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Razvojna politika i obnova dotrajale flote ostaje
najslozeniji problem u teskim 'uvjetima privre-
divanja jugoslavenskog POMorskog brodarstva

Danasnja svjetska trgovacka mornarica s oko
418 milijuna BRT brodovlja osigurava svojim vla-
snicima oko 120 milijardi dolara prihoda godis-
nje, pa se ¢ak i zemlje bez izlaska na more zala-
Zu za izgradnju vlastite flote.

Polozaj naseg brodarstva u svjetskoj trgovac-
koj floti neprekidno opada s rekordnog 20. mjes-
ta u 1973. godini i s 0,67 posto udjela, na danas-
nje 30. mjesto i 0,62 posto udjela u svjetskom
pomorskom prevozu.

Jugoslavensko brodarstvo, smje$teno u neko-
liko socijalisti¢kih republika, s oko 4 milijuna to-
na nosivosti, 1985. godine prevozi oko 26 miliju-
na tona robe u medunarodnom prometu, samo
2/5 u izvozu, uvozu i tranzitu, a ostalo na ino-
zemne korisnike, uz sve ostrije uvjete i konku-
renciju na svjetskom tristu brodskog prostora.

Svjetsko pomorsko triste prozima kriza struk-
turnog karaktera kakva nije zapamdéena u pret-
hodnim periodima. Ve¢ nekoliko uzastopnih go-
dina od 70 do 120 milijuna tona brodovlja nalazi
Seé u raspremi. A kako je svjetska privredna scena
i dalje opterecena velikom kreditnom krizom,
ogromnim dugom zemalja u razvoju, usporenim
privrednim rastom niza zemalja, ukljucivsi i one
najrazvijenije, ne mo¥e se racunati na neki bri
oporavak koji bi dao zamah razvoju pomorskog
trzista.

Dugotrajna kriza je prisilila jugoslavenske
brodare da umjesto ekonomije rasta i razvoja
vode »ekonomiju opstanka«, uskladujudi svoje
troSkove s vrlo niskim vozarinama koje &esto ne
pokrivaju niti takve trogkove, Nizak nivo trogko-
va moZe se postiéi samo primjenom novih tehno-
logija preko kojih se vr$i udar na tro$kove po-
gona, odrzavanja te boljom opremom, ve¢om mo-
gucnosti zaposlenja i smanjivanjem hoda praznih
brodova u balastu.

Jugoslavensko pomorsko brodarstvo nagomi-
lalo je veliki broj dotrajalih brodova stalnim po-
micanjem njihovog vijeka trajanja na preko 20
i viSe godina, tako da centralni i dominirajuéi pro-
blem naseg brodarstva postaje sve vide problem
razvoja kroz zamjenu dotrajalih brodova.

Razbijenost jedinstvenog jugoslavenskog tr-
Zidta, zatvorenost republi¢kih ekonomija i ban-
karskog sistema, podijeljeni interesi pojedinih
grana privrede, osobito onih izmedu brodograd-
nje i brodarstva, negativno se odraZavaju na raz-
VOj ove grane privredivanja. Primjer za ovo je
brodarstvo SR Crne Gore, tj. Jugooceanije i Pre-
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kooceanske plovidbe, gdje je locirano oko 21,2%
ukupnih jugoslavenskih kapaciteta, koje ne uspije-
va, zbog malog bankarskog potencijala Republi-
ke da od 1968. godine pronade mogucnost grad-
nje brodova na domadim navozima, tako da je
posljednji brod kotorske Jugooceanije bio bul-
kcarrier »Prvi Februar«, izgraden 1968. godine na
navozu brodogradilista u Splitu. A od tadagnista.

Gradnja brodova u zemlji ima visestruke ko-
risti za cjelokupnu privredu. Prednosti su: 1) sto
se angazirani kapital rotira u privredi nade zem-
lje za Citavo trajanje vijeka broda, a ne samo za
vrijeme kreditiranja, 2) §to se preko gradnje bro-
da i njegove realizacije na trzi$tu vr$i konver-
zija domacde u konvertibilne valute, i 3) $to an-
gaziranost domacih sredstava i kapitala generi-
raju razvoj i zaposlenost na domadem privred-
nom prostoru. Interes je drustva i privrede da se
izvr$i tehnolo$ka obnova flote i u tom pravcu
je potrebno traZiti i odgovor na nadin kako ga
je za financiranje gradnje brodova nasla veéina
pomorskih zemalja kroz dugoroéne kredite, be-
neficirane kamate, kao i druge olakSice. Sredstva
Fonda za kreditiranje i sredstva Jugoslavenske
banke za medunarodnu ekonomsku suradnju, ko-
ja imaju jugoslavenski karakter, trebaju se jed-
nim dijelom upotrebljavati za potrebe gradnje do-
macih brodova u zemlji. Kontrasti koji se javlja-
ju u interesima brodogradnje, koja ima izvozne
primove, treba rijeiti na nacin, da se taj prim
zadovolji i kompenzira u punoj mjeri kao u po-
slovima za stranog narucioca, $to bi znaé&ilo i pu-
no uklapanje i verifikaciju oba interesa na ino-
zemnom trziStu, gdje postoje mogucnosti daljnje
reprodykcije.

Niz zakona, restrikcija, mjera ekonomske po-
litike u proslosti i sada, nije uvazavao specifi-
¢nosti pomorske privrede, njenog poslovanja i
razvoja, u prvom redu njene eksteritorijalne vri-
jednosti koja moze da se dalje oplodava, zbog
¢ega je jugoslavenski brodar bio onemoguéen da
bude prisutan na trzi$tu brodova i kapitala, za
financiranje gradnje ili kupovine broda. Nije mo-
gao slobodno da se koristi ni sa institucijom po-
morske hipoteke, ili zakupa, a dobijena sredstva
od prodaje broda nije mogao upotrebiti kao svoj
ulog ili udio za gradnju ili nabavku drugog bro-
da, ¢ime je poslovna i reproduktivna pokretlji-
vost domacdih brodara bila onemogudcena, da bi se
posljedice multiplicirale u velikoj zastarjelosti na-
Se trgovacke flote.
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Suvremena tehnologija ekonomski pridonosi
ukupnoj produktivnost, posebno u ustedi goriva.
Ako brod plovi za na$ racun, to je nasa dobit.
Ako plovi za ratun unajmitelja, usteda u gorivu
i ostale prednosti, koje je u brod ugradila suvre-
mena tehnologija, preteZzno je dobit — ekstra pro-
fit za naujmitelja.

Samoupravni sporazum proizvodaca, potro-
$aca i korisnika UdruZenja metaloprerade Jugo-
slavije u deviznim kontigentima za uvoz brodova
favorizirao je u davanju uvoznih dozvola one bro-
dare koji su gradili brodove u zemlji, a drugima
je uskraéivao uvozne dozvole, §to je prakti¢no
znacilo da su brodari iz Crne Gore bili iskljuceni.

Nagavéi se u situaciji da posluje pod uvjeti-
ma depresivnog trzi$ta, niske akumulativnosti, vi-
sokog izdvajanja deviza, devizne nelikvidnosti, us-
kradivanja prava na uvoz brodova, visokih cari-
na i dazbina, prosjetan jugoslavenski brodar po-
¢eo je traziti druge puteve svog opstanka i razvo-
ja. Koristenjem zakonskih moguénosti podinju se
formirati inozemne kompanije kod zemalja koje
pruzaju tzv. »zastave pogodnosti«. Glavna svrha
ovih kompanija je slobodan izlaz na trZiste bro-
dova i kapitala i vrlo elasti¢na primjena institu-
ta hipoteke i zakupa. Eksteritorijalna i trzisna
vrijednost flote omogucava vezivanje i oplodava-
nje vrijednosti. Zabrane i nemogucénosti nasih ba-
naka, ili nepriznavanje nasih banaka, da pruZe ga-
rancije na kredite za gradnju brodova zamijenje-
no je hipotekom, a klasi¢an nalin financiranja s
udjelom zamijenjen je zakupom kao modelom
za 100% kreditiranje kupovine ili gradnje. Sas-
vim je izvjesno da su restrikcije u zemlji natje-
rale brodare na ovakav nadin rje$avanja razvoja,
&ime se potvrduje vitalnost i Zilavost grane koja
je sama posla k internacionalizaciji uvjeta razvo-
ja i poslovanja kad joj to drustvo nije omogudilo.
Djelovanje zakona vrijednosti i trzi$nih zakoni-

tosti za ovaj model daleko je opasniji, ali je sva-
kako bolji od propadanja.

Programom modernizacije flote za razdoblje
1984—1986. godine bilo je predvideno da Jugooce-
anija nabavi sedam novih brodova — tri polu-
kontejnerska i Cetiri bulkcarriera, ukupne nosi
vosti 202 hiljade tona, ali se taj program nije
ostvario. Za crnogorske brodare gradnja brodova
na domadim navozima dovedena je do granice ne-
rjesivosti iz viSe razloga. U prvom redu, njiho-
va im akumulacija ne omogucava pokrivanje raz
like izmedu vece domade i niZe svjetske cijene
broda, a iza toga ne mogu stajati ni sve nelikvid-
nije banke u Crnoj Gori. Uz to, nerije$eno je pi-
tanje i uvoznog materijala Sto se ugraduje u do-
maéi brod, a ¢ini 20—25% vrijednosti broda. De-
valvacija dinara prema dolaru posebno oteZava
formiranje stabilne cijene broda. Napokon, iz-
vozno stimulirana i orijentirana domaca brodo-
gradnja uposlila je svoje kapacitete za inozemne
narucioce. Gdje je onda izlaz iz situacije i stag-
nacije $to prijeti jugoslavenskim brodarima. Uvoz-
ne zapreke koje su posljednjih godina nametnu-
te u vidu robnih i deviznih ograniCenja bitno su
otezale mogucnosti koriStenja inozemnih izvora
za financiranje gradnje brodova.

U nastojanju da se nade neki izlaz u labi-
rintu ekonomskih i pravnih zapreka, kotorska Ju-
gooceanija se poput jo$ nekih drugih brodara
priklonila principu hipoteke, pa je u inozemstvu
osnovala vlastito poduzeée u Liberiji, za koje je
od britanskih brodogradili§ta nabavila dva bulk-
carriera »Radnik«, 1984. godine od 30.850 DWT
i »Pomorac« od 34.800 DWT, 1985. godine, na prin-
cipu hipoteke, na bazi »Carecon B« zakupa. Pri-
rodno je da je Jugooceanija time preuzela na se-
be ne tako mali ekonomski rizik, jer je neizvjes-
no koliko ¢e ti brodovi pod hipotekom modi sa-
mi sebe otpladivati u sadadnjim teSkim uvjetima

Porinuce broda »Prvi februar« (za
prijevoz rasutih suhih_tereta) u
»Brodogradilistu Split« 1963. godine.
To je ujedno bio i posljednji brod
kotorskog brodara izgraden na
domadim navozima, jer slijedeih
godina nije bilo mogucnosti za_to.
Kada ce se ponoviti ovakva slika
na domadim navozima za kotorskog
brodara?
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privredivanja. No, ne manji je rizik mirenja sa
situacijom u kojoj zastarjeli brodovi sve manje
privreduju, a sve viSe »jedu« sami sebe i pot-
kopavaju opstanak radne organizacije.

Veci dio jugoslavenske trgovatke flote dje-
luje na otvorenom trziStu brodskog prostora,
gdje dolazi do punog izrazaja zakon ponude i po-
traznje, i direktno uvjetuje nivo ostvarenog do-
hotka i sredstava za reprodukciju ovih organiza-
cija. Zastave pogodnosti osiguravaju veéu fleksi-
bilnost uposlenja brodova, veéu dobit i povoljni-
je mogucénosti obnove flote.

Ciklicna kretanja na trzi§tu prevoza uzroku-
ju i cikli¢na kretanja u vrijednosti brodova. Zbog
restriktivne ekonomske politike brodarima je o-
moguceno da se bave i kupoprodajom brodova
pa njihovi poslovi nisu kompletni na meduna-
rodnom pomorskom trZi$tu. Stalno prisutna ten-
dencija kod brodara je osigurati povoljne uvjete
kreditiranja, da bi eksploatacija broda bila $to
manje opterecena trodkovima kapitala. Vijek tra-
janja broda u eksploataciji danas se kreée oko
15 godina, o ¢emu treba voditi raduna prilikom
kreiranja razvojne politike.

Kretanje izgradnje ili kupoprodaje ide kroz
raznovrsne ali i ustaljene forme i oblike. Izvori
su uglavnom slijedeéi: vlastiti udio, eksportni
brodogradevni krediti usmjereni kao vrsta pomo-
¢i, kreditiranje u vidu kontraisporuka, financijski
krediti, sindikalizirani zajmovi, krediti slobodnog
financijskog trzista, zakupi (Lease), i domadi izvo-
ri kreditiranja. Svaki od ovih oblika mo¥e biti
i u kombinaciji s jednim ili vige drugih, ovisno o
mogucnostima i prilikama privrednih subjekata
pomorske privrede. Cijena broda ovisna je o vi-
sini kreditiranja i o tro$kovima kapitala i kama-
ta, poSto veci vlastiti udio povla¢i nize krediti-
ranje a samim tim i nizu cijenu. Domaca priv-
redna scena postaje istovremeno sve opterecenija
teSkoama svih vrsta, posebno onih koje prois-
tjecu iz zaduZenosti nase zemlje i oskudice kon-
vertibilnih deviza. Za razliku od ranijih perioda
brodovi u eksploataciji danas jedva pokrivaju svo-
je operativne troskove, a oni stariji ni to. Tros$-
kovi kapitala i otplate zbog toga moraju biti po-
maknuti i odgodeni.

Teskoée oko jedinstvenog jugoslavenskog tr-
ZiSta i zatvorenosti republi¢kih ekonomija doveli
su do toga, da je gradnja broda na domadim na-
vozima postala nerje$iva. Nepremostivost tesko-
¢a ogleda se u nemogucnosti prevladavanja raz-
like izmedu svjetske i domace cijene broda, a u
slu¢aju Jugooceanije i Preookeanske plovidbe, i
u nemoguénosti SR Crne Gore da preko svog ban-
karstva zatvori i prati kreditnu konstrukciju, u
nedostatku deviznih sredstava da se pokrije uvoz-
ha supstanca koja se ugraduje u brod, kao i go-
tovo potpunoj izvoznoj orijentaciji jugoslavenske
brodogradnje, zbog toga §to u naSoj' zemlji, za
razliku od drugih, nije naden pogodan mehani-
zam za gradnju brodova na domaéim navozima.

Na$a zemlja je iznimka u svijetu po tome
Sto se skoro iskljucivo orijentirala na izvoz bro-
dova, prodajuéi dio svoje proizvodnje na konver-

tibilno trziste, a dio na klirinskom trZistu, i ¢esto
puta smo umjesto »&vrste« valute dobili za brod
banane, datule ili neke druge proizvode n-te kva-
litete, dok smo pri tome morali za nabavku re-
promaterijala i opreme za te brodove izdati te$-
ko zaradene »Cvrste« valute. Uslijed oscilacija ci-
jena na svjetskom trzi§tu, posebno valutnih pro-
mjena, povecanja cijena materijala, nadnice, &e-
sto puta se nisu mogli pokriti ni tro$kovi proiz-
vodnje broda.

Bulkcarrier »Trinaesti juli« izgraden na do-
macem navozu

Ako gradimo brod za izvoz, onda taj na$
brod postaje vlasni$tvo strane kompanije, i ona
s tim novim brodom konkurira dana$njim na$im
starijim i manje ekonomi¢nim brodovima, a po-
nekad upravo brodovima koji nekoj brodarskoj
kompaniji nisu vi$e bili rentabilni, i mi smo ih
kupili kao polovne. Ti bivii tudi, a sada na$i po-
lovni brodovi, trebaju na svjetskom trZi$tu brod-
skog prostora da konkuriraju biv§im na$im, a sa-
da tudim novim i ekonomiénijim brodovima.

U uvjetima velike svjetske konkurencije sa-
mo se u periodima »booma« moZe dosta zaraditi
na izgradnji broda za stranog brodara, dok se u
periodima depresije &esto puta moze i izgubiti ili
veoma malo zaraditi na brodu. Neosporno je, ako
gradimo brod za domadeg brodara, onda on to-
kom vedeg broja godina plovidbe mo¥e zaraditi
daleko vise, nekoliko puta vise, nego ako proda-
mo brod kao gotov proizvod. S nasom brodograd-
njom veé dugi niz godina dogada se paradoksal-
na situacija. Stvorili smo takav ekonomski instru-
mentarij kojim smo stimulirali gradnju brodova
za strane brodare, a destimulirali gradnju brodo-
va za domace brodare. Bar jednake uvjete treba-
lo bi stvoriti i za domadeg i za stranog brodara.
S druge strane, nasa flota morala se orijentirati
na kupovinu brodova, polovnih i novih, u inozem-
stvu, i njih pladati »évrstom« valutom. I nasa su
brodogradili§ta, kao i mnoga druga, davala stra-
nim narudiocima brodove na kredit s odredenim
udjelom u gotovu. Taj kredit je odobravan na vi-
Se godina, $to zna¢i da smo mi financirali strane
brodare, odnosno stranu privredu. Za nas bi bilo
daleko bolje, za nadu privredu, da smo financirali
domade brodare, a ne strane, i to u dinarima, a
ne u devizama, jer bi se na taj naéin dobrim di-
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jelom rijesio i visak radne snage i nezaposlenost
u pomorstvu. Tesko je na¢i neko ozbiljnije eko-
nomsko opravdanje za takvu situaciju. Nasa flo-
ta nije dostigla onaj nivo koji je planiran i koji
je mogao nadi svoje zaposlenje na svjetskom i
domadem trzi$tu prevoza morem pa nije ni mog-
la dati dru$tvu one devizne prihode koji su se
mogli dobiti.

Brod je skup objekat i traZi ulaganja velikih
sredstava u gradnju, koja relativno dugo traje.
Brodogradili$ta nemaju obi¢no mogucnosti da fi-
nanciraju to iz svojih sredstava, a i udruZena
sredstva brodogradili$ta nisu dovoljna za tu svr-
hu, zbog &ega je potrebna pomo¢ drustva, odnos-
no banaka i privrede, u financiranju gradnje bro-
da. Sto je njihovo razumijevanje vece, to su i
problemi manji, i obratno, $to su krediti dati
na duz rok i s nizom kamatnom stopom, to je
i veée stimuliranje brodogradilista za gradnju
brodova.

Odnos izmedu domadéih i svjetskih cijena je
daljnji problem. Domaca flota mora raditi u uvje-
tima svjetskog trziSta, po svjetskim cijenama, i
samo se tako moze odrzati na svjetskom trZiStu.
Ako su domade cijene veée za izgradnju broda,
za njegovo odrzavanje, za gorivo, opremu i dru-
go, onda se ne moze oéekivati da domacda flota
plada vece domace cijene, dok joj se prihod for-
mira po svjetskim cijenama. Ako se stranim bro-
darima isplati poruciti brod u nasim brodogra-
dili¥tima, to znadi, da je narudzba izvrSena po
svjetskim cijenama. Zasto bi onda domaci bro-
dari bili u nepovoljnijem poloZaju od stranih bro-
dara.

Domadim brodarima bi se isplatilo da doma-
éim brodogradili§tima plate brod u »tvrdoj« va-
luti, po svjetskim cijenama i uvjetima, kao $to
ga placaju i stranim brodogradili$tima, pod uvje-
tom, da im ih ne oduzme drustvena zajednica. Ta-

ko bi devizna sredstva ostala u zemlji na raspo-
laganju domadéim brodogradiliStima, umjesto da
konvertibilne valute odlaze iz zemlje, a klirinSke
ulaze u zemlju. Mogao bi se formirati konzorcij
za kreditiranje gradnje brodova za potrebe do-
macih brodara, u kojem bi sudjelovale poslovne
banke i brodogradnja, kao i sve ostale radne or-
ganizacije pratece industrije vezane za dobiva-
nje opreme za gradnju brodova; da SIV donese
odluku o nadinu usmjeravanja tih sredstava i od-
luku o beneficiranoj kamatnoj stopi, kako bi se
poslovnim bankama omogudio vedi interes da slo-
bodna sredstva ulazu u gradnju brodova u doma-
¢im brodogradilistima; da krediti poslovnih ba-
naka iznose oko 65% ugovorene cijene broda i
rok vradanja od 8 do 10 godina, uz povlastenu ka-
matnu stopu do najviSe 7%; da udio brodara u
gradnji broda ne bude veéi od 15% kao za bro-
dove gradene u inozemstvu; da se gradnja bro-
dova za domade brodare u na$im brodogradili-
§tima smatra kao izvozni posao, da se dobiju
poreske olaksice i da se radnim organizacijama
za otplatu kredita inozemstvu prizna devizna
amortizacija u iznosu od 100%. Gradnjom bro-
dova za vlastitu flotu, na domadim mnavozima,
ostvario bi se povoljniji devizni priliv.

Ako strani narudilac Zeli da gradi brod kod
nas, iz jugoslavenskih izvora dobija kredit u vi-
sini od 80 posto od cijene gradnje s rokom otpla-
te od 8 godina i uz prosjeénu kamatu od 8 posto.
Cijene brodova su »svjetske«, a do narudzbe se
dolazi na medunarodnim licitacijama. Brodograd-
nja u tom sluéaju uZiva izvozni tretman, $to zna-
¢i, da joj se vraca iznos carine i drugih dazbina
za uvezenu opremu (po brodu se uveze opreme i
repromaterijala za oko 35%, a ostalo je domace).
Osim toga, postoje i odredene stimulacije za grad-
nju brodova namijenjenih izvozu.

Sasvim je druga slika ako domace brodogra-
dilite gradi brod za domaceg brodara. Tad se
na leda domadeg brodara svale sve moguce pre-
preke i teskoée koje za stranog narucioca je
dnostavno — ne vaze. Pije svega, ne postoji zna-
¢ajnije drustveno usmjeravanje kreditnih sred-
stava na domadéu gradnju brodova, nego je to
prepusteno regionalnim bankama, koje po pravilu
nemaju kreditnog potencijala za tako velike in-
vesticijske pothvate. Onda, bududi da gradnja za
domacde brodare nema tretman izvoza, uskracuje
joj se ¢&itava lepeza beneficija koju uZivaju stran-
ci. Zbog svega toga cijena takvog broda postaje
veéa od izvozne. Tako nastaje ona »razlika« izme-
du inozemne (svjetske) i domade cijene broda,

Bulkcarrier »KORDUN« (Jugooceanija, 72.050), jedan od Cetiri broda

izgradena u brodogradilitu u Sunderlandu
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koja je uz ostalo opteredena i stalno rastuéim
razlikama dinara i dolara. Brodari drugih pomor-
skih i brodogradevnih zemalja su premirani ako
narudzbe novih brodova plasiraju u domaéim bro-
dogradiliStima. Nasuprot tome, naSe brodarstvo
je prinudeno da koristi razne medunarodne me-
hanizme financiranja gradnje brodova, gdje uz
odredeni nivo umjesnosti postoje dosta Siroke mo-
gucnosti za koriStenje stranog kapitala za poslo-
vanje i kreditiranje brodarstva. Kako jugoslaven-
ski brodari problem gradnje brodova ne mogu ri-
jesiti na domadem privrednom prostoru, moraju
se orijentirati na uvoz, ali opée privredne prilike
u zemlji, radi nepovoljnih tokova, rezultirale su
u nizu restrikcija na sve vrste uvoza, ukljuéujuéi
i brodove.

Na uvoz brodova ograni¢avajuce djeluju za-
koni i mjere, bilo da je rije¢ o sistemu ili o te-
kucoj ekonomskoj politici, kao $to su: zakon o
deviznom poslovanju i kreditnim odnosima sa ino-
zemstvom; zakon o pladanju konvertibilnim valu-
tama; zakon o investicijama (posjedovanje vla-
stitog udjela), zabrane uvoza opreme (brodova),
odvajanje u visini od 51,9% deviznog priliva za
potrebe drustva, nemogucnost dobijanja sugla-
snosti za placanje deviznog udjela, nemoguénost
dobijanja bankarske garancije, problem uvoznih
dozvola i dokumentacije, te carinske i druge uvoz-
ne dazbine.

Izlaz za uvoz brodova dati su u SAS o deviz
nim kontigentima za uvoz brodova &iji se godi-
$nji iznos krece od 80 do 90 milijuna dolara, $to
je nedovoljno za ¢&itavu trgovacku mornaricu.
Prednost u stjecanju prava na devizni kontigent
imaju oni brodari koji su narué&ili brodove kod
domacih brodogradili§ta. Ta prava uglavnom ko-
riste brodari iz SR Hrvatske koja za svoje broda-
re ima izvjestan mehanizam olaksica za gradnju
brodova u zemlji. U Rezoluciji za 1984. godinu i
u Odluci o zajedni¢koj deviznoj politici je rede-
no, da se brodovi mogu uvoziti po osnovi hipote-
karnog kredita, ali stavovi iz ova dva dokumenta
nisu operacionalizirani i usaglaseni s drugim mje-
rama. Kupovina po ovoj osnovi nailazi i na dru-
ge potedkoce, kao $to su: nemoguénost da brod
u prvim godinama eksploatacije odgovori sam
obavezama takvog kredita; oscilacije u trZi$noj
vrijednosti broda idu ponekad ispod nivoa hipo-
tekarnog kredita, uslijed ¢ega strani kreditori ne-
rado ulaze u ovakve poslove, a ako to Cine, traze
kolateralna optereéenja na druge brodove, u cilju
totalne zaStite svog kapitala.

Pomorstvo kao izvozna i devizno prilivna gra-
na nasla se, dakle, izvan niza dru$tvenih mjera,
a veCina od njih je suzila poslovnu pokretljivost
i reproduktivnu mo¢ brodarstva. Ako se ovome
doda jo$ i dugotrajna kriza trZita onda nije ni
¢udo $to je doslo do slabljenja ekonomske stru-
kture radnih organizacija pomorskog saobracdaja,
posebno u gomilanju dotrajalih brodova i do opa-
snosti da se flota prepolovi i izgubi korak s vre-
menom, Sto ukazuje da moZe do¢i do prepolovlja-
vanja postojeéih flotnih kapaciteta sa svim po-

sljedicama koje iz toga proistjetu, pa treba isko-
ristiti depresiju s obzirom na cijene polovnih bro-
dova na medunarodnom trZi§tu, posto bi se i s
manjim deviznim sredstvima mogao obnoviti dio
sasvim zastarjele flote i rentabilnije poslovati. Na
jugoslavenskom nivou trebalo bi prié¢i formiranju
fonda za gradnju brodova na domadim navozima
za domacde brodare uz niske kamatne stope i du-
Zi rok otplate. Dio sredstava JUBMES-a bi se mo-
gao upotrijebiti za kreditiranje gradnje brodova
u domacdim brodogradili§tima gdje bi i Jugooce-
anija nasla svoje mjesto, naravno pod istim uvje-
tima kao i strani narucioci, s tim da bi se iz po-
slovanja broda, kad ude u eksploataciju, devizni
priliv ustupio JUBMES-u, dru$tveno-politi¢koj za-
jednici ili NBJ, ovisno o financijskoj konstrukciji
i namjeni tih deviznih sredstava.

Bulkcarrier »ORJEN« (72.050 tona mnosivosti),
jedan od cetiri jednaka broda u floti »Jugo-
oceanije« iz Kotora

Dugotrajna depresija na trzi$§tu prevoza i zna-
tno zaostajanje u tehnologiji doveli su do slablje-
nja ekonomske strukture i suzili prostor mogu-
¢ih pravaca u reproduciranju flote. Jedini preosta-
li pravci u ovoj oblasti ostali su da se vrijednost
postojecih brodova uzme kao osnova za vezivanje
poslova reprodukcije, ali prije nego $to se posta-
vi bilo kakva teza o moguénostima reproducira-
nja flote potrebno se osvrnuti na: a) trZiSte bro-
dova, b) brodogradevno trZiSte, i c) trZziSte kapi-
tala za financiranje gradnje brodova i procjenu
vlastitog potencijala.

Brodovi, i pored toga S$to predstavljaju pri-
vredna transportna sredstva, isto tako su i ro-
ba, Cija je vrijednost podlozna o$trim fluktuaci-
jama terminsko-berzanskog tipa trgovine. Razlidi-
te vrijednosti polovnog, gotovog, ili narucenog
broda, u odnosu na trzi$na gibanja, posebno u
kriznim situacijama, dolaze do izrazaja kao po-
java preticanja ili zaostajanja vnijednosti, pa je
kupovina ili narudivanje veoma riskantan posao
koji namece opreznost i solidne procjene.

Potpuna orijentacija domace brodogradnje na
izvozne poslove neée dovesti do rjeSenja da se
domaca flota gradi u zemlji. Moguénost domacdeg
brodara da ipak gradi u na$im brodogradili§ti-
ma ostaje mu jedino da kroz kompliciran meha-
nizam potraZi stranog kreditora koji bi preko
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svoje kompanije narufio brodove kod nas, isko-
ristivéi 80% kredita koji daje Banka za meduna-
rodnu ekonomsku saradnju, i svojih 20% Kkapi-
tala uloZio kao udio, i nakon isporuke brodova
predao ih u zakup (Bare Boat) domaéem broda-
ru u Panami ili Liberiji. Udio koji bi dao strani
kreditor predstavljao bi plivaju¢i fond koji je
skup radi visokih plivajucih kamata. Kreditori
nadalje traze i odreden postotak od cjelokupnog
izvoznog posla u vidu tzv. »Adress Commision«
i ostala osiguranja koja prate ovakav posao, kao
§to su: hipoteka, prenos vozarina, osiguranje itd.
Nadin na koji bi se mogla izvesti gradnja u do-
maéim brodogradili§tima kao »izvozni posao« je
nelogi¢nost svoje vrste, poSto se kapital naSe
banke i njegova otplata od strane domaceg bro-
dara mora izvuéi ispod domade jurisdikcije, da
bi se uskladio s tudim zakonodavstvom, iz kojeg
posla samo strani kreditor sa svega 20% svojeg
udjela sredstava vuée sigurnu dobit. Poznati mo-
deli financiranja brodova nisu primjenjivani:
»Equity Finance« (financiranje na bazi vlastitog
udjela), i »Cash Flow Finance« (financiranje na
bazi postojanog priliva kapitala preko zadovolja-
vajuéih vozarina ili dugoro¢nih ugovora o pre-
vozu). Potrebno je, dakle, pravno i ekonomski
naéi modele i kombinacije ostvarljive sa stano-
vidta zakona i propisa i s mogucnostima radnih
organizacija pomorskog brodarstva. Moguénost
data kroz Rezoluciju za 1984. godinu i Odluke o
zajedni¢koj deviznoj politici da se brodovi mogu
kupiti na bazi hipotekarnog kredita nije operaci-
onalizirana pa dolazi pod udar drugih zakona.
Uvjet da tako kupljeni brodovi otplacuju 'sami
sebi na ovako depresivnom trzitu pomorskih
prevoza danas nije moguce zadovoljiti.

Tokom 1987. godine doéi ée do jo$ ubrzani-
jeg rashodovanja dotrajalih brodova, te se u svje-
tlu opisanih te$koéa mora naéi nacina da se bar
djelomi¢no izvr$i zamjena najstarijih dotrajalih
brodova i dode do tehnoloskog prestrojavanja flo-
te. Eventualna pobolj$anja na trzi$tu prevoza, ko-
ja se veé zapaZzaju, svakako ¢e dovesti do brzog
skoka cijena plovnih brodova i pogorSanja finan-
cijskih uvjeta za gradnju i kupovinu, pa je po-
trebno sa stanoviSta kretanja na trziStu prevoza,
izmjene tehnologije pogona, uvjeta na trziStu ka-
pitala, snaga vlastite ekonomske strukture, za-
preka zakonskih i drugih instrumenata i mjera,

nac¢i pogodan model da se zahvat zamjene ipak
zapo¢ne i donekle zadovolje postojeci uvjeti.

Zapreke ne leZe samo na strani trZiSta pre-
voza, brodova i kapitala. One su isto tako teSko
rjeSive i sa stanoviSta nepovoljnih ekonomskih
kretanja u zemlji, posebno zbog velikih zaduZe-
nja u inozemstvu, $to se sve ostro reflektira i na
privredivanje u pomorstvu. Mimo drzavnih ugo-
vora i reguliranja duga bankovni portfolio u ve-
¢ini zemalja s konvertibilnim valutama zatvoren
je prema naSoj zemlji, a osim toga niz zemalja,
tj. njihove banke i brodogradnja, nisu sklone da
prihvate garancije nasih banaka, a i njima sami-
ma je zabranjeno zbog restriktivne devizne poli-
tike takve garancije i davati. Naposljetku radi se
o malom garancijskom potencijalu $to sve skupa
znatno narus$ava Sanse brodara koji suStinski mo-
raju mijenjati prilaze problemima gradnje i ku-
povine polovnih i novih brodova.

Zbog oslabljene ekonomske strukture i opéih
prilika u zemlji, Jugooceanija se na trZistu bro-
dova i kapitala, kad su u pitanju konvertibilna
plaéanja, mora kretati bez dva osnovna elementa,
$to znatno pogor$ava uvjete u cijeni i kreditira-
nju. Ta dva osnovna elementa su: 1) nedostatak
vlastitih sredstava za svoj udio i 2) nemogucnost
dobijanja bankovne garancije. Na trziStu brodo-
va tesko je izadi i naéi povoljne uvjete, buduci da
su u pitanju milijuni dolara, a ne ispunjavati ove
osnovne elemente, jer je malo stranih kreditora
koji su voljni bez udjela i garancije osigurati fi-
nanciranje; uvidom u stanje i zaposlenost flote,
tekuc¢a dugovanja i ostalo, brzo se, naime, otkrije
dohodovni i garancijski potencijal. Sumirajuci iz-
neseno, u rje$avanju problema zamjene dotrajale
flote, preostaju dva moguca kombinirana izlaza
koji se zasnivaju na tome, da postojeca flota ima
odredenu trzi$nu vrijednost koja treba da poslu-
7i kao baza za rjeSavanje pitanja reprodukcije.
Ta dva izlaza su slijedeéa: 1) prodajom nekih od
postojeé¢ih brodova doé¢i do potrebnog kapitala
za vlastiti udio, i 2) nabaviti brodove kroz zakup
(Bare Boat, Hire Purchase Contract, Leasing itd.)
s kolatelarnim osiguranjem na druge brodove. Je-
dan i drugi izlaz predstavljaju tzv. »Asset Fin-
ance« (financiranje na bazi postojeée imovine).
Osim toga se »Bare Boat« rado koristi i kao mo-
del 100% financiranja. Ovakvi su modeli finan-
ciranja skuplji od tradicionalnih, zbog prodaje
brodova u trenutku kad su im cijene depresivne,
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a 100% financiranja utjece i na visinu cijene bro-
da. Ima i druge prateée troskove (vrlo teska i
slozena osiguranja).

Simplifisti¢ko promatranje (prema tome i za-
klju¢ivanje) samo jednog elementa (napr.: stanja
i kretanja na trziStu vozarina), a pri tome ne
ukomponirati i ostale elemente, moZe nam dati
nedovoljno ¢vrste zakljucke, pa &ak i potpuno
negativan ishod poslovanja. Voluntaristi¢ki sistem
treba da ustupi mjesto determinizmu, odnosno
treba da da takve rezultate koji ¢e nam omogu-
Citi prostu i pro$irenu reprodukciju. Uz to sve
je 1 vremenski limitirano, jer cijeli ekonomski ci-
klus jednog broda moze trajati oko 15 pa i ma-
nje godina, budu¢i da danas brodovi fizi¢ki i
tehnoloski brzo zastarjevaju i postaju nekonku-
rentni na trziStu. Sve se odvija brzo. Dinamika
je posebno naglasena. Promjene su &este, &ak i
potpuno iznenadujuce. Neosporno je, da dobar
pomorski privrednik jeste onaj koji zna brzo i
pravilno reagirati ne toliko u onom svakodnev-
nom rutinskom poslovanju, ve¢ u kriznim situ-
acijama koje mogu biti kratke ili dugotrajne kao
ova sadasnja. Ne moZe se sve prepustiti umijeéu
brokera i agenta, posebno ako su strani, koji ce-
sto na ra¢un nasih sredstava i naseg kapitala ima-
ju najviSe koristi. Dakle, pored poslovne etike,
potrebno je posjedovati i $iru lepezu zZnanja, po-
sebno onih ekonomskih.

Nestasica posla ima za posljedicu i smanje-
nu potrebu za kadrovima, tako da su danas te
potrebe svedene na nulu. PoloZaj brodara sa si-
tuacijom na svjetskom trzi$tu temeljito se mije-
nja, tj. iz relativno velikih potreba za kadrovima,
posebno stru¢nim, doslo se do znatnog viska veé
zaposlenih kadrova i sve manjih moguénosti za-
poslenja mladih ljudi koji izlaze iz ¥kola. To je
danas drustveni, jugoslavenski problem, posto ne-
ma ¢&vrstih smjernica razvoja flote, kao ni sigur-
nije procjene daljih kretanja na medunarodnom
trziStu brodskog prostora. Potrebno je, dakle, da
s€ na osnovi planova razvoja pomorskih brodara
utvrde dugoro¢ni, srednjorodni i godis$nji planovi
kadrovskih potreba, i na osnovi njih planira i
dugoro¢na politika obrazovanja i osposobljavanja
kadrova, uvaZavajuéi zahtjeve koje sobom nosi
nova tehnologija.

RjeSenja gorudih pitanja brodara moraju pot-
pomo¢i i adekvatne mjere ekonomske politike i

odgovarajuca sistemska rjeSenja. Interesi broda-
ra i brodograditelja godinama su razdvajani. Pr-
vi su usmjeravani, silom prilika, na uvoz »jefti-
nih« brodova, a drugi ka izgradnji brodova za
strane zastave, ¢ime je stvoren privid da i jedni i
drugi rade po dobroj radunici. Tako je oblikovan
specifian jugoslavenski model obnove flote ka-
kav ne poznaju razvijene pomorske zemlje, a one
diktiraju uvjete na medunarodnom trzistu, posto
u financiranju vode politiku kontinuiranog zapo-
Sljavanja kapaciteta brodogradnje vlastitim na-
rudzbama. Kod nas, medutim, bilo je perioda kad
ni jedan brod nije isporuden domacem narudi-
ocu od 1969. do 1971. i od 1974. do 1976. godine,
Sto je vjerojatno jedinstven slucaj u svijetu za
zemlju priznate pomorske orijentacije. Izvozom
brodova na jednoj, i uvozom na drugoj strami,
devizni saldo se nepovratno gubi, jer bi se dvo-
struko pa i trostruko viSe zaradilo deviza indi-
rektno kroz pomorski promet nego kroz izvoz
brodova, o ¢emu je do sad bilo dosta rijedi. I
pored proklamirane politike o potrebi brfeg ja-
¢anja konkurentske sposobnosti nage trgovacke
mornarice, kao znaéajnog &inioca za poboljsanje
devizne bilanse, najvazniji cilj — modernizacija
flote, ne ostvaruje se.

Treba li isticati potrebu fleksibilnijeg pona-
Sanja i brieg odlut¢ivanja. Devizni prihod kojeg
sticu brodari ne samo $to nije beznalajan, nego
je i jedan od najcistijih s aspekata troskova i
ulaganja.

Pri¢a se stalno ponavlja veé¢ godinama, i u
takvim okolnostima propustene su povoljne pri-
like da se nabave polovni oCuvaniji brodovi su-
vremenije tehnologije, za vrijeme recesije na me-
dunarodnom trzi$tu brodskog prostora, koje
Sanse je trebalo i iskoristiti.
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