FRANE VALENTIC

O znacenju trgovacke mornarice za privredni
razvoj zemlje i potreba njene gradnje
u domacim brodogradilistima

Referat predsjednika na zadnjoj skupstini Po-
slovne zajednice pomorskih brodara Jugosla-
vije

Na izvanrednoj godi$njoj Skups$tini nase
Zajednice maja mjeseca ove godine u Rijeci
podnijet je iscrpan izvjeStaj o radu i djelo-
vanju trgovacke mornarice za 1979. godinu,
kroz zbivanja na medunarodnom pomorskom
trzistu.

U ovom izvjestaju osvrnut ¢emo se ukrat-
ko na sadasnje probleme svjetskog pomor-
skog trzista i njegovoj perspektivi, kao i ak-
tualnim problemima naSe trgovacke morna-
rice.

Vjerojatno ¢emo neka pitanja ponavljati,
ali zbog ¢injenice da ona nisu rijesena pa ih
se ne moze izbjegnuti.

Pojedina pitanja nece se u izvje$taju de-
taljnije obradivati, jer bismo htjeli ostaviti
prostora prisutnima za diskusiju.

Trgovacka mornarica je znacajan cinilac
privrednog razvoja svake pomorske zemlje.
Nezamjenjiva je karika u lancu vanjskotrgo-
vinske razmjene s prekomorskim zemljama, a
suglasno nasem dru$tvenom opredjeljenju po-
sebno u robnoj razmjeni s nevrstanim zem-
ljama i zemljama u razvoju.

Tarifna politika prijevoznih usluga prido-
nosi plasmanu na$ih roba u najudaljenija po-
morska trziSta sa znacajnom c¢injenicom stal-
nosti i redovitosti u realizaciji prijevoza.

Osim $to je produzena ruka nasSe privrede
u svijet, ona je vazan c¢inilac vojno politicke
i ekonomske nezavisnosti nase zemlje i time
od posebne vaznosti u sistemu opce narodne
obrane i dru$tvene samozastite.

Trgovacka mornarica ostvaruje iz godine
u godinu sve znacajnije rezultate, koji bi, pre-
ma naSem sagledavanju u rjeSenju prisutnih
problema mogli jo$ viSe doprinijeti stabiliza-
ciji privrede, posebno na planu ekonomskih
odnosa s inozemstvom, a time deviznog i pla-
tnog bilanca zemlje.

KoriStenjem vlastitih brodova smanjuje
se devizni odliv u odnosu na koristenje stra-
nog broda za 45 — 55%, zavisno o visini ek-
sploatacijskih troskova broda u inozemnim lu-
kama i onemogucuje monopolni polozaj stra-
nog brodara u prijevozu vlastite robe.

Ovo je jedan od bitnih razloga snaznog
razvoja pomorskog brodarstva u nesvrstanim
zemljama i zemljama u razvoju u posljednjih
nekoliko godina, a narodito u razdoblju od
1975. do 1978. godine. U tom periodu neza-
pamdcene recesije svjetskog pomorskog trzista
uslijedila je likvidacija velikog broja stranih

kompanija i time pruzena mogucénost kupnje
brodova starosti od 2 — 5 godina za 20 —
25% od njihove stvarne vrijednosti.

Ovaj povoljan momenat svjetskog trzista
nisu iskoristili jugoslavenski brodari zbog ad-
ministrativne zabrane uvoza kao posljedica
nezaposlenosti  brodogradevnih  kapaciteta.
Propusteno se vise ne moze nadoknaditi, ali
je cinjenica da smo kupnjom brodova u tom
izuzetno povoljnom momentu bili u moguc-
nosti u znatnoj mjeri zamijeniti zastarjele i
fizicki dotrajale kapacitete, povecati reproduk-
tivnu sposobnost morskog brodarstva, a time
i gradnju brodova u domacdim brodogradilis-
tima. Devizne obaveze s naslova kupnje bile
bi u potpunosti kompenzirane deviznim prili-

vom odnosnog broda. Prema tome ni platna
bilanca zemlje pomenutom kupnjom ne bi bi-
la opterecena. Naprotiv, ti bi brodovi dopri-
nijeli povecanju neto deviznog priliva, Sto je
i primaran zadatak cjelokupne izvozne privre-
de u idu¢em planskom razdoblju.

Situacija na medunarodnom pomorskom tr-
zistu

Kretanja na medunarodnom pomorskom
trzi$tu ove godine mogla bi se u cjelini ocije-
niti povoljna i sa znakovima poboljsanja u
cdnosu na depresivno stanje unazad nekoliko
godina. Ta kretanja su viSe rezultat ekonom-
sko-politi¢kih zbivanja nego- opcéeg svjetskog
privrednog stanja i razvoja. Porast ukupne
svjetske trgovine iznosit ¢e ove godine svega
2,5% u odnosu na 6,5% u prosloj godini.

Prema optimistickim predvidanjima Ed-
gara Forrestera iz Londona, proizlazi porast
kretanja tereta od 12% i porast potraznje za
tonazom od 13%. Prkoseé¢i mnogo mracnijim
analizama koje predvidaju da se tekuda re-
cesija moze samo pogorsati, ova predvidanja
dopustaju da ée optimisticko predvidanje nai-
laziti na te$kode. Medutim, smatra se da de
prekomorska trgovina ojacati nakon proble-
mati¢ne 1981. godine. U nadi da nede dodi do
veéih poremecaja period 1982. bit c¢e period
relativne stabilnosti i prosperiteta.

Prilikom davanja ovakvog optimistickog
predvidanja istraziva¢i su uzeli u obzir zna-
¢ajne povoljne momente izmedu sluzbenih
predvidanja o stagnaciji privreda vodedih in-
dustrijskih nacija. Razli¢iti su predvideni rast
pojedinih podru¢ja prema njihovom udjelu u
svjetskoj trgovini. Na primjer:

Predvida se pad proizvodnje u SAD, me-
dutim, ta zemlja sudjeluje sa samo 12% u
svjetskoj prekomorskoj trgovini.
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Medutim, Evropa i Japan, koji u preko-
morskoj razmjeni sudjeluju sa 36% imaju
mnogo bolju perspektivu ekonomskog rasta.

U trgovini suhim teretom jo3 je vecda raz-
lika u sudjelovanju u svjetskoj prekomorskoj
trgovini izmedu Evrope i Japana s jedne stra-
ne (44%), te SAD s druge strane (13%)!

Ova predvidanja takoder isticu da udio
zemalja u razvoju, koji sada iznosi 25% u
suhim teretima i 40% u cjelini, ima tenden-
ciju porasta.

Daljnji elemenat za optimisti¢ko raspolo-
Zenje proizlazi iz ¢&injenice sadasnjeg niskog
nivoa tonaZe u raspremi (3%).

Prema ovim predvidanjima do 1982. godine
osjeca se potreba za dodatnom tonazom od
33 milijuna tona DWT, od kojih 21 milijun
tona DWT bi trebali biti tankeri. Znadilo bi
ukupno povecanje tonaze od 4,3%.

Jedan od direktnog utjecaja na ova kre-
tanja rezultira iz porasta cijena sirove nafte.
Usporeni ekonomski rast u razvijenim zemlja-
ma te spori rast svjetske trgovine, pojacavaju
primjenu protekcionistickih mjera i koce po-
rast izveza zemalja u razvoju, $to ée jos vise
stanjiti plateZnu bilancu tih zemalja. Ova slika
zbog opcih kretanja cijena goriva moze se po-
gorsati prije nego $to pokaZe simptome po-
bolj$anja. Porast nacionalnog dohotka zema-
lja OECD u ovoj godini predvida se sa 0,5%,
dok su procjene da se naredne godine izrav-
na sa nulom.

Brod »KLEK« (Jugolinija) obavlja linijski servis za
Juinu Ameriku

Sjeverni Atlantik nije ni ove godine na-
Sao izlaz iz prekapacitiranosti linijske tonaze
usprkos povlacenju ruskih brodova zbog boj-
kota ameri¢kih lu¢kih radnika radi ruskog
prisustva u Afganistanu. Ta je tonaZa prebace-
na na sektor Dalekog istoka, gdje je ove go-
dine doslo do daljnjeg ubacivanja fullconta-
iner brodova pogotovo u pravcu Evrope, &i-
me je to trziSte postalo zasi¢eno kontejner-
skom ponudom.

Prijevoz tereta u kontejnerima pokazao je
ove godine markantne prednosti i podvucenu
rentabilnost u odnosu na poslovanje klasi¢-
nim brodovima.

Sveukupna prekomorska - trgovina linij-
skih tereta u 1978. bila je izmedu 125 i 150
milijuna tona. Procjenjuje se da je u 1979.
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kontejnerski prekomorski promet iznosio 76
milijuna TEU ili otprilike 80 milijuna tona.
Iz toga proizlazi da je danas otprilike 60%
prekomorske trgovine generalnim teretima
kentejnerizirano. Osim toga manji bulk brode
vi kao i specijalizirani brodovi povecali su
svoje ucedce u sveukupnom trzistu prekomor-
ske trgovine suhim teretima od 45% u 1968,
na 67% u 1978. godini, $to je povecéanje od
oko 50%.

Konvencionalni linijski brodovi su dakle
pretrpjeli snaZzan pritisak s jedne strane od
kontejnerskih, a s druge strane od manjih
bulk brodova.

Kroz cetiri godine (od 1974 — 1978) ukup-
ni kontejnerski promet rastao je po stopi od
15% godisnje $to predstavlja porast od 72%
u promatranom razdoblju. Taj porast je nas
tao u periodu stati¢nog trgovinskog rasta i to
uglavnom u trgovini izmedu razvijenih zema-
lja. Kao posljedica toga primarni linijski prav-
ci (izmedu razvijenih zemalja) su danas prak-
ticki potpuno kontejnerizirani. Slijedom toga
predvida se da ¢e se sveukupni rast kontejner-
skog prometa kroz &etiri godine (od 1978 —
1982) odvijat po godisnjoj stopi od 10%. Ovaj
nizi rast se predvida usprkos o&ekivanom ut-
rostrucenju kontejnerskog prometa sa zemlja-
ma u razvoju, iz razloga $to ti pravci imaju
relativno manji obujam kontejnerskog pro-
meta.

Svjetska prekomorska kontejnerska flota
krajem 1979. godine imala je sveukupnih ka-
paciteta od 3,000.000 TEU. Od toga, cisto ce-
lularni brodovi predstavljali su 60% kapaci-
teta, $to je posljedica vrlo brzog rasta multi-
-purpose i Ro-Ro flote, kao i pojave container-
-bulk-era. U zadnjih pet godina multi-purpose
kapaciteti narasli su za 150%, a Ro-Ro kapa-
citeti za 300%. Potpuno celularni kontejnerski
bredovi, kontejner, Ro-Ro, multi-purpose i
kontejner-bulk-eri koji se sada nalaze u knji-
gama narudzbi za 1980 — 1982. godine imaju
kapacitet od 268.000 TEU, &to predstavlja po-
vecanje od 25% i u broju brodova i u kapa-
citetu. Blizu 50% svih narudzbi bit ée realizi-
rano tj. brodovi isporu¢eni ove godine. U svi-
jetlu toga razmatra se relativna ravnoteza iz
medu porasta prekomorskog kontejnerskog
kapaciteta i rasta kontejnerskog prometa.

Usprkos naglog pada u svjetskoj trgovini
generalnim teretom nakon buma = 1973/74.
ravnoteza izmedu rasta prekomorske kontej-
nerske trgovine i kontejnerskih kapaciteta
odrzavala se sve do 1977. godine. Medutim,
nakon toga ravnoteza je bila poremeéena uvo-
denjem viska nove kontejnerske tonaze. Od
sredine 1977. godine do sredine 1980. godine
kontejnerski kapaciteti su udvostruceni, dok
je rast kontejnerskog prometa bio manji, iako
je dozivio znacajan porast od 75 — 80%. Dio
tog povecanja kontejnerskih kapaciteta pri-
pisuje se naglom padu na tankerskom i bulk
trziStu nakon 1973. godine i zaokretu narudzbi
i kapaciteta na kontejnerski sektor. Posljedica




ovog viska tonaZze bilo je depresivno stanje
kontejner i Ro-Ro carter trzitsa kao i pada
profita brodova. Prema izvjeStaju gosp. Car-
michaela na konferenciji »Kontejnerizacija i
zemlje u razvoju« koja se odrzala u Londonu
proizlazi da de svjetska flota kontejnera do
2000. godine narasti na 17 milijuna TEU. O-
¢ekuje se da ¢e promet generalnih tereta rasti
po stopi veéoj od 5% godisnje, te da ée me-
dunarodna robna razmjena do 2000-te godine
iznositi ne$to preko 2 milijarde tona. Gospo-
din Carmichael pretpostavlja da ¢e se oko 1,22
milijarde tona prevoziti u kontejnerima. Za
prijevoz te koli¢ine roba, bit de potrebno in-
vestirati u kontejnere izmedu 60 milijardi i
90 milijardi dolara, a viSe od 100 milijardi do-
lara u kontejnerske brodove (po danasnjoj ci-
jeni). Ocekuje se da se do 1981. indijska kon-
tejnerska flota poveda na kapacitet od 70.000
TEU, zatim potrebu povecanja na 237.000 TEU
kapaciteta do 1986. i do 1991. postignu cifru
od 320.00 TEU kapaciteta.

Proizlazi da od svih novih prijevoznih si-
stema kontejnerizacija ima u pomorskim pri-
jevozima najjace znalenje. Zbog toga se kon-
tejneri i kontejnerizacija Cesto uzimaju kao
sinonim za integralni prijevoz u smislu teh-
noloskih novina i u smislu integracije prijevo-
za. Nasa zemlja spada u grupu zemalja gdje
se integralni prijevoz sporije razvija. U 1979.
godini imali smo 30 brodova novih sistema ili
9% od ukupnog broja brodova cijele trgovac-
ke mornarice, sa prijevoznim kapacitetom od
6.627 TEU.

Ovaj odnos brodova nove tehnologije ne-
dovoljan je da bi se pratio razvoj integralnih
sistema u svijetu. No s druge strane je cinje-
nica da je morsko brodarstvo do sada najvise
postiglo u uvodenju kontejnerskog i drugih
suvremenih sistema prijevoza.

Daljnje moguénosti prodora nove tehnolo-
gije kao i prodora na nedovoljno pokrivene
pravce kao J. Amerika, Srednji istok indijski
sub-kontinent i Daleki istok, jedna su od da-
ljnih znacajki kretanja kontejnerizacije i Ro-
-Ro sistema u ovoj godini. Zemlje u razvoju
su i ove godine pokazivale dinamican razvoj
kontejnerizacije, medutim, njihov udio u cje-
lokupnom svjetskom prometu imao je tenden-
ciju zaustavljanja a ne porasta. Indijski sub-
-kontinent forsirano je trazio jac¢i zamah komn-
tejnerskih prijevoza, ali se jo§ uvijek vise os-
lanja na polu-kontejnerske a ne full-container
brodove, kao $to uostalom ¢&ini vedina ostalih
zemalja u razvoju.

Brodari su se viSe nego prijasnjih godina
suocavali sa nepovoljnim kretanjima tecajnih
odnosa izmedu vozarina ubranih u dolarima
te investicionih zahvata, cijena i tekudih ope-
Tativnih tro$kova izrazenih u nacionalnoj va-
uti.

Dosta smirena situacija uz poboljsanje
obrta brodova i zakréenosti luka, kao i pouz-
dan trend izvoznih tokova tereta sa daljnjim

uhodovanjem nove tehnologije, bila je karak-
teristika trzne situacije na podruc¢ju Bliskog
istoka i Arapsko-perzijskog zaljeva, sve do iz-
bijanja sukoba pocetkom septembra, izmedu
Irana i Iraka. Jugoslavenski su brodari ostali
prikraceni za 4 plovne jedinice. Posljedice tog
sukoba donijele su brodarima do sada ogrom-
ne $tete, kao opcenito nasoj izvozno-uvoznoj
privredi i investicionim radovima u tim zem-
ljama. U sadasnjoj situaciji koja ne naslucu-
je skori zavrSetak neprijateljstva, osnovni je
problem pronalaZenja i organiziranja alterna-
tivnih  sigurnih i organiziranih transportnih

puteva.

»PIONIR‘« (Jugolinija) brod za prijevoz robe
u kontejnerima

Cijena jedne tone pogonskog goriva zao-
kruzuje se na 200 dolara po toni, §to znaci da
dnevni potro$ak broda srednje veli¢ine iznosi
oko 25 milijuna st. dinara. U posljednje vri-
jeme ne postoji problem cijena jer se o cijeni
ne moze razgovorati, ve¢ postoji problem
snabdijevanje na izvjesnim svjetskim bunker
stanicama. Sa aspekta ekonomiziranja brodari
su nastavili sa pregradivanjem strojeva od
turbinsko-parnog na diesel pogon, s obzirom da
se ne traze brodovi velikih brzina.

Trziste rasutih tereta bilo je u’ prvih 10
mjeseci ove godine vrlo aktivno sa relativno
visokim vozarinskim stavovima, kroz gotovo
cijelo razdoblje. Od sredine ljeta trziSte je
pokazivalo tendenciju slabljenja i ne osjeca
se ona snaga koja je ranijih mjeseci vukla i
stvarala zivost ukljuc¢iv i na sektoru dugoroc-
nog najma. Ipak izostale su uobicajene jesen-
ske oscilacije kao predznak zimske sezone.
Time charter indeks u tre¢em kvartalu opao
je na vrijednost indeksa u prvom kvartalu
ove godine. Tankersko trziste nije bilo tako
izdagno, i neminovno iransko-iracki sukob nijc
doprinio nikakvom poboljsanju, ve¢ pogor-
Sanju u prijevozima tekuceg tereta.

Osnovni puls trziSta i dalje ostaje prije-
voz zeljezne rudace, ugljena i Zita. Relativno
visoki vozarinski stavovi i teske prilike na
tankerskom, trzis$tu, privukle su veliku koli¢i-
nu kombinirane tonaze koja vr$i pritisak na
trzidtu rasutog prostora. Jedna od indikacija
poboljsanja trzista pocetkom godine ogleda
se i u tome $to je doslo do ekspanzije naru-
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dZaba gradnje bulk-carriera. Tonaza u raspre-
mi se je opcenito ne$to smanjila.

Moze se jo$ spomenuti da je ove godine
doslo do daljnjeg zaoS$travanja i pojacane kam-
panje kontrole standarda tzv. zastave u sjeni.
Kodeks ponasanja linijskih Konferencija ra-
tificiralo je do sada oko 50 zemalja, ukljuciv
i Jugoslaviju, medutim, ukupna tonaza zema-
lja potpisnica nije dosegla predvidenih 25%
ukupne svjetske tonaze, kako bi se Kodeks
opcenito prihvatio. Ravnoteza izmedu krcate-
lja i korisnika transporta nije se mnogo po-
makla dalje od papirnih deklaracija. Ta rav-
noteza dobiva drukcija kretanja kao rezultat
direktnih medu vladinih sporazuma. Kodeks
ponasanja ne ulaze¢i u njegove principijelne i
politicke postavke imat ¢e limitirajuée djelo-
vanje na poslovanje jugoslavenske linijske
flote.

Mislim da je na$ zajednicki zakljucak da
je i parcijalna a pogotovo univerzalna prim-
jena Kodeksa UNCTAD-a o ponaSanju linij-
skih Konferencija limitirajuéi faktor za nase
linijske brodare. Tu ¢injenicu moramo imati
u vidu i radi eventualne evolucije naSeg ju-
goslavenskog stava prema tom pitanju i po-
sebno prema moguénosti da se Kodeks mo-
dificira u smislu da se tzv. tredoj zastavi pre-
ma njenom prisustvu, regionalnoj pripadnosti
i frekvenci garantira najmanje 20% ucesda, a
ako je moguce i viSe jer to odgovara i intere-
sima trgovine.

Osim toga ZUR bi morale stvarati i jedan
organizam koji bi vodio brigu o dosljednjoj
provedbi proklamiranih nacela i donijeti in-
strumente koji limitiraju ili onemogucavaju
da  se tradicionalne  zastave  razvije-
nih zemalja pod raznim vidovima najvise ne
okoriste primjenom Kodeksa.

Mi smo mi$ljenja da bi angaziranje i
predstavnika nase vlade na postizanju ova dva
minimalna cilja doprinijelo smanjenju nega-

Brod »JADRAN EXPRESS«, kapaciteta 926 TEU kontenera, plovi u linijskom servisu

tivnih utjecaja primjene UNCTAD-a na razvoj
pa i opstanak nekih nasih linija.

Danasnje stanje flote
Stanje trgovacke mornarice 31. XII
1980. iznosi 392 broda sa 3,858.490 DWT, sada-
$nje vrijednosti 13,420.358 hiljada dinara.
Raspolozivi kapaciteti po socijalistickim
republikama:

Sadasnja
Broj vrijednost:
brodova DWT u 000 dinara
SR Hrvatska 325 2,548.179 11,358.068
SR Crna Gora 36 850.378 801.199
SR Slovenija 28 453.843 1,239.528
SR Srbija 3 6.090 21.563

Ova flota realizirana je na nacin Sto su
zaklju¢no sa 1966. godinom sve gradnje bro-
dova bile izvrsene iskljuc¢ivo u zemlji.

Do 1955. godine kapaciteti brodogradilita
koristeni su 100% za potrebe vlastite trgovac-
ke mornarice.

0d 1956 — 1966. kapaciteti brodogradilis-
ta koristeni su po domadem brodaru sa 25—
40%, suglasno reproduktivnoj sposobnosti
brodarstva.

0d 1967 — 1976. prakticki sve se gradilo
u stranim brodogradilistima, a brodogradnja
je bila orijentirana na izvoz. Razlog pomanj-
kanje sistemskih rjeSenja i time nemogu¢-
nost gradnje brodova u domacim brodogradi-
listima.

Plan razvoja trgovatke mornarice za pla-
nsko razdoblje 1976 — 1980. obuhvatilo je
gradnju 62 broda sa 643.724 DWT nabavne
vrijednosti 7,721.358 hiljada dinara.

Plan izgradnje brodova reguliran je Sa-
moupravnim sporazumom brodograditelja i
brodara — »Piranski sporazumc.

za istoénu obalu SAD
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Djelomi¢na realizacija plana ostvarena je
samo od radnih organizacija SR Hrvatske ito
sa 70% u tonama nosivosti, a 102% u vrijed-
nosti.

U domadim brodogradilistima, u razdob-
liu od 1947. do danas, izgradena su 134 broda
sa 1,175.878 DWT §to ¢ini 37% od ukupno iz-
gradenog brodskog prostora po nalogu do-
maceg brodara.

U inozemnim brodogradilistima realizira-
na je gradnja 82 broda sa 2,025.147 DWT i ku-
pnja 159 polovnih brodova sa 1,061.026 DWT.

U prva tri kvartala 1980. godine ostvareni
su slijedeci rezultati:

Indeks
Dinara 1980/1979
Ukupan prihod 19,08 milijarde 168
Dohodak S ,, 178
Rasporedeni
¢isti dohodak 3,67 i 192

Osobni dohoci u I polugodistu 1930. u
poredenju sa 1979. godinom, ostvareni su in-
deksom 131,9. Broj zaposlenih radnika 15.959.

Iako su sredstva amortizacije povecana
7a 32,7% u odnosu na prethodnu godinu, ova-
ko izdvojena sredstva ne omogucavaju zamje-
nu dotrajalih kapaciteta iz razloga sve visih
cijena brodova, posebno u domacim brodogra-
dilitima i ogranic¢avajuc¢i su faktor konku-
rentnosti flote na svjetskom trzistu.

Ostvarivanje deviznog priliva i neto de-
viznog efekta ima stalan trend rasta.

U devetomjese¢nom obracunu 1980. ostva-
reni su slijededi rezultati:

u 000 dolara

1980. 1979. Indeks
Devizni priliv 610359  482.738 126
Devizni odliv 311.395 263.439 118
Neto devizni
priliv 298.964 219.299 136

Za cijelu 1979. godinu, usporedbe radi,
ostvaren je
Devizni priliv $ 658.000.000.—
Neto devizni priliv $ 280,000.000.—

U razdoblju od 4,5 godine (od 1976. do za-
klju¢no I polugodiste 1980) ostvaren je

$ 2.590,300.000.—
$ 1.118,900.000.—

Nabavna vrijednost osnovnih sredstava —
brodovi 1979. u odnosu na 1974. godinu os-
tvarena je indeksom 299,7, a iznos obracunate
amortizacije indeksom 103,5, dakle, umanjena
reproduktivna sposobnost za 2,89 puta.

Ukupan devizni priliv
Neto devizni priliv

Vrijednost osnov. sredstava
u 000 dinara

po nabavnoj vrijednosti 32.573.028
Sadas$nja vrijednost osnovnih
sredstava (stanje 31. XII 1979) 12.213.678

Sredstva rada — brodovi — otpisani su
sa 62,51%. Prisutna je fizicka i tehnic¢ka za-
starjelosi naSe flote sa prosjecnom starosti
preko 13 godina.

Struktura flote po godinama starosti:

Ucesce

Broj
Godina Broj BRT brodova BRT
do 4 38 578.896 11,2 242
5 — 9 35 355.035 10,3 14,8
10 — 14 91 790.842 26,8 33,1
15— 19 64 324.086 18,9 13,6
20 — 24 61 256.923 18,0 10,8
25 — 50 49 76.283 14,5 3
preko 50 1 7.168 0,3 0,3

Jadranska slobodna plovidba iz Splita odriava s pet
brodova liniju za Kanadu. Na slici m/b »Admiral
Purisié¢«, kapaciteta 342 TEU kontenera

Prema tome imamo 175 brodova starijih
od 15 godina (51%).

Na kraju srednjoro¢nog planskog razdob-
lja 1981 — 1985. broj brodova starosti preko
15 godina iznosio bi 78,4% od danas raspolo-
zive flote, tj. 266 brodova.

Mnoge zemlje, posebno zemlje u razvoju
ne prihvacaju prijevoz njihove robe brodovi-
ma starijim od 15 godina — S$to veé¢ danas
dovodi u pitanje zaposlenost 35% raspolozivih
kapaciteta trgovacke mornarice. ¥

Veliki broj postojec¢ih brodova mora se iz
tehni¢ko-tehnoloskih, a posebno ekonomskih
razloga rashodovati u prvim godinama plan-
skog razdoblja 1981 — 1985.

Plan

Radne organizacije pomorskog brodar-
stva planiraju da u razdoblju 1981 — 1985.
grade 59 brodova sa 1,145.350 DWT i putem
uvoza realiziraju kupnju 72 polovna broda sa
904.400 DWT.

Planom je predviden rashod 118 brodova
sa 812.972 DWT.

Brodogradnja je prihvatila gradnju 56
brodova, a suglasno njenoj procjeni utvrdena
je vrijednost po svjetskim — izvoznim cije-
nama od 27.846 milijuna dinara, odnosno
1.020 milijuna dolara po te¢aju 27,30 dinara
1 US dolar.

Cijena*ko$tanja za brodove koji se grade
u na$im brodogradilistima vede su za 50% u
odnosu na cijene koje se danas postizu na
svjetskom trzistu.
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Za pokrice ove razlike u cijeni data su
dva prijedloga rjesenja:

1. da se brodarstvu odobri namjenska sti-
mulacija od 12% na ukupni devizni priliv,

ili da se brodogradilistima odobri dodat-
na stimulacija od 40% od ugovorene cijene
broda.

U ovom prijedlogu brodarstvo ucestvuje
u pokric¢u razlike u cijeni sa 10%.

RO brodarstvo  12% 12%
RO brodogradnja 2% ili 4%
DPZ 1% alternativni 1%
Soc. republike 13% prijedlog 18%
Federacija 22% 15%
Ukupno: 50% 50%

Prema kvantifikaciji potrebnih sredstava
za realizaciju plana gradnje 56 brodova u do-
madim brodogradilistima potrebno je osigura-
ti 41.769 milijuna dinara. U ovom iznosu obu-
hvacena je i razlika izmedu svjetske izvozne
i domace cijene broda 50%, odnosno 13.923
milijuna dinara, koja bi se razlika premostila
predlozenom raspodjelom na pojedine uces-
nike.

Uvjeti gradnje:

20% u toku gradnje broda

80% kredit brodograditelja na 8 godina i
8% kamata.

Ovo su velika sredstva, ali su ona potre-
bna i kod gradnje broda za inozemnog naru-
¢ioca — izvoz broda.

1.525
(Mediteranska plovidbea — Korcula)

Tramper »VARAZDIN« nosivosti tona

Detaljnom analizom konkretnih financij-
skih podataka, kako u brodarstvu, tako i bro-
dogradnji utvrdeno je da bi se gradnjom do-
mace flote u domadéim brodogradilistima u
razdoblju 1981 — 1985. u odnosu na gradnju
7 stranog narucioca postigli slijede¢i finan-
cijski efekti :

Neto devizni priliv
u razdoblju od 15
godina

Posebna dodatna
stimulacija

Gradnja brodova za
vlastite potrebe $ 3.988 mil. Din 11.139 mil.
Gradnja brodova

za izvoz $ 6.086 mil.

949 mil. Din.
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Prihvacanjem prijedloga posebne dodat-
ne stimulacije brodarstvu ili brodogradnji u
cilju premostenja razlike u cijeni, ostvarivo bi
se u razdoblju od 15 godina povecani devizni
neto priliv od US $ 3.039 milijuna, u odnosu
na gradnju brodova za stranog narucioca.

Slijedi zaklju¢ak, da brodove gradimo u
domadim brodogradilistima pod uvjetima iz
voza brodova uz dodatno ucde$ce brodara u
cijeni broda od 10% (svjetske — izvozna ci-
jena + 10%).

Drugi, ne manji znalajan i tezak prob-
lem, je kreditiranje brodogradnje od strane
poslovnih banaka u visini 80% od ugovorene
cijene broda, kao i visina kamatne stope s
obzirom na visoke cijene domacde brodograd-
nje.

Prisutni problemi i dati prijedlozi traze
hitno rjeSenje iz razloga sve vedeg angaZira-
nja brodogradevnih kapaciteta inozemnim na-
rudzbama.

Prema podacima Poslovne zajednice bro-
dogradevne industrije »Jadranbrod« kapacite-
ti brodogradilista zauzeti su u razdoblju 1980
— 1985., kako slijedi:

1980. 76%
1981. 54%
1982. 80%
1983. 65%
1984. 3%

Akontacija sporazuma izmedu SFRJ i
SSSR, za gradnju 56 brodova u morskim bro-

dogralistima, situacija zaposlenosti je slije-
deda: :

1980. 76%

1981. 54%

1982. 80%

1983. 65%

1984. 50%

1985. 35%

Pitamo se na koji na¢in i kada mozemo
oc¢ekivati pocetak realizacije plana razvoja po-
morskog brodarstva za razdoblje 1981 — 1985.
Neizvréenje plana razvoja u idu¢em planskom
razdoblju ili bolje receno nepravovremena za-
mjena dotrajalih kapaciteta nuzno c¢e dovesti
u pitanje:

— zaposlenost pomoraca vezano za predvide-
ni i neodgodivi rashod 118 brodova,

— smanjenje deviznog priliva $to je suprotno
svim proklamacijama stabilizaciji privrede
i obavezi poveéanja deviznog priliva u idu-
¢em planskom razdoblju,

— smanjenje uce$éa domace flote u prijevozu
nase robe na prekomorska trzita, poseb-
no sa nesvrstanim zemljama i zemljama u
razvoju,




— povecanje deviznog odliva s naslova veceg
koriStenja stranc zastave i mnepovoljnijih
uvjeta prijevoza,

— smanjenje financijskih efekata cjelokupne
privrede koja sudjeluje u realizaciji preko-
morske prijevozne usluge ($pedicije, agen-
cije, luke, brodogradilista i snabdjevaci
brodova potro$nim i repromaterijalom
kao i odredenom opremom i dr).

Sa naSe strane uz puno uce$ée i suglas-
nost brodogradnje dati su prijedlozi za mogu-
¢nost gradnje brodova u domadim brodogra-
dilistima za potrebe jugoslavenske trgovacke
mornarice. Suglasni smo, da u pokriéu razlike
izmedu domace i izvozne — svjetske cijene
utestvujemo sa maksimum 12%. Ocekujemo
hitno rjesenje nadleznih organa i institucija.

Gradnju broda koju neéemo moéi realizi-
rati u domadim brodogradili§tima iz razloga
zauzetosti brodogradevnih kapaciteta potreb-
no je rijesiti dozvolom uvoza, ako kao zemlja
zelimo biti prisutni na svjetskom pomorskom
trziStu u sluzbi naSe vanjske trgovinske raz-
mjene, ostvarujuéi pri tome devizni priliv ko-
ji je za zemlju od posebnog prividnog zna-
caja.

Moramo redi, o prijedlogu za rjeSenje
problema gradnje brodova u domaéim bro-
dogradilistima raspravlja se veé¢ dugi niz go-
dina.

U posljednjih nekoliko godina odrzano je
vi$e znacajnih skupova, i to:

1. Savjetovanje komunista u brodograd-
nji odrzano u Splitu 3. februara 1976.
godine,

2. Savjetovanje komunista u brodarstvu
odrzano u Opatiji, 14 — 15. lipnja
1977. godine,

3. Savjetovanje brodogradnje i brodar-
stva odrzano u Puli, 27 — 28. marta
1979. godine,

4. Znanstveno savjetovanje o saobracaju
odrzano u Zagrebu, 24 — 25. aprila
1980. godine,

5. Zajednicki prijedlozi »Jadranbroda« i

»Zajednice brodara«, — od aprila ove
godine — odaslato svim rukovodioci-
ma.

Odgovore jo$§ nemamo, a vrijeme prolazi
i ulazimo u prvu godinu srednjoro¢nog plana.
Sto nam je raditi?

U izgradnji broda uclestvuje velik broj
kooperanata — proizvodaca opreme — $to do-
prinosi industrijskom razvoju zemlje u ve-
¢em broju raznovrsnih privrednih grana, a ne
smijemo izgubiti iz vida, da brod za vlastite
potrebe sadrzi vedi dio domacde supstance u
odnosu na brod u izvozu.

Cijena broda i uvjeti kreditiranja, s ob-
zirom na visoku vrijednost sredstava rada,
imaju ulogu u konkurentnoj sposobnosti. Ne
trazimo izuzetan polozaj morskog brodarstva,
iako ga ono ima u veéem broju pomorskih
zemalja, ali zahtijevamo da financijski uvjeti

gradnje za domacdeg i stranog brodara budu
istovjetni.

Plan razvcoja morskog brodarstva mora
biti uskladen s proizvodno — operativnim
planom brodogradnje u odredenom planskom
razdoblju. Uskladeno planiranje tih dviju gru-
pacija moguce je posti¢i kada se prethodno i
u potpunosti definiraju uvjeti gradnje i zao-
kruzi financijska konstrukcija osiguranja
sredstava, $to su osnovni ¢inioci svakog ku-

. poprodajnog ugovora, a tako i ugovora o gra-

dnji brodova.

Zakljuéci i prijedlozi

Mislim da mozemo bez pretjerivanja kon-
statirati da trgovacka mornarica iz godine u
godinu postizava sve zapaZenije i zapaZenije
poslovne rezultate, posebno na podrucju de-
viznog efekta interesantnog za platnu bilancu
zemlje. Da se obnavlja, iako ne srazmjerno po-
trebi vlastite obnove i potrebi medunarodnog
pomorskog trziSta, pretezno sa vlastitim sred-
stvima i financijskim kreditima na bazi vla-
stite snage ili putem instituta hipoteke, ne
stvarajuc¢i pri time nikakove obveze koje bi
vr§ile pritisak na »drzavnu blagajnu« i stva-
rale obveze drzavi. Prema tome mi smatramo
da toj grani ne bi u buduée trebalo bilo ka-
kvim restrikcijama stvarati poteskoc¢e u nje-
noj obnovi i pros$irenoj reprodukciji dapace
trebalo bi pronadi ona rjesenja koja ce joj
omoguditi redovitu obnovu, na nacin koji smo
predlozili zajednicki sa brodogradnjom, ili
kako se i do danas obnavljala.

Ako Zelimo sacduvati steCene pozicije na-
Seg brodarstva na svjetskom pomorskom tr-
ziStu, da sa svojim tarifama bude stabilizator
nivoa cijena pomorskih vozarina — kao jed-
nog od bitnih elemenata koji utje¢u na kon-
kurentnu sposobnost nase izvozne privrede —
te da i dalje bude znacajan ¢inilac u deviznom
prilivu, trebalo bi omoguditi pomorskom bro-
darstvu da brodove gradi koriste¢i domaca
brodogradilista na nacéin kako je to naprijed
izneseno.

Gradnjom 56 brodova u razdoblju 1981.
do 1985. brodogradnja bi osigurala nuzni ni-
vo zaposlenosti njenih kapaciteta i znacajno
smanjila gubitke u poslovanju koji bi nastali
kao posljedica nezaposlenosti.

Gradnjem domace flote u domadim bro-
dogradilistima postiglo bi se:

— brzi razvoj brodogradnje i brodarstva ko-
jim de se postiéi znacajniji rezultati u iz-
vozu i smanjenju uvoza,

— modernizacija 1 pro$irenje kapaciteta koji
¢e doprinijeti povecanju deviznog priliva
u medunarodnom saobraéaju,

— povecanje uceSca domace flote u prijevo-
zima roba za potrebe uvoza, izvoza i tran-
zita,

— usmjeravanje razvoja brodogradnje na se-
lekcionarne programe koji ¢e kvalitetno
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podmiriti potrebe razvoja domace flote,
potrebe njene modernizacije i tehnoloskog
napretka i na trajnim osnovama poboljsati
polozaj zemlje u medunarodnoj robnoj raz-
mjeni,
— jacanje akumulativne i reproduktivne spo-
sobnosti organizacija udruzenog rada bro-
darstva i brodogradnje,
ospsobljavanje brodogradnje za nastup na
svjetskom trzi$tu u cilju poveéanja izvoza,
znatno vedi devizni efekat po osnovi me-
dunarodnog tranzita, koji nije ba§ nezna-
¢ajan za nasu zemlju.
Radi postizavanja navedenih ciljeva po-
trebno je da se:
— mjerama razvojne i tekuce ekonomske po-
litike osiguraju uvjeti za veci devizni efe-
kat (priliv) po osnovi medunarodnog tran-
sporta,
brzom transformacijom kreditnih odnosa
osigurati koncentraciju i usmjeravanje
sredstava na financiranje grana od zajed-
ni¢kog interesa, medu koje spadaju brodo-
gradnja i brodarstvo,
mjerama ekonomske politike, a narocito
kreditnom politikom banaka, stvore uvjeti
u kojima c¢e prednost u kreditiranju inve-
sticija imati izgradnja kapaciteta na osno-
vu udruzZivanja sredstava i rada, kojima se
doprinosi povecanju deviznog priliva i sup-
stituciji uvoza.

Navedeni ciljevi i mjere u skladu su sa
Nacrtom Dogovora o osnovama drustvenog
plana Jugoslavije za period 1981 — 1985. godi-
ne o uskladivanju i usmjeravanju tokova dru-
$tvene reprodukcije i Dogovora o osnovama
drustvenog plana Jugoslavije o politici razvoja
ekonomskih odnosa s inozemstvom u periodu
1981 — 1985. godine.

Da bi se sve ovo moglo postiéi ¢ini mi se
da bi i Radna zajednica naSe Zajednice mo-
rala biti bolje organizirana i to tako da u pri-
premanju i prezentiranju svih ovih pitanja kod
nadleznih institucija bude mnogo efikasnija
nego $to je to bila do sada. Zato je potrebna
njena organiziranost i sistematizacija radnih
mjesta. Neka nam za to posluzi primjerom or-
ganizacija »Jadranbrod«.

Njena organiziranost treba da se ogleda
ne samo u pruzanju momentalne pomodi svo-
jim ¢lanovima, ve¢ da bude, uz podrsku i dru-
gih institucija, kreator politike prisutnosti tr-
govacke mornarice u privrednom, deviznom i
drugim sistemima kako bi se mogla bezbolni-
je razvijati. Da bi se to moglo postignuti tre-
ba napore vi$e usmjeriti ka svojoj unutarnjoj
organizaciji, dok aktivnosti na nivou meduna-
rodne djelatnosti od interesa za pomorstvo bi
trebalo prepustiti Komitetu za saobracaj
SIV-a kao predlagac¢u politike, a Zajednica da
bude samo kao stru¢na pomoé. No da bi ona
to mogla posti¢i sigurno je da u tome nesebi¢nu
pomo¢ mora imati i od svih~svojih c¢lanova
podjednako, $to do sada uvijek nije bilo pri-
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su'no. Imamo slucajeva da pojedini nasi cle
novi na svoj nadin interpretiraju pojam prk
sutnosti odredenih kapaciteta na odredenim
pravcima (trziStima), kao i da neprihvacaju
samoupravne akte koji su prihvaceni od ve
ne ¢lanova. Zbog toga moramo stalno unapre
divati nase zajedni$tvo u radu, razvijati same
upravne odnose u cilju $to boljeg, racionalni
jeg i ekonomicnijeg koriStenja kapaciteta i
kroz to usmjeravati nasu razvojnu politiku.

U tom cilju pozivam sve ¢lanove Zajedni:
ca pomorskih brodara Jugoslavije da doprine
su naporima u prevazilazenju svih teskoca i
problema koji nam stoje na putu naseg dalj
njeg razvoja flote i $to veceg doprinosa rax
rjeSavanju postojecih privrednih teskoca u ko
jima se nalazi nasa zemlja.

Perspektive poslovanja na svjetskom tr
zistu za poslovanje nase flote su dobre. Na
nasem trzi$tu trebamo raditi sve da dodemo
do samoupravnih sporazuma sa nasim izvoz
no-uvoznim partnerima, a to posebno vazi za
domacde velike uvoznike rasutih i tekudih te-
reta.

U daljnjem poslovanju najteze probleme
moZemo ocekivati i dalje zbog nerijesenog
problema gradnje brodova, kupnje polovnih
brcdova i nestabilnost sistemskih rjesenja,
slu¢aj kontokorentnih racuna, odluke o dina-
rima kao devizni priliv, itd. Na svjetskom tr-
7i$tu ekonomski odnosi razvijenih zemalja, ze-
malja u razvoju i nerazvijenih, sve se viSe za-
oStravaju i pradeni su mnogim negativnim po-
javama, od svih vrsta protekcionizma, pa do
otvorenih sukoba. Zbog nestabilnosti u svjet-
skim ekonomskim i politickim odnosima i naj- |
pozvanije institucije koje prate svjetski raz
voj razlikuju se u prognozama. Dok jedni
predvidaju lagani rast industrijske proizvod- |
nje i svjetske razmjene, dotle drugi prdvi-
daju stagnaciju i njihov pad.

Zbog svega toga, a dalje ¢emo morati vo-
diti borbu s mnogim problemima i na sviet-
skom trzi$tu, moramo ocekivati ostru konku-
renciju.

Toga radi moramo stalno provjeravati na-
3u samoupravnu organiziranost i odgovornu
ulogu radnika u samoupravnom drustvenom
uredenju.

Oc¢ito da sve probleme koje tiSte nase rad-
ne organizacije u morskom brodarstvu nisam
obuhvatio, tu posebno mislim na probleme
kadrovske politike i sve vezano za tu proble-
matiku, kao $to su osobni dohotci, devizna
primanja, penzioni status pomoraca i dr., to
sam kako rekoh ostavio za diskusiju pa ovi-
me pozivam sve prisutne da svojim uceScem
u radu Skupstine rasvijetle mnoga pitanja ve-
zana za rad i djelovanje brodarstva.

Koristim ovu priliku da se svima Vama
prisutnima i Va$im suradnicima, radnicima
radne zajednice zahvalim na suradnji koju ste
mi pruzali u toku mojeg mandata, a novom
rukovodstvu Zelim mnoge ‘uspjeha u radu.




