje ovakovih samoupravnih sporazuma
bude opravdano. Tomu treba pridodati da ée se izgrad-
njom nekoliko luckih tegljaéa ili objekata za rije€nu plo-
vidbu takoder ostvariti drustvena korist. Osim toga, mo-
Ze se dogoditi i nesto nepredvideno i zasad malo vjero-
jatno, pa bi bilo korisno da ipak imamo platformu
spremnu za primjenu koja bi mogla pomoéi da se omo-
guci izgradnja dijela predvidenih brodova. Osobno po-
drzavam potpisivanje samoupravnih sporazuma, jer

sam, u nedostatku drugih moguénosti, svjestan da tre-
ba podnijeti Zrtvu da se uz pomoé SR Hrvatske odrzava
veza otoka s kopnom. Dijelu otoka na rubnom vijencu
jadranskog arhipelaga prijeti neposredni demografski
sutbn. Smatramo da su neki od udaljenijih jadranskih
otoka sigurno najnerazvijeniji krajevi Jugoslavije na ko-
jima, zbog izoliranosti i nepovezanostis kopnom, ostaje
jo$ samo starije stanovni$tvo nesposobno za iselja-
vanje.

Vrijeme i prostor ne dopustaju nam da analiziramo
uzroke zbog kojih nas samoupravni sporazumi, Cije
potpisivanje pretstoji, ne mogu ispuniti optimizmom da
u odnosu naizgradnju brodova u domaéim brodogradi-
listima za na8e brodare nastupaju vedriji dani, pa ni u
skromnom opsegu kako je to ipak bilo ostvareno djelo-
mi¢nim ispunjenjem Piranskog i Splitskog sporazuma.

Potrebno je konstatirati kako postoji i Zelja i svijest
da se u zajedniCkim naporima postigne napredak. U za-
jedni¢kim raspravama izmedu predstavnika brodo-
gradnje i brodarstva postignuta je suglasnost da je ne-
sumnjiva prednost za privredu zemlje i za opéu dobrobit
ako se u $to veéem opsegu usmjerava izgradnja brodo-
va za domace brodare. Te komparativne prednosti
odraZavaju se u slijedeéem:

lzvozom usiuga novoizgradenog broda za doma-
¢eg brodara ostvaruju se veéi devizni efekti negoli pu-
tem direktnog izvoza broda i to za 2,5 do 4 puta, kako je
to vec¢ konstatirano od strane dra Mate Babiéa.

1. Nakon razdoblja otplata kredita, koje traje 5—10
godina, brod se u nasim uvjetima iskoristava jos slijede-
¢ih 10—15 godina te u cijelom tom razdoblju ostvaruje
dodatni devizni priliv i 8istu akumulaciju.

2. Istekom vijeka iskoristavanja broda ostaje vrijed-
nost starog Zeljeza koja se kreée oko 1/10—1/15 vrijed-
nosti novog broda, a te sirovine danas uvozimo za po-
trebe Zeljezara.

3. Brodogradnja uziva veéu sigurnost naplate od-
nosno ima maniji rizik realizacije kredita u usporedbi s
prodajom na kredit inozemnim kupcima, o &emu imamo
i direktne pouke iz proslosti.




4. Preko domaéeg kupca broda omogucava se
plasman izvanredno S$irokog spektra proizvoda na
svjetskom trzistu ugradnjom u brodove domacih proiz-
voda. Ne zaboravimo da oko 160 znac¢ajnih proizvodaca
repro-materijala i opreme iz cijele zemije, od proizvo-
daéa Gelika do proizvodaca elektroni¢kih uredaja, sud-
jeluje u isporuci materijala i opreme koji se ugraduju u
brod.

5. Zaposljavaju se domaci pomorci, adrugi potreb-
ni struéni radnici na kopnu, i to u vrijeme visoke stope
nezaposlenosti pomoraca.

6. Ostvaruje se dugoro¢no i stalno uposlenje dijela
kapaciteta brodogradnije, §to je od osobite vaznosti u
vrijeme privredne krize.

7. Pro$iruje se i unapreduje ekonomska baza na-
cionalnih brodara koji vlastitim privredivanjem prido-
nose ukupnom razvoju zemlje. -

Ne zelimo sugerirati da nemasluhaili raspolozenja
na najvisim razinama u SR Hrvatskoj, pa i u federaciji,
da se omoguéi gradnja brodova u jadranskim brodo-
gradilistima. Podsjetimo da je u drugoj polovici 1987.
godine Savezno izvréno vijece usvojilo Prijedlog mjera
za realizaciju zajedni¢kog programa proizvodnje i izvo-

za brodova za razdoblje 1986 — 1990. godine, koje se
uglavnom sastoji od preporuka izvrénim vije¢ima repu-
blika i pokrajina, Narodnoj banci Jugoslavije, Jugosla-
venskoj banci za medunarodnu ekonomsku suradnju,
poslovnim bankama, udruzenju banaka, privrednim
komorama i odgovarajué¢im nadleznim sekretarijatima i
komitetima. Nadajmo se da se bar dio tih mjera za poti-
canje izvoza ostvaruje sa svrhom ublazavanja drama-
ti¢ne i alarmatne situacije, koja je krajem 1987. godine,
prema novinskim informacijama, prijetila svim jadran-
skim brodogradilistima desecima milijardi dinara gubi-
taka, blokiranim raéunima, odgodama u isplati osobnih
dohodaka i u isporukama brodova, a ponekad i nemo-
guénosti prihvaéanja novih zaklju¢aka. Medutim, ove
mjere SIV-a nisu usmjerene na to da se u jadranskim
brodogradili§tima omogu¢i gradnja brodova za doma-
¢e brodare. Moramo nazalost re¢i da se ni realizacijom
veéine predlozenih mjeradomaci brod ne bi mogao vra-
titi na jadranske »8kverove« zbog ograni¢enih moguc-
nosti kreditiranja i zbog kamatnih stopa koje brodarstvo
ne moze podnijeti.

Podimo od nesporne pretpostavke da ni nasi bro-
dari, kao $to je to sluéaj i sa drugim brodovlasnicima u
svijetu, ne mogu, u tijeku gradnje do isporuke isplatiti
cjelokupnu cijenu broda kao kapitalnog objekta visoke
vrijednosti. Prema tome, $anse ostaju samo u kreditnim
aranzmanima. Ako svjetska cijena jednog popularnog
bulk-carrier-a Panamax tipa iznosi danas oko 22 500 000
USD, 3to preradunato u dinare prema sluzbenom te€aju
odgovara iznosu od oko 4 000 milijardi starih dinara,
tada, uz uobiéajene uvjete plac¢anja u omjeru od 25% u
tijeku razdoblja gradnje broda, brodar treba platiti 1 000
milijardi starih dinara. Ostatak cijene broda od 75% je
na kredit uz otplatno razdoblje od 6—12 godina, tako da
kupac valja da plati 3 000 milijardi starih dinara na kre-
dit. Dakle, i'u pretpostavci da je cijena broda fiksna, tj.
bez klizne skale, $to kod ugovora cijene u dinarima nije
realno o&ekivati (¢l. 430 ZPUP), u kreditnom aranzma-
nu ostaje 3 000 milijardi dinara. Brodar, dakle, valjada, i
uz »skromnu« kamatnu stopu od 100% godi$nje, u prvoj
godini eksploatacije broda uz otplatu glavnice, isplati s
naslova kamata jo$ daljnjih skoro 3 000 milijardi dinara.
Uz pretpostavku da brodar ima i osigurane izvore finan-
ciranja, svota od 3 000 milijardi dinaraza kamate u prvoj
godini valja da bude, prema propisima Zakona o ukup-
nom prihodu, izdvojena kao kamata na kredite za inve-
sticije u osnovna sredstva. Poznato je da se u tu svrhu
ne mogu koristiti sredstva amortizacije, pa stoga takova
masa kamatne vrijednosti predstavlja doslovno »kama-
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tni udar« koji nijedna radna organizacija brodarstva
nije u stanju podnijeti. Takav »udar« poremetio bi po-
slovanje svake brodarske organizacije i izvrgnuo je sa-
naciji sa svim posljedicama koje iz toga proizlaze. To je
doista suicidna situacija! Zbog toga nitko od jugosla-
venskih brodara, uz sadasnje uvjete poslovanja, ne mo-
Ze ozbiljno uzeti u razmatranje gradnju novih brodova u
domacim brodogradili§tima, pa ni uz pomo¢ platforme
koja se nudi sadadnjim nacrtom samoupravnih spora-
zuma.

Izvr8eni proracuni u okviru brodarstva pokazuju i
dokazuju da brodari ne mogu podnijeti investicije u no-
ve brodove ni uz kamatnu stopu od 60% godisnje, a ta-
kova prosje¢na kamatna stopa bila bi znatno ispod
realne, kad se uzme u obzir da Zivimo u uvjetima troci-
frene inflacije.

Prema tome, nikakva palijativna rjedenja neée
omoguciti uplovijene u mirnije i sigurnije vode. Dorada
ekonomskog i deviznog sustava nije dostatna da se
premoste postojece zapreke. Drzava bi trebala osigurati
i jamciti stabilan i funkcionalan monetarni sustav, a

‘ostalo prepustiti zakonima trzista. Cini nam se da smo
zapleteni u pretjeranu i prekomjernu regulativu, a u toj
se mreZi nasla i savezna administracija, pokuSavajuci
ispraviti nepovoljne u&inke neefikasnog monetarnog
sustava. Slobodno trziste i djelovanje ekonomskih za-
konitosti ne podnosi stegu i okove pretjeranog adminis-
trativnog uplitanja. Izvozne stimulacije koje uzivaju
brodogradnja, ai brodarstvo, pokrivaju uglavnom samo
nerealnost te¢aja dinara. Olaksice koje uziva izvozna
privreda ustvari su samo korekcija nedjelotvornog eko-
nomskog sustava koji se pokazao kao nerealan i nepri-
rodan u segmentu privrednog Zivota koji je u fokusu na-
$eg razmatranja.

Nismo skloni pridruziti se apelu da drzava nema
sluha i da ne brine o polozaju brodarstva i brodograd-
nje. Takvo lamentiranje nije opravdano, jerizgledadaje
malo bazi€nih privrednih grana koje imaju znatno po-
voljnije uvjete privredivanja. Skloniji smo vjerovati da
drustveno-politicka zajednica ne raspolaze financij-
skom mo¢i kako bi udovoljila svim i sve brojnijim za-
htjevima koji se pred nju postavljaju. Upravo na relaciji
brodogradnje i brodarstva problemi se manifestiraju u
svojoj zaostrenoj i neodrzivoj dimenziji.

Isto tako Zelimo napomenuti da ustavni poredak sa
svojim sadasnjim federativnim rjeenjem nije koénica
funkcionalnijem privrednom sustavu. Toliko &esto na-
padani republi¢ki etatizam, koji navodno spreCava
normalno funkcioniranje jedinstvenog jugoslavenskog
trzista, pokazuje, upravo na primjeru brodogradnje i
brodarstva, da se privredni problemi ne rieSavaju izmje-
nom federativnog sustava. Naime, treba imati na umu
da su sva brodogradilista koja grade nove brodove u ci-
jelosti locirana na podruéju SR Hrvatske, a u toj istoj
Republici domicirano je oko 65% kapaciteta brodarske
privrede. Nazalost, unatog iskrenim namjerama i opc¢oj
verbalnoj podrsci, ni u ovoj domeni sada ne preostaju
uvjeti za prirodne ekonomske procese.

Upravo na primjeru gradnje »domaceg broda« gro-
teskno udara u o¢i apsurdnost sadasnjeg stanja. Kako
se mozemo pomiriti sa éinjenicom da cjelokupna jugos-
lavenska industrija pretezno pokriva domaée potrebe
vlastitim proizvodima, i to od obuée i tekstila do loko-
motiva, automobila i u znatajnom opsegu takoder
automatike i elektronike, a da nasi brodari ne mogu od
domace brodogradnje, koja je kako smo prethodmo na-
glasili prva evropska velesila, nabaviti brodove koji su
im potrebni. Cini nam se da takvi odnosi u drugim sfe-
rama ne postoje unato¢ povremenim nestasicama. Ne-
dopustiv je anakronizam da proizvod odredene indus-
trijske grane, u nasem sluéaju brod:; prakti¢no ostaje
nedostupan domacem potrosadu.

Razlozi takvom stanju mogu se objasniti, ali se
osjecam slobodnim izjaviti da se takvo stanje ne moze
prihvatiti. Citirat ¢u mr. Jova lvoviéa, direktora Poslov-
ne zajednice brodarstva, koji, u svojoj raspravi pod na-
slovom »Trgovaéka mornarica« (Pomorski zbornik, Ri-
jeka, 23/85) doslovno navodi: »Zavisnost brodogradnje
0 nacionalnoj trgovac¢koj mornarici u pojedinim zem-
ljama je razlicita, ali se svjetski prosjek kreée od 1/3 do
4/5 ukupne proizvodnje. Jugoslavija je jedinstveni pri-
mijer u svjetskoj brodogradnji koja pretezno izvozi bro-
dove, a povremeno i cjelokupnu proizvodnju«. Nadoda-
jemo tomu da u SAD, od ukupne brodogradevne pro-
dukcije, plasman domadim naruciteljima iznosi 99%, u
Brazilu 92,8%, Nizozemskoj 86,6%, Danskoj 80,5%, a je-
dine dvije svjetske industrije koje su ispred Jugoslavije
u brodogradniji po iskoristenosti kapaciteta, plasiraju
svojim domacim narugiteljima Japan 33,4%, a Juzna




Koreja 20,6% izgradenih brodova.

Poslovna separiranost brodogradnje i brodarstva
ne sluzi nam na &ast i, dok se ovako bolni anakronizmi
ne uklone, ne vierujemo da mozemo odekivati stvaranje
uvjeta za podetak izlaska iz ekonomske krize.

Medutim, izgleda da pouke iz svijeta ne vrijede na
nasim domacéim koordinatama.

Uz sve ograde koje postoje u pogledu nabavke bro-
dova u inozemstvu, i to bilo polovnih ili novosagrade-
nih, a koji nisu kvalitetniji od onih koje nudi domaca
brodogradnija, obnova flote za domace brodare vrsi se
prakti¢ki iskljugivo iz inozemstva. To je nazalost jedini
nadin da se prezivi i to u stilu poznate rimske maksime:
»navigare necesse est, vivere non est necesse«. Svjedo-
ci smo u sadadnjem trenutku rasirene prakse da nasi
brodari iskori$tavaju brodove u vlasnistvu inozemnih
tvrtki, od kojih su neke, a moguce i veéina, pod kontro-
lom domacih radnih organizacija brodarstva. Neki od
tih brodova plove pod stranim zastavama, pa i u slu¢aje-
vima kad su izgradeni u domac¢im brodogradilistima i
uglavnom financirani jugoslavenskim izvorima krediti-
ranja. Da bi se bijeg iz jugoslavenskih upisnika brodova
izbjegao otvorili smo domace upisnike stranim brodo-
vlasnicima u skladu sa »charter in« odnosno »charter
back« aranzmanima, pod uvjetom da brodovi u tehnic-
kom, upravnom, i komercijalnom pogledu ostanu u in-
gerenciji domacih brodarskih organizacija. Organi sa-
vezne administracije vrlo realno primjenjuju moguéno-
sti predvidene odredbom ¢l. 175. ZPUP-a o upisu bro-
dovainozemnih vlasnika u upisnike brodova SFRJ, pod
pritiskom Zivotne realnosti, jer bi inace razvoj brodar-
stva bio u cijelosti blokiran. Ne usudujemo se postojecu
praksu kritizirati, jer nismo uspjeli ponuditi brodarstvu
nikakvo bolje rjeSenje.

Vrlo éemo se lako sloziti da ovakvo stanje ne bi tre-
balo i dalje tolerirati. Postavlja se, medutim, pitanje ka-
mo i kuda krenuti da se stvari pomaknu s mrtve tocke?

Pokusat ¢u iznijeti prijedloge koji mogu pomoci da
se rijesi dio teSkoc¢a i premoste postojece zapreke u Cilju
vraéanja »domacih brodova«, bar u skromnom opsegu,
na navoze na isto¢noj obali Jadrana.

1. Priznati brodogradniji izvozni rezim broda i kad se
isporuéuje domacoj brodarskoj organizaciji kao pre-
teznom izvozniku. Na ovom se zahtjevu inzistira ve¢ dva
desetljeéa, ali jos uvijek, nazalost, bez uspjeha. Moramo
istaknuti da u svim drzavama izvoznicima brodova, (uz
ogradu da nam nisu poznati podaci za socijalisticke
zemlje istoéne Evrope, ali istodobno s napomenom dau
tom podruéju ne postoji trzisna ekonomija, nego je jos
uvijek sve u sferi drzavnog vlasnistva), sve olaksice,
stimulacije i subvencije koje se odobravaju stranim na-
ruéiteljima, uzivaju i drzavljani ili korporacije iste drza-
ve. Stovie, dodatnim posebnim olakSicama stimulira
se gradnja brodova za drzavljane tih zemalja kad ih gra-
de u vlastitim brodogradilistima, kao npr. u Nizozem-
skoj, Francuskoj, Spanjolskoj, SR Njeméakoj, Velikoj
Britaniji, a nadasve u Italiji, SAD-u i u Japanu. Dok se u
Jugoslaviji domacéi narugitelj broda ne izjednaci sa ino-
zemnim, postojat ¢e diskriminacija koja pogada pod-
jednako i brodarstvo i brodogradnju, a i $iru drustvenu
zajednicu.

2. Potrebno je stvoriti niz pretpostavki za zadrzava-
nje »domaceg dinarskog broda« na repertoarskoj listi,
&ije ostvarenije jos nije ni na vidiku, ali bi se eventualno
moglo realizirati uz promjenu propisa Zakona o ukup-
nom prihodu radnih organizacija brodarstva i nekih
drugih prate¢ih propisa.-Korisno bi takoder bilo da se
samoupravnim sporazumom, &ije potpisivanje upravo
predstoji, obuhvate i subjekti izvan SR Hrvatske.

3. Prihvatiti da se prilikom gradnje broda u doma-
¢im brodogradilistima kao naruditelji-brodovlasnici jav-
ljaju zajedniéke domace radne organizacije brodarstva i
inozemne tvrtke u odredenom omjeru suvlasnistva, ti-
me da se dinarskim sredstvima u $to vecoj mjeri prati
razdoblje gradnje broda, ukljuéujuéi tu i interkalane
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kamate ili korekcije cijena za suzbijanje nepovoljnih
ucinaka inflatornih kretanja. Kreditirani dio cijene bro-
da trebao bi, u omjeru suvlasnistva inozemne tvrtke, u
cijelosti uZivati izvozni rezim financiranja. Ova je soluci-
ja moguéa i u okviru postojeceg pravnog sustava. Na-
ime, odredba 1. 175. ZPUP-a, regulirajuéi pitanje upisa
broda u jugoslavenski upisnik, izri¢ito predvida mo-
gucnost upisa broda koji je u cijelosti ili »...djelomi¢-
no...« u vlasnistvu inozemne osobe. Prema tome, su-
vlasnistvo nad brodom je veé ugradeno u nas pravni su-
stav. Problem je samo u tomu da se takvom konceptu
prizna izvozni tretman u omjeru suvlasnistva inozem-
nog subjekta u takvom brodu koji bi se gradio u doma-
¢em brodogradili$tu. Ne vidimo nikakvog razloga da se
ne prihvati koegzistencija suvlasnitva domace pravne
osobe inozemnog subjekta. Na cijenu broda, u skladu s
omjerom suvlasnistva kako se utvrdi ugovorom, trebalo
bi primijeniti prateci rezim gradnje brodova. Ne ulazeéi
ovom prilikom u problematiku carina, smatramo da je,
na temelju sadasnjih pozitivnih zakonskih propisa, mo-
guce usmijeriti omjer suvlasnistva inozemne tvrtke u to-
kove financiranja gradnje brodova za izvoz, a u razmje-
ru suvlasnistva domace radne organizacije omogugiti
koriStenje pogodnosti koje su predvidene ranije spo-
menutim samoupravnim sporazumima o izgradniji flote
u domacim brodogradilistima.

Pritome Zelimo napomenuti da su sredstva amorti-
zacije brodarskih organizacija izlozene deprecijaciji
zato $to se ne mogu plasirati u gradnju brodova u do-
macim brodogradili§tima. Time bi se izbjegao »kamatni
udar« dok bi se interkalarne kamate mogle ugraditi u
samu cijenu broda.

Prednost ovog modela u odnosu na brodove koje
domaci brodari preko inozemnih tvrtki grade u doma-
¢im brodogradilitima postize se i time $to se izbjegava
potreba dodatnog zaduzivanja u inozemstvu radi pla-
¢anja tzv. »down payment-a, jer su takva sredstva pre-
Cesto skupa i uZivaju prioritet u otplati u odnosu na kre-
dite dobivene iz domagéih izvora financiranja.

Ovaj prijedlog treba iznijeti na razmatranje i razra-
du JUBMES-u i radnoj grupi brodarstva i brodogradnje
da ga pokusaju ugraditi u odgovarajuéi instrumentarij.

DuZni smo priznati da ovaj prijedlog, koji iznosimo
kao alternativno rje$enje u odnosu na prvadva prijedlo-
ga, predstavlja novinu, ali ¢e i njegovi eventualni uginci
jos uvijek biti hibridnog karaktera. Sigurni smo, medu-
tim, da bi realizacija takovih prijedloga bila ipak napre-
dak u odnosu na anomalije postojeéeg ekonomskog
sustava u kojem, de facto, u ovome trenutku izmedu
brodarstva i brodogradnje nema mogucénosti za po-
slovno povezivanje. Sigurno je takoder da bi tu i samo-
upravni sporazumi koji trebaju uskoro biti potpisani,
nasli prostora za svoju sadrzajniju primjenu.

Ne smijemo zaboraviti jo$ jednu dodatnu Cinjenicu
koja, promatrana s distance skoro jednog desetljeca,
sve ocCitije zraci i opominje, a to je da su tzv. Piranski i
Splitski sporazumi, i u svojoj okrnjenoj realizaciji, rezul-
tirali zna¢ajnim brojem brodova visoke vrijednosti za
domace brodare. Ti brodovi, uz stanovite zrtve privre-
mene prirode, plove pod jugoslavenskom zastavom
ostvaruju¢i dobit pojedinim radnim organizacijama
brodarstva. Ovom prilikom treba odati priznanje svim
akterima i protagonistima koji su omogucili i pomogli
da se ti sporazumi realiziraju.
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4. Predlazemo pazljivo praéenje razvoja situacije u
svijetu oko tzv. »swapping« aranZmana. Naime, postoji
interes stranih vjerovniékih financijskih krugova da, iz
dijela ukupnog deviznog duga SFRJ, prihvate ponudu
»svjezeg« inozemnog kapitala za otkup dijela svojih
trazbina prema Jugoslaviji uz znatan popust. Taj »svje-
Zi« kapital spreman je vlastitim sredstvima pratiti grad-
nju broda u na8im brodogradilitima za domaée broda-
re. U toj konstrukciji obveza povrata »svjezeg« kapitala
teretila bi domace brodare-narugitelje novogradnji bez
daljnjeg involviranja drzave i jugoslavenskih banaka.
Raduje nas $to moZemo konstatirati da je kreditni po-
tencijal nasih brodarskih organizacija u inozemstvu,
unato¢ pojedinim izuzecima, jo$ uvijek zadovoljavajuéi.

Ovaj koncept, koji je tek u inicijalnoj fazi razrade,
omogucio bi slijedece:

A. Vrac¢anjem dijela duga u dinarima SFRJ bi sma-
njila svoj ukupni devizni dug prema inozemstvu i to u
protuvrijednosti sredstava koje bi strogo namjenski
prenijela u korist brodograditelja za pokri¢e trokova
gradnje novougovorenih brodova;

B. Brodogradnja bi uposlila svoje kapacitete pri-
hvacajuci nove narudzbe po svjetskim cijenama time
Sto bi »svjeZi« kapital omoguéio nabavku repro-
materijala i opreme devizne provenijencije;

C. Jugoslavenski bi brodari, na osnovi prihvatljivih
financijsko-kreditnih konstrukcija, narugivali brodove u
domacim brodogradilistima, i to po svjetskim cijenama,
na temelju samostalnih obveza otplate duga novim vje-
rovnicima, a uz odgovarajuéa vlastita obveznopravna i
stvarnopravna jamstva. Dakle, bez daljnjeg sudjelova-
nja drzave, Narodne banke Jugoslavije i poslovnih
banaka;

D. Drzava SFRJ trebala bi pokriti brodogradilistu,
odnosno brodarskoj organizaciji koja naruéuje brod,
dinarsku vrijednost iz »discount-a«, tj. razliku izmedu



nominalnih trazbina sadasnjih vierovnikaiiznosa »svje-
7eg« kapitala u devizama, koji bi takvi novi vjerovnici
stavili na raspolaganije, a za pokri¢e troskova gradnje i
drugih nuznih troskova zatvaranja financijske kon-
strukcije.

Ova se solucija nalazi tek u pocetnoj fazi ispitivanja,
pa se u tu svrhu potrebno zaloZiti na razini Federacije da
se usaglase stavovi i dade na¢elna suglasnost za ovakav
koncept. Nakon toga valjalo bi pri¢i razradi pojedinosti,
uz sudjelovanje svih zainteresiranih sudionika, a ne is-
kljuéujuéi ovdje ni JUBMES ni sredstva koja se izdvaja-
ju na osnovi samoupravnih sporazuma. Zelimo u ovom
trenutku samo naglasiti da u inozemnim financijskim
krugovima postoji neposredni interes za uklju¢ivanje u
realizaciju ovakvog projekta. | u ovom pogledu Federa-
cija, odnosno Narodna banka Jugoslavije, valja da odi-
graju odluéujucéu ulogu.

Pri tomu nas ne smije napustati optimizam, a osob-
no smatram da je ovo jednostavniji nac¢in smanjivanja
ukupne zaduzenosti Jugoslavije u inozemstvu od re-
programiranja dugova, u dijelu koji bi ovakovom kons-
trukcijom mogao biti apsorbiran.

Ne potcjenjujuci vaznost i potrebu korijenitih pro-
mjena u postojecem sustavu da bi se omogucilaizgrad-
nja brodova za domace brodare u na8im brodogradilis-
tima, u okviru prijedloga iznesenim pod 1. i 2., za koje,
ponavljam, da nisu novine, podsjecamo da su snage

usmjerene u tom pravcu prili€éno umorne, poucene do-
sadasnjim iskustvima. Preporu¢ujemo stoga da se sa-
da$nje mogucnosti iskoriste u okviru nastojanja oko
realizacije tre¢eg i Cetvrtog prijedloga, kojima bi se po-
stigladobrobitiza brodogradnju i za brodarstvo i za Siru
drustvenu zajednicu. Time bi samoupravni sporazumi
nasli svoj puni i pravi smisao i kad se radi o brodovima
koji bi se pretezno ili isklju€ivo iskori$tavali u meduna-
rodnoj plovidbi. Jo$ vise obecava Cetvrti prijediog kojim
bi se smanijila i ukupna zaduzenost Jugoslavije prema
inozemstvu, ali ovaj se prijedlog moze ostvariti samo uz
sudjelovanje vanjskih ¢imbenika, te osobito Saveznog
izvrdnog vijeca i Narodne banke Jugoslavije.

Brodovi su, kao proizvodi kapitalne vrijednosti iz
spektra cjelokupne jugoslavenske izvozne ponude,
najprikladnije sredstvo za uklju€ivanje u »swapping«
aranzmane. Bez ustru¢avanja zelim ustvrditi da bi pri-
hvaéanje ovog modela za strane narucitelje uz izostav-

ljanje domacih brodara bila dodatna greska na Stetu

cijele drustvene zajednice koju ne smijemo ponavljati.

Slazem se u potpunosti s porukom koju je inauguri-
rao Ing. Ivo Vrandegi¢, predsjednik Poslovodnog odbo-
ra Jadranbroda, da brodogradnja ne moze potonuti, ali
uz dodatak da ni nasa trgovacka mornarica ne smije po-
tonuti. Omoguc¢imo, stoga barem u granicama skuce-
nog prostora koji nam u ovom trenutku ostaje na
raspologanju, da, uz krajnje napore i Zrtve, vratimo dio
brodova jugoslavenske flote na domace »8kverove«.
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