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Stanje svjetske trgovacke flote i pravci njenog tehnoloskog

razvoja s osvrtom na stanje i pravce razvoja nase trgovacke

mornarice i gradnje brodova u zemlji za potrebe domaceg
brodarstva

Jugoslavenska trgovacka meornarica se danas po
tonaZi svog brodovlja sa svojih 1.778.423 brt ili 2.649.744
dwt nalazi na 24. mjestu svjetske rang-liste, kojom su
obuhvac¢eni parni i motorni brodovi preko 100 brt.
Prema statisti¢kim podacima koje kvartalno publicira
Lloyd’s Register of Shipping iz Londona, iz novembra
1974. godine, sa stanjem na dan 1. jula 1974. godine,
stoji podatak, da naSa trgovacka mornarica u svom
flotnom sastavu posjeduje ukupno 398 parnih i motor-
nih brodova.

Prema stanju od 1. jula 1974. godine, svjetska trgo-
vadka flota raspolagala je s tonazom od 311.233.000 brt,
odnosno uvec¢ana je u odnosu na 1973. godinu za 7%,
ili za 21.396.000 brt. MoZe se konstantovati da je ona
dvostruko uveé¢ana u odnosu na 1964. godinu.

Kao $to je to bio slucaj i tokom proteklih godina,
najveéu flotu trgovackih brodova posjeduje i dalje Li-
berija sa 55,3 miliona tona ispred Japana sa 38,7 milio-
na, Velika Britanija sa 31,6 miliona i Norveske sa 24,9
miliona tona.

Na osnovu izvje$taja Lloyd-a, preko 63%; svjetske
trgovacke flote mlade je od 10 godina, dok je 59, sta-
rije od 25 godina. U ovom trenutku najmoderniju flo-
tu posjeduje Japan, jer je preko 85%, tonaZe japanskih
brodova mlade od 10 godina. Po starosti brodova, iza
Japana slijede Norveska sa 81,19, Zapadna Njemacka
sa 81Y,, Svedska sa 80%, Danska sa 76%, i Spanija
sa 740//0.

Veoma interesantan je podatak da je oko 42%, tr-
govacke flote SAD starije od 25 godina.

Od ukupne svjetske tonaZe preko 63%, pokrece se
dizel motorima.

Stoji i podatak da od ukupno 61.194 broda svjetske
irgovacke flote 419 su brodovi u kategoriji od 100.609
do 140.000 brt, a 39 su brodovi od preko 140.000 brt,
medu kojima se nalaze i Getiri broda za kombinovani
prijevoz rudace, nafte i rasutog tereta.

Najveéi doprinos u povecanju tonaZe svjetske flo-
te, prema stanju od 1, jula 1974. godine, dala je flota
pod liberijskom zastavom sa 5,42 miliona tona, zatim
susjedna Gréka sa 2,46 miliona tona, Japan sa 1,92 mi-
liona tona, Velika Britanija i Sjeverna Irska sa 1,40
miliona tona, Norve$ka sa 1,23 miliona tona i Panama
sa 1,43 miliona tona.
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Na tankere za prijevoz nafte od 100 pa navi,
¢ija se tonaza u dvanaestomjese¢nom periodu do I
jula 1974. godine povecala za 14 miliona tona —
129,5 miliona tona, otpada 41,6%, svih parnih i motor
nih brodova. 5

TonaZa brodova za prevoz rudace i rasutog terefa
uvecala se u proteklom periodu za preko 6 miliona f-
na — na 69,4 miliona tona, ¢ineéi 25,5 odsto svih par
nih i motornih brodova.

Nasuprot gore iznesenim podacima tonaza brodov-
lja za prijevoz generalnog tereta opala je za 800 hi-
ljada tona — na 68,7 miliona tona, §to je &inilo 221
ukupne flote brodova. Nasuprot tome, povecala se fo-
naza tankera za prijevoz teénog prirodnog gasa i ke
mijskih priozvoda, kao i tonaZza kontejnerskih brodova
za 627.000 tona — na 9.454 hiljade tona, dok preostall
dio tonaZe otpada na brodove drugih kategorija.

Kako se razvijala naSa trgovacka flota

Godina Broj Izrazend
brodova u BRT
1923. 120 119.118
1939. 187 410486
1648. 101 202.0%
1949. 99 208.940
1952, 117 250.581
1959. 207 465.009
1963. 273 965.449
1967. 351 1.196.125
1972. 364 1.587.58)
1974. 398 1.778.4%

Neosporna je &injenica, da pomorsko brodarstvo od
1968. stagnira, $to znac¢i Ga zaostaje u svom razvoju.
Veoma mnogo govori nam i podatak da cjelokupno ju-
goslavensko pomorsko brodarstvo, od zacrtnog plan
izgradnje brodova u cilju realizacije svog flotnog pro-
grama za period do kraja 1975. godine, bice ostvareno
svega oko 60 do 65%.



Najjate pomorske zemlje 1974. godini

Velicinu svjetske trgovacke flote prikazacemo u
fabelarnom prikazu po zemljama:

Red. Broj
br. Zastava BRT DWT brod.
1, Liberija 55.321.641 103.744.205 2.332
2. Japan 38.770.659 62.175.855 9.974
3. Velika Britanija i
Sjev. Irska 31.566.298 50.345.001  3.603
4 Norveska 24.852.917 42.765.686  2.689
5. GrcCka 21.759.449 35.975.152 2.651
6. SSSR 18.175.918 19.037.489 7,342
7. SAD 14.429.076 20.145.198 4.086
8. Panama 11.003.227 17.572.996 1.962
9, Italija 9.322.015 14.085.675 1.710
10. Francuska 8.834.519 14.462.495 1.341
11. SR Njemacka 7.980.453 12.467.278  2.088
12. Svedska 6.226.659 9.985.974 785
13. Holandija 5.500.932 8.302.180 1.358
14, Spanija 4.949.146 7.389.000 2.520
15. Danska 4.460.219 7.119.616 1349
16. Indija 3.484.751 5.622.415 451
17. Cipar 3.394.880 4.966.760 722
18. Singapur 2.878,327 4.396.079 511
19. Kanada 2.459.998 2.883.834 1.231
2, Brazil 2.428.972 3.752.004 471
2. Poljska 2.292.318 3.119.309 6438
22. Somalija 1.916.273 2.881.668 2786
2. NR Kina 1.870.567 2.691.458 360
2. Jugoslavija 1.778.423 2.649.744 398
25. Finska 1.507.582 2.090.558 362
2. Taiwan 1.416.833 2.110.699 407
21, Argentina 1.408.129 1.798.802 366
28. Portugal 1.243.128 1.753.954 431
29. Juzna Koreja 1.225.679 1.858.550 650
30. DR Njemacka 1.223.859 1.553.340 431
3l. Belgija 1.214.707 1.807.302 251
32. Australija 1.168.367 1.577.412 394
33. Bermuda 1.153.280 1.966.551 54

Kao $to se moze vidjeti danas u svijetu 33 zemlje
imaju trgovacéku mornaricu ¢ija se tonaza krec¢e preko
1 milijun brt.

Iz tabelarnog prikaza je pregledno da se jugosla-
venska trgovacka mornarica sa 1.778 hiljada brt, od-
nosno sa svega oko 0,50%, svjetske tonaZe na svjetskoj
ljestvici pala na 24. mjesto u autorativhom izvjestaju
najstarijeg i najveteg maticara i osiguratelja svega §to
plovim morima i okeanima svijeta. Neosporna je ¢inje-
nica da se nasSa zemlja nalazi danas ne samo iza Bra-
zila i Poljske, koje su nekada bile iza nas, nego i iza
Somalije i NR Kine koje su sve do nedavno imale is-
pod milijun brt.

Podsjetimo se da je ne tako davno, jo§ 1968. godi-
ne, londonski Lloyd’s Register of Shipping, svrstavao
nau trgovacku flotu na 19. mjesto na svjetskoj ljes-
tvici, Po tonazi svoje flote, za naSom zemljom su tada
ostajale Indija, Poljska, Brazil, Cipar, a u zadnje dvi-
je godine na rang ljestvici, kao §to je to jasno vidljivo,
pretekle su nas Somalija i NR Kina. Cinjenica je da
su trgovatke mornarice ovih zemljama znatno odma-
kle ispred nas $to nam slikovito ilustruju i dati podaci.

S obzirom na tipove brodovlja naSa trgovacka flo-
ta posjeduje 28 tankera sa 250.396 brt, 32 B/Ore-bro-
dova sa 497.772 brt, 247 brodova za prijevoz generalnog
tereta sa 977.436 brt, 54 trajekta, 25 remorkera, 3 ribar-
ska broda, kao i 2 glibodera.

U pogledu starosne strukture naSe flote imamo
109 brodotva koji su mladi od 10 godina, ¢ija ukupna
tonaza iznosi 1.010.236 brt, a preko 25 godina starosti
imamo 65 brodova ¢ija je ukupna tonaza 56.653 brt.

U pogledu vrste pogona od 398 brodova veé¢ih od
100 brt s kojima nasSa zemlja raspolaze, njih 386 sa
1.736.603 brt ima motorni pogon, dok ostalih 12 brodova
sa 41.820 brt posjeduje parni pogon, od kojih dva bro-
da otpadaju na turbinski pogon.

Od svih brodova koji su bili u gradnji 30. septem-
bra 1974. godine (33,8%, odnosno 10.477.271 brt brodov-

lja bilo je pod klasom Lloyd’s Registra. Interesantan
je podatak da je danas od strane Lloyd’s Registra u
svijetu klasificirano ili ¢e biti klasificirano 11.134 bro-
da s ukupnom tonazom od 93,3 miliona brt.

Svjetska trgovac¢ka mornarica danas u svom sasta-
vu ima ukupno 55.070 broda na motorni pogon koji
imaju 198.291.480 brt, kao i 6.124 broda na parni i tur-
binski pogon sa 113.031.146 brt, odnosno svjetska tr-
govatka mornarica imala je 1. jula 1974. godine ukup-
no 61.194 broda sa 311.322.620 brt ili 439.986.761 tdw.
Iz ovih podataka je vidljivo da se posljednjih dese-
tak godina svjetska trgovacka flota viSe nego udvos-
trucila, jer je 1. jula 1964. godine imala svega
152.999.621 brt.

Kao $to smo veé ranije istakli u ovom napisu,
flota Singapura uvecala se za preko 2 miliona tona u
protekle dvije godine i uklju¢ujuci flotu Bermuda, sa-
da dovodi broj trgovackih flota koje imaju viSe od je~
dan milion brt na 33. Na prvom mjestu je Liberija, a
na zadnjem mjestu Bermuda.

Zastupljene vrste brodova u svjetskoj
trgovackoj floti

Svjetska trgovactka flota sa stanjem na dan 1.
jula 1974. godine, prema vrstama tereta koje prevozi,
dijeli se po tonaZi na slijedete tipove brodovlja.

Red. Broj bro-
br. Vrste brodova dova Brt
1. Tankeri za prijevoz nafte 6.785 129.491 446
2. Tankeri za prijevoz plina 399 2.414.843
3. Tankeri za prijevoz kemikalija 291 748.139
4. MjesSoviti tankeri 95 122.334
5. Ore/bulk-carriers brodovi 3.110 57.403.390
6. OBO-brodovi 380 22.034.582
7. Brodovi za prijevoz generalnog
8. MjeSoviti teretni brodovi 188 381.223
9. Brodovi za prijevoz .
tereta 21.139 68.674.377
kontejnera 412 6.291.404
10. Brodovi za prijevoz vozila
(RO-RO) 127 468.592
11. Brodovi za prijevoz maona
(LASH) 24 666.431
12. Brodovi za prijevoz stoke 45 83.605
13. Putni¢ki brodovi (linijski) 140 2.851.419
14. Trajekti i drugi
putnic¢ki brodovi 2.449 \, 4.341.483
15. Brodovi za opskrbu 1.029 583.609
16. Ribarski brodovi 17.262 7.334.359
17. Brodovi za preradu i
prijevoz ribe 693 3.348.699
18. Brondovi ledolomci 68 233.099
19. Brodovi za polaganje kabela 45 135.283
20. IstraZivacki brodovi 360 424.843
21. Tegljaci-remorkeri 4334 1.115248
22. Gliboderi i bageri 510 828.506
23. Brodovi koji ne sluze
prometu 1.308 1.345.712
Tkupno: 61.194 311.322.626
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Blukcarrier »Budva« Jugooceanije iz Kotora
u plovidbi preko Atlantika



U odnosu na 1973. godinu, tonaza tankera za pri-
jevoz nafte iznad 100 brt (129.5 mil. tona) uvecala se
za preko 14 miliona brt, tako da ova vrsta brodova
reprezentuje 41,69, svih parnih i motornih bordova.
Ovaj omjer u 1972. godini iznosio je 39,2%, a u 1973.
godini 39,8%,. Najveca flota ovih brodova plovi pod
liberijskom zastavom tj. 33,7 miliona tona, zatim slijede
Japan sa 16,0 miliona tona, Velika Britanija i Sjev.
Irska sa 15,2 miliona tona i NorveSka sa 12,2 miliona
tona.

Zbroj svjetske tonaZe brodova Ore/bulk-carriers
(brodovi od 6.000 brt i iznad, uklju¢ujuéi buik/oil ca-
rriers), uvecao se za preko 6 miliona tona tokom pro-
teklog perioda tj. do broja od 79,4 miliona tona i pred-
stavljaju oko 25,5%, svih parnih i motornih brodova.
Taj omjer u 1972. godini je bio 23,7, a u 1973, godini
25,1%,. I ovdje najvetéu flotu je imala i ima Liberija
sa svojih 17,5 milijuna tona. Iza nje slijedi Japan sa
12,6, Norveska sa 9,1, Velika Britanija i Sjev. Irska sa
7,6 i Gréka sa 7,1 miliona tona.

Svjetski zbroj tonaze brodovlja za prijevoz gene-
ralndg tereta iznosi 68,7 miliona tona i opao je za 0,3
miliona tona tokom protekle godine i predstavlja 22,19
svih motornih i parnih brodova. Radi ilustracije, na-
vestit ¢emo da je ovaj odnos u 1972. godini iznosio
26,3%, a u 1973. godini 24,0%,. Najveéu flotu brodova
za prijevoz generalnog tereta posjeduje Sovjetski Sa-
vez sa 6,9 miliona tona. Iza njega slijede Gréka sa 6,4
miliona tona, Japan sa 5,4 miliona tona i Velika Bri-
tanija i Sjeverna Irska sa 5,0 miliona tona.

Izgubljena tonaza do uklju¢ivo sa 31. decembra
1973. godine iznosila je 29.482 tona manje nego, Sto
je to bio slu¢aj u 1972. godini. To je drugo konseku-
tivno smanjenje od rekordne brojke od 1,03 miliona
tona koja je bila zabiljezena u 1971. godini,

TonaZa koja je bila odbalena kao neupotirebljiva
iznosila je 3,6 miliona tona, te je bila najniZa brojka
koja je bila zabiljezena od 1966. godine i bila pokaza-
telj pune iskori$tenosti brodova iskuSanih tokom go-
dine.

Evidentan je podatak da je u posljednje dvije godine
bilo najmanje brodova u gradnji na svjetskim
navozima

1z izvje$taja Lloyd-s Registera od Shipping moZe
se vidjeti da je 30. septembra 1974. godine na svim
svjetskim brodogradili§tima, izuzev brodogradilista u
Savjetskom Savezu, NR Kini i NR Rumuniji, bilo u
gradnji 2.333 broda, s ukupno 31.037.396 brt, $to je za
319.642 brt vise nego S$to je to bio sluéaj na kraju
prethodnog kvartara. Bile su naruéene ali jo§ nezapo-
¢ete gradnje, 2.971 brod, sa ukupnom tonaZom od
96.689.243 brt, Sto je, medutim, za 3.110.428 brt manje
nego $to je to bilo krajem drugog kvartala 1973. go-
dine.

Detalj

prilikom porinuéa broda »Admiral Zmajevic«
u brodogradilistu »Split«
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Prema podacima s kojima danas raspolazemo, na
lazi se 127,726.639 brt borodovlja, $to u samoj gradnji,
§to u narudzbama, a to je za 2.790.786 brt manje neg
Sto je bilo krajem prethodnog kvartala, i najmanje u
posljednje dvije godine. Glavni uzrok tog smanjenja
je povlacenje porudzbina nekoliko supertankera Kkoji
sa skorim otvaranjem Sueskog kanala nece biti vis
toliko trazeni kao $to je to slucaj bio do sada. Nekolis
ko brodovlasnika veé je otkazalo ili modifikovalo ugo-
vore, a brodograditelji s napetosS¢u slusaju o brojnim
novim otkazima. »Mali je broj kompanija koje sum-
njaju u rentabilnost otkaza« — tvrdi se u jednom lon-
donskom izvoru. i

Uslijed nagle promjene rentabilnosti igre, mamuf-
-tankeri iznenada su poceli da donose svojim vlasnici
ma velike glavobolje. Tek $to su ucvrstili polozaj na
trzistu brodskog prostora, cijene nafte pocele su da ra-
stu po neobi¢noj stopi. Kao posljedica, Sirom svijefa
smanjuje se potro$nja nafte, i to ba§ u vrijeme kada
se zna da ¢e do kraja sedamdesetih godina biti dovi-
Seno oko 200 miliona tona tankerskih kapaciteta, od-
nosno dvostruko viSe od tankerske flote koja danas
krstari po morima i okeanima Sirom svijeta. Brodo-
vlasnici otkazuju ugovore o gradnji super tankera, no-
sivosti preko 400 hiljada tdw, svijesni, da c¢e izmedu
ostalog, otvaranje Sueskog kanala utjecati na popula-
rizaciju tankera srednje veli¢ine, §to je nedavno o fo-
me pisao i jedan americki ¢asopis.

Predvida se da ¢e ogromni dokovi
graditi brodove manje tonaze

Neka brodogradilista, koja su investirala velika
financijska sredstva u suhe dokove za gradnju mamut-
skih tankera, izgleda, da ¢e biti prinudena da korisie:
ove svoje ogromne dokove za istovremenu gradnju ve-
¢eg broja relativno manjih brodova. Eksperti na tri-
S$tu brodova smatraju, da uprkos gubicima investira-
nog kapitala i gubicima u efikasnosti da ¢ée ipak ovi
gubici biti prihvatljivi kada ih se usporedi s poten-
cijalnim gubicima koje ¢e neka brodogradiliSta prefr-
pieti na postojeéim ugovorima za gradnju izrazito ve-
likih tankera VICC i ULCC. ZabiljeZeno je da je do
sada najzapaZeniji otkaz porudbzine dao norveski bro-
dovlasnik Raksten, poznat po preuzimanju izuzetnii
rizika koji su mu se uvijek ispla¢ivali, On je izjavio
novinarima da se predomislio da ulozi 300 miliona do-
lara za izgradnju Cetiri super tankera nosivosti 42
hiljada tdw. Odmah nakon njega i grcka grupacija, 8
Livanosom na ¢elu, izmijenila je raniji ugovor o grad-
nji dva velika tankera, nosivosti od po 400 hiljada
tdw, koji su bili zaklju¢eni s brodogradiliStem Eriks-
berg u Geteborgu u Svedskoj. Imjena se sastoji u to-
me da je izgradnja odloZena na neodredeno vrijeme,§
tim, da bi mogla da se preuredi za izgradnju brodova
manjih dimenzija ili tipova.

Nestaje povjerenje u supertankere i
predvida se slabija prodaja

Nije nikakvo iznenadenje ako brodovlasnici nas-:
toje svoje porudzbine da preinade u porudzbine tre-
nutno najtraZenijih i najpopularnijih brodova-tankera -
za naftine derivate, nosivosti 30.000 do 40.000 tdw, kao
i brodova za prijevoz rasutog tereta tipa Panamax, no-
sivosti od 60.000 do 70.000 tdw, na kakve se odlutila i
Jugooceanija iz Kotora, te je u tom cilju s britanskim
brodogradilistem Snudereland sklopila ugovor o grad-
nji cetiri ovakva broda, koji ¢e biti isporuceni polo-
vinom 1976., odnosno polovinom 1977. godine. I Atlan-
tska plovidba iz Dubrovnika takode je sa istim brodo-
gradiliStem potpisala ugovor o gradnji broda, tipa bulk- -
carrier od 70.000 tdw, ¢ija ¢ée primopredaja, ocekuje se,
uslijediti potetkom 1977. gedine. Ovi brodovi su prila-
godeni za prolaz kroz Panamski kanal, Sto ih ¢ini po-
sebno upotrebljivim na S$irokim prostorima svjetskog
pomorskog trzista, a namijenjeni su za prijevoz svih
vrsta rasutih tereta. Snaga motora od 20.000 XS i brzi-
nom od 15 évorova odgovaraju trziSnim zahtjevima, a
¢injenica je, da pomorsko trziste danas trazi ovu vrstu
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brodova, uslijed njihove prilagodljivosti uslovima ukr-
caja i iskrcaja u svojim lukama.

Kako veliki tankeni gube primat, tako manji, od
100 do 200.000 dwt dobijaju sve veéu popularnost. Po
mislienju londonskog brodarskog konsultanta Drurija,
suficit tankerskog prostora trajace do 1977. godine, On
fakoder upozorava da ¢e, ukoliko veliki potro$ac¢i naf-
le odlu¢e da razvijaju petrolejske izvore van arapskih
izvora, traznja za tankerima opet da poraste, a time i
fanske super-tankera.

Uslovi kreditiranja su znatno poosStreni

Svi su izgledi da su pro$la vremena kada su bro-
dovlasnici mogli poveéavati svoju flotu pomoéu kredi-
ta, budu¢i da su velike banke u posljednje vrijeme ot-
~ pocele radije da financiraju brodogradilista umijesto
brodovlasnika. Organizacija za ekonomsku kooperaci-
jui razvoj' (OECD) odlucila je iznijeti uslove za kre-
dite namijenjene za nabavku brodova, kako bi ih uéi-
nila manje privla¢nim za brodare, koja mjera je u
skladu sa stavom banaka koje ograni¢avaju kredite za
kupovinu brodova, kako bi primorale brodare da ula-
u viSe vlastitih sredstava za ovu svrhu. Clanice OECD
su se sagledale da se kamatna stopa za kredite na
izvoz brodova povisi od sadasnjih 7,5% na 8%, — i da
to bude minimalna kamata.

Prema izloZenom, skrac¢uje se maksimalni rok ot-
plate kredita sa 8 na 7 godina, dok se plaéanje u go-
tovom, prije isporuke broda, poveéava od dosadasnjih
2% na 30%,. Ove odluke su stupile na snagu potetkom
drugog polugodista pro$le godine, a odnose se na Ve-
liku Britaniju, Svedsku, Spaniju, Belgiju, Kanadu, A-
ustraliju, Francusku, Zapadnu Njemacku, Dansku, Fi-
nsku, Italiju, Japan, NorveSku i Holandiju. Odluka
OECD o poostrenju uslova za dobijanje kredita neos-
porno je da je pogodila ili ¢ée pogoditi mnoge brodo-
vlasnike, ali ipak su ovi uslovi jo§ uvijek veoma povo-
lini, s obzirom da se za bankarske kredite kod dugo-
rofnih kreditiranja uplacuje 14Y%, kamate.

Uslijed nepovoljne ekonomske situacije
otekuje se slabija prodaja brodova

Evidentno je da je tokom proteklog decembra za-
biljezen nizak nivo aktivnosti na trzistu kupoprodaje
brodova, koji je bio uslovljen visokim cijenama, niskim
tarifama za prijevoz tereta, kao i slabijom kupovnom
mo¢i — istiCe se u izvjeStaju londonskih pomorskih
brokera. Na prodajnom trzi§tu brodova ocekuje se pe-
riod stagnacije, period opadanja, uslijed nepovoljne
ekonomske situacije. Istice se da je »veéina tradici-
onalnih i najistaknutijih kupaca brodske tonaZe gotovo
napustila trziSte«. Dodaje se, da opadanje privredne
aktivnosti i inflacija ograni¢avaju proizvodunju brodo-
va, utiCu na smanjenje trgovinske razmjere i nepovolj-
no se odrzavaju naplatne bilance zemalja. I traznja
‘ brodova za prijevoz rasutog tereta ,na bazi vremen-
skog najma, toliko je slaba, da gotovo i nems prodaja.
Istice se, da vlasnici ovih brodova, koji jo3 zive od
profita ostvarenih proteklih godina, nemaju namjeru
da smanje nivo prodajnih cijena, a potencijalni kupci
nijesu u mogucnosti da obezbijede finansiranje kupo-
vine i cekaju daljnji razvoj dogadaja. Na »depresiv-
nom trziStu tankera, sadaSnje koriStenje tankera za
prijevoz zitarica nije dobar znak«. Medutim, potenci-
jalni kupci se nadaju da ¢e do kraja 1975. godine ci-
jene dovoljno pasti i opravdati uloZene investicije.

Na sektoru brodova za kasiranje cijene su pale na
nivo od 90 do 92 dolara po lakoj toni za brodove za
suhi teret, a najviSe 98 dolara za tankere vece tonaze,
— koje transakcije su zabiljeZzene za rac¢un tajvanskih
kupaca, Dileri s Dalekog istoka su aktivniji i placaju
od 110 do 118 dolara za laku tonu, dok su dileri s ev-
ropskog kontinenta znatno neaktivniji i placaju od 42
do 44 funte po lakoj toni.

Izgradnja za nasu trgovacku flotu je
korisnija od izvoza
Jugoslovenska brodogradnja po udjelu proizvodnje
za izvoz u ukupnoj proizvodnji zauzima prve mjesto
u svijetu, Sto je kvalifikuje kao izrazito izvoznu granu
-— u svjetskim mjerilima.

Osnovni problem zbog kojeg do sada nije bilo us-
lova za gradnju brodova na domaéim navozima, za
potrebe domac¢ih brodara, bilo je nerijeseno pitanje
kreditiranja. Istovremeno, domaca brodogradnja, za
brodove koje je gradila ili gradi za izvoz, ima pravo
da koristi sredstva fonda za kreditiranje i izgradnju
izvoznih poslova, kao i razne druge olaksice u spoljno-
trgovinskom i deviznom rezimu. Radi ilustracije ovdje
¢emo istaknuti da je uceSce sredstava ovog fonda izno-
silo i do 80%, vrijednosti broda.

Navedeni fond je u vremenskom periodu cd 1971.
do 1973. godine ucestvovao u kreditiranju brodova za
izvoz za oko 2.690 miliona dinara. Razne olak$ice i sti-
mulacija kao Sto su poresko oslobodenje, povracéaj ca-
rine, izvozna stimulacija, posebne olakSice, i dr. kreta-
le su se od 14 do 26Y%, od vrijednosti broda, — zavisno
od toga kojoj zemlji je brod bio isporucen. Istovreme-
no, domaci brodari nisu uzivali nikakve olak$ice za
brodove koje su gradili u zemlji, iako je taj broj bro-
dova, moZemo slobodno reé¢i, bic viSe nego simboli¢an.
Placajucéi vecu cijenu od inostranog narucioca od 14
do 26%,, radi toga je bilo manje konkurentno na me-
dunarodnom trzi$tu brodskog prostora. Iz ovih razloga
na$i brodari su bili prinudeni da kupuju brodove u
nozemstvu, jer su tamo pored realne cijene, ujedno do-
bijali i povoljne kredite uslove za gradnju brodova.
Radi ilustracije moZe se navesti da su u periodu od
1971. do 1973. godine jugoslavenski brodari u inozem-
stvu sagradili 11 brodova s ukupno 145000 tdw i ku-
pili jo§ 26 polovnih brodova s ukupno 66.000 tdw. An-
gazovanost kapaciteta domace brodogradnje za gradnju
brodova za potrebe domaceg pomorskog brodarstva u
1968. i 1968. godini iznosila je 13%, u 1972/73. svega
oko 6,5%, a u 1974. godini, moZe se konstantovati, da
su svi kapaciteti naSih brodogradiliSta bili angaZovani
za izvoz.

'~ Domaca brodogradnja za 1974. i 1975. godinu, u ko-
jima nije bilo narudzbi za domace brodare, ugovoriia
je izvoz brodova od 3,6 miliona brt u vrijednosti od
oko 760 miliona dolara. Na taj nacin naSa brodogra-
dilista su u potpunosti angazovala svoje kapacitete i
navoze za izvoz brodova do 1976. godine. Zbog do da-
nas nerijeSenog pitanja kreditliranja izgradnje brodova
u zemlji za potrebe domac¢ih brodara, razvoj pomor-
skog saobraé¢aja u periodu od 1971. do 1975. godine je
bio znatno ispod planiranog nivoa, $to se moze vidjeti
i iz podatka da je razvoj pomorske flote u posmatra-
nom periodu iznosio svega oko 159, od planiranog,
Sto je gotovo simboli¢no.

Neosporna je ¢&injenica, da su prednost izgradnje
brodova u zemlji za potrebe domaceg brodarsvta neu-
poredivo vete nego u slutaju izvoza brodova, kao fi-
nalnih objekata, za strane narucioce. Jer, dq grad-
nje brodova za domace brodare, devizni efekat bi bio
znatno veéi, imajuéi u vidu da bi se smanjio uvozni
supstrat, posebno oprema iz uvoza, a otpale bi i devi-
zne otplate inostranim isporuéiocima brodske opreme,
dok bi premija ostala u zemlji za razvoj domace bro-
dogradnje i industrije.

Bulkcarrier »Trinaesti juli« Jugooceanije iz Kotora
sagraden na domacéim mavozima.
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Udruzivanjem do novih brodova
Kako do jate flote? -— postavlja se pitanje. Gra-

udruzivanjem do brodova. Na dvodnevnom savjeto-
vanju o polozaju, problemima i mogué¢nostima razvoja
brodorstva koje je odrzano u Beogradu, pocetkom de-
cembra 1974. godine, pod pokroviteljstvom DzZemala Bi-
jedi¢a, predsjednika SIV-a, — gradnja brodova za ju-
goslavensku trgovatku mornaricu na domacim navozi-
ma ,bila je jedna od kljucnih tema. Moze se slobodno
reéi da je ovaj problem star koliko i naSe brodarstvo.
To je refren koji se redovno ponavlja sa sastanka na
sastanak.

U Osnovama zajedniCke politike dugorofnog raz-
voja Jugoslavije, ocijenjeno je, pored ostalog, da ni
priblizno nisu iskoristene ina¢e velike moguénosti po-
morskog saobrac¢aja. Na ovom savjetovanju, Dobrosav
Culafi¢, potpredsjednik SIV-a, je istakao, da bi tre-
balo da se svestrano sagledaju svi problemi ovih gra-
na saobraéaja, kao i uslovi, pravei i moguénosti njiho-
vog razvoja. On je rekao da ubuduée treba posvetiti
znatno viSe paZnje razvoju ovih grana, kako bi bile u
stanju da normalno prate ukupan privredni razvoj —
da ne budu usko grlo ili ko¢nica privrednog razvoja.

Brodari su jednoglasni u svom zahtjevu da se ko-
na¢no moraju stvoriti svi uslovi za intenzivniju grad-
nju brodova za domacée brodare u domacim brodogra-
dilistima, putem odgovaraju¢ih sistemskih rieSenja i
kredita, te integralnim povezivanjem svih zaintereso-
vanih faktora, a to je gotovo cijela naSa privreda, —
bilo radi uvoza, bilo radi izvoza. Jer, na taj nadin bi
se bar 309, kapaciteta nasih jadranskih brodogradilista
koristilo za izgradnju brodova za potrebe naSe domace
trgovacke flote.

Detalj sa polaganja krmene statve sa kormilom na
jednom brodu za prijevoz rasutog tereta

12

O osnovnim pravcima razvoja trgovacke mornari
ce, istaknuto je, da nastojanja ne smiju da budu samo
u kvantitativnom povec¢anju tonaze, ve¢ i u moderni;
zaciji tehnologije, uvodenju kontenerskog transporta
poboljSanju brzine brodova, poboljSanju kvaliteta us-
luge, 1 sli¢no. )

Zakljucak je, da rjesSenje lezi jedino u samoupra-
vnom udruzivanju. Tek kada proizvoda¢, trgovina, ce-
stovni i zeljezni¢ki prijevoznik, luka, brodar i brodo-
graditelj uvide, da rade i zive jedni za druge i jedni
od drugih, da samo udruzivanjem rada, sredstava i in-
teresa, mogu Kkrupnijim koracima naprijed — bit (e
razvezan i Gordijev ¢vor nasSega brodarstva. Tada, na
na$im navozima, bit ¢e sve viSe brodova koji ce s
graditi za domacu zastavu, za domace brodare. U da-
ljem razvoju pomorskog brodarstva neodlozno je §io
potpunije valorizirati pomorski poloZaj naSe zemlje &
to iziskuje u prvom redu povecanje trgovacke morna-
rice i poboljSanja njene strukture. U srednjorotnom
planu, do 1980. godine, treba i¢i na brzi razvo] i pove
¢anju kapaciteta trgovatke flote na oko 3,5 milijuna
brt, tako da prosjetni godi$nji prirast tonaze brodov-
lja bude oko 11,5%,.

Neophodno je poboljsati strukturu trgovacke mor-
narice uvodenjem savremenih brodova za novu tran-
sportnu tehnologiju-brodova za prijevoz rasutog tere-
ta, kontejnerskih brodova, RO-RO brodova, tankera, i
sliéno, kao i $to bolje iskoristiti sadasnje mogucnosti
na medunarodnom trzi§tu za zadovoljenje potreba nase
vanjske trgovine i za uklju¢ivanjem brodova jugosla-
venske trgovacke flote u svjetske prijevoze, sa ciljem
poveéanja deviznog priliva, Na taj nacin, jugoslavensko:
pomorsko prijevozno trziste izmijenit ¢e do 1980 godi-
ne svoju strukturu i po koli¢ini tereta postati daleko ja-
¢e nego §to je to slu¢aj do sada. Takode je u planu i iz
gradnja naftovoda u Sjevernom Jadranu, koji bi pri-
hvatio i do 30 miliona tona sirove nafte, kako za potre-
be nase zemlje, tako i za potrebe zemalja Podunavlja
Zatim, podizanje jedne Celitane jafeg kapacitetd
negdje na Jadranu, takode je u planu, Sto bi predstav-
ljalo pocetak litoralizacije teSke industrije, koji proces
se ve¢ ranije -odvio u razvijenim zemljama, gdje je
uvozna ruda daleko jeftinija i kvalitetnija od doma-
¢ih, — pojadao bi prijevozno trziSte za vece brodske
kapacitete.

Intenzivno raditi na razvoju slobodne plovidbe
i linijskog brodarstva

Kao i ostali dio flote i slobodna plovidba je stag-
nirala u svom razvoju. Njen budué¢i razvoj potrebno
je daleko viSe vezati za potrebe naseg uvoza, izvoza i
tranzita. Struktura naSe vanjske trgovine, ekonomski
odnosi s nerazvijenim zemljama upuéuju nas da poja-
¢amo gradnju tonaZze od 14 do 16 hiljada tdw. Isto ta-
ko, manji, sa teretnim uredajima opremljeni bulkca-
rrieri od 18 do 25 hiljada tdw bili bi za istu svrhu
veoma propulzivni. Treba imati u vidu, da se brodovi
u tonazi srednjih bulkcarriera, pa sve do onih tipa
Panamax — do 80.000 tdw, ubuduée veoma malo mogu
vezati za nase prevozno trziste. Medutim, njihovo dje- |
lovanje na druga, svjetsko ili regionalna trzista, pruZa
izuzetne moguénosti. Orijentacija na ovu tonazu indi-
vidualna je stvar svake radne organizacije, Medutim,
izgradnju flote treba sve viSe vezivati za dugorotne
poslove prijevoza.

Plan razvoja linijskog brodarstva potrebno bi bilo
usmjeriti na primjenu tipova linijskih brodova u skla-
du sa razvojem novih prijevoznih sistema na odrede-
nom linijskom pravcu. U razvoju linijskog brodarstva
za razdoblje od 1976. do 1980. godine postupno prijeti
na savremene prijevozne sisteme u skladu sa razvoj-
nim potrebama nase vanjske trgovine i mogucnostima
nafe zemlje da razvija odgovarajuce uslove na Cita-
vom integralnom prijevoznom lacnu. Potrebno je ospo-
sobljavati pomorski transport za puni zamah konte-
rerizacije i za svladavanje ocekivanog prometa kon-
tejnera u na$oj vanjskoj treovini. U Rezoluciji eko-
nomske politike SFRJ za 1975. godinu neophodno je
unijeti pomorski saobra¢aj kao prioritetne djelatnosti
za privredni razvoj Jugoslavije i na taj nacin stvoriti




wslove za intenzivniju izgradnju brodova u domaéim
brodogradiliStima putem odgovarajué¢ih sistemskih rje-
fenja i kredita te integralnim povezivanjem svih zain-
feresovanih, kako bi se bar 30Y, kapaciteta na nagim
navozima koristilo za gradnju brodova za domacu za-
slavu.

Da bi se sprijetila dalja stagnacija naSe flote, za-
jednica bi trebala putem bilateralnih odnosa s poje-
dinim zemljama osigurati kreditni kapital, koji bi se
koristio kako za gradnju tako i za kupovinu brodova
po sistemu »CASH-placanja«, jer takav je kapital da-
leko povoljniji od kapitala koji slobodno cirkulise.

Proizlazi, da bi buduéu strukturu naSe flote tre-
balo koncentrisati u kategorijama manje, ali vrlo ela-
slicne tonaze, kao i u pravecu veéih kapaciteta, veza-
nih za kontinuirane industrijske prijevoze, §to bi de-
fakto predstavljalo tehnolo$ko i poslovno prestrojava-
nje flote ¢ime bi se izbjegla njena dalja stagnacija.

Brodogradevne kapacitete treba usmjeriti za gradnju
domace flote a koristiti i aranZzmane sa
zemljama u razvoju

Domace brodogradevne kapacitete potrebno je us-
mjeriti za gradnju dornace flote, jer i u pogledu tra-
zenih tipova brodovlja, na$a brodogradnja, kao veoma
1azvijena, moze i na tom planu da pruZi potpun odgo-
vor. Kao Sto smo ve¢ istakli u ovom napisu, u cilju
sprijecavanja dalje stagnacije naSe trgovacke flote,
drzavni organi mogli bi za tu svrhu, kroz bilateralne
odnose, vr$iti zaduzenja kod pojedinih zemalja u ino-
siranstvu. Radi ilustracije ovdje ¢emo i navesti neka
od takvih zaduZenja:

— ked Medunarodne banke za razvoj, kao §to to
(ini Indija, koja pozajmljenim kapitalom kupuje bro-
dove u »cash-plac¢anju« ili ih porucuje.

— traZenjem kapitala kod prijateljskih arapskih
zemalja koje poskupljenjem nafte raspolazu s velikim
iznosima tzv. »petro-dolarac.

— traZzenjem namjenskog kapitala kod brodogra-
devno jakih zemalja, a otplatu vrsiti kroz izvoz drugih
roba.

— socijalisticke zemlje imaju znatan brodogradev-
ni potencijal, a oskudijevaju u nekim potro$nim ro-
bama, koje im mi moZemo isporuéiti. Recimo, nagomi-
lani lageri putni¢kih vozila mogli bi otplac¢ivati jedan
dio poruc¢enih brodova, buduéi da su sli¢na saradnja i
odnosi ve¢ i do sada postojali, jer je dio kapaciteta
nase brodogradnje bio angazovan po toj osnovi.

Zajednica bi trebala da pokrene neke od poznatih
natina finansiranja flote, a isto tako da pokrene i pi-
fanje zaStite dijela jugoslovenskih prijevoza sa jugo-
slavenskom zastavom, posebno $to se ti¢e prevoza koji
se odnose na buduénost. PokuSa¢emo navesti neke od
prilaza:

— zajednica treba privoljeti konsorcijum za izgra-
dnju naftovoda, kao i zemlje korisnice, da uéestvuju
u finansiranju flote, koja ¢e vrsiti prijevoz, Sto je ve-
oma poznat nacin povezivanja u svijetu,

— slicno treba obaviti i za planiranu izgradnju
Celicane i koksare na Jadranu.

— trazenjem jeftinog namjenskog kapitala u ino-
stranstvu namijenjenog brodarstvu, brodogradnji i pro-
movisanju izvoza — u kojem spadaju i brodovi (kre-
diti E. C. G, D., Velika Britanija),

— hipotekarna zaduZenja u inozemstvu, koja nisu
teSka, ako se sagleda dugoro¢ni posao prijevoza,

— udruzivanjem kapitala i preuzimanjem pomor-
skog transporta kao i pojedino brodogradiliste u ciluj
gradnje brodova, S§to, kako za jedne tako 1 za druge,
predsiavlja proSirenje obima poslovanja, itd.

Da bi pomorstvo moglo i dalje i vise da poboljsa-
va platni bilans zemlje, neophodno je potrebio da se
u njega viSe i ulozi, jer stoji Cinjenica da je ono real-
no sposobno da povrati sve ulozeno.

Prijateljske arapske zemlje takoder traze partnere
za gradnju brodova i njihovo zaposlenje, jer je anga-
zovanje naSih brodara na zajedni¢kim poslovima sa ze-
mljama u razvoju — neophodne, iako se mnoge, po-
sebno africke zemlje, obracaju nasem brodarstvu za
pomoé. Znaci, bilo bi od izuzetne koristi sklopiti aran-
7mane sa zemljama u razvoju i koristiti interes za za-

jedni¢ku gradnju brodova, kao i otvaranju mjeSovitih
brodskih linija. Veé¢i broj zemalja u razvoju rado bi u-
sle u zajednicke aranZmane u kupovini brodova i nji-
hovoj eksploataciji. Takav poslovni zahvat upravo
provodi susjedna Prekookeanska plovidba iz Bara s
Kubom, uvodenjem jedne mjeSovite linije, dok sli¢ne
vodi i brodarska radna organizacija »Jugotanker« iz
Zadra s Kuvajtom. Zambija je zainteresovana za uspo-
stavljanje stalne ili povremene zajednic¢ke brodske li-
nije, dok Tunis pokazuje zanimanje za nabavku polo-
vnih brodova. itd.

Niti jedan od 35 brodova koji su sada u gradnji
na domacim navozima neée biti isporucen
domac¢im brodarima

Danas je naSa zemlja u brodogradnji na 12. mje-
stu svjetske rang ljestvice, ali niti jedan od 35 brodo-
va, koji se trenutno nalaze u gradnji na na$im navo-
zima, nece vijati nasu zastavu, te u tom pogledu i da-
Ije stojimo u brodogradnji za strane naruéioce na pr-
vom mjestu u svijetu. Za Sovjetski Savez gradimo
12 brodova, za Indiju 8, za Norvesku 5, za Liberiju 3.
za Saudijsku Arabiju, Singapur i Virginia Island po
2 broda, kao i jedan brod za Svedsku.

Vise od jednog milijuna brt brodova u gradnji i
porudzbinama imaju brodogradiliSta slijedeéih zema-
lja:

Red.

Nalazi se u Ukupno brt sa

pr. Zemlja gradnji brt porudzbinama
1. Japan 11°515,111 57.549.661
2. Svedska 2.176.578 10.278.022
3. SR Njemacka 1.671.293 7.952.344
4. Velika Britanija 2.141.173 6.923.018
5. Spanija 2.268.088 6.572.338
6. Francuska 1.645.218 6.205.655
7. SAD 1.547.862 5.222.003
8. Norveska 956.722 3.862.922
9, Italija 1.349.713 3.412.913
10. Danska 338.814 3.370.429
11. Holandija 1.127.310 2.146.928
12. Jugoslavija 840.022 1.998.502

Zatim slijede Juzna Koreja, Poljska, Brazil, Finska
i Taiwan, koje imaju viSe od jednog milijuna brt bro-
dovlja u gradnji i porudzbinama.

Japan je i dalje na celu liste sa 57.549.661 brt, a
iza njega dolazi po tonazi u gradnji i narudzbama Sve-
dska sa 10.278,022 brt, zatim SR Njemacka, Velika Bri-
tanija, itd., dok ostale zemlje imaju manje od milijun
tona brt u gradnji i porudzbinama.

Od zemalja koje pretezno grade brodove za ino-
zemne narucioce, na prvom mjestu se nalazi japanska
brodogradnja sa 9,87 milijuna brt ili 85,79, tonaze u
gradnji, zatim na drugo mjesto dolazi Svedska sa

Ivtalj prilikom gradnje jednog bulkcarriera
za potrebe »Jugooceanije« iz Kotora u Japanu.
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1,53 miliona brt ili 70,3%, Zapadna Njemacka sa
1,329, miliona brt ili 79,1%, Holandija sa 1,02 miliona
brt ili 95,3% i Spanija sa 1,00 miliona brt ili 44,1%,
itd.

Od ukupne tonaZe u gradnji tj. 19.875.109 brt od-
nosno oko 60%, brodovlja, nece vijati zastavu zemlje
u kojoj su gradeni, od kojih samo pod liberijskom za-
stavom ¢e biti registrovano 7,52 miliona brt, te je Li-
berija i dalje na prvom mjestu.

Na prvom mjestu stoje tankeri prema ukupnoj to-
nazi u gradnji i narudzbama, na koje otpada 94.053.397
brt, $to predstavlja 73,6Y,, porudzbina. Nakon tankera
slijede bulkcarrieri na kojih otpada 17.973.317 brt ili
14,19, te brodovi za prijevoz generalnog tereta sa
6.672.679 brt odnosno 5,2, porudzbina. Veoma je in-
teresantan podatak da na brodove za prevoz kontejnera
otpada 1,25 miliona brt ili 18,8%, od svih brodova za
prijevoz generalnog tereta. Ostala tonaZa odnosi se na
brodove razli¢ite namjene i tipova od ¢ega na brodove
za prijevoz plina u tekuéem stanju, 5,7 miliona brt,
odnosno kapaciteta od 8,3 miliona kubnih metara,

Zapazen je pad postotka kontejnera od 14,2% u
prvom kvartalu na 12,7% u drugom kvartalu, da bi
uslijedilo poveéanje od 18,8%, u tre¢em kvartalu u
ukupnoj tonazi u gradnji brodova za prijevoz general-
nog tereta.

Od ukupno 443 broda u gradnji i porudzbinama,
koja su veéa od 100 hiljada brt, gotovo je polovina u
grupi od 250 do 300 hiljada tona nosivosti, 82 su u gru-
pi od 200 do 250. hiljada, 50 brodova u grupi od 300 do
350 hiljada, njih 47 u grupi od 350 do 400 hiljada, 51
u grupi od 400 do 450 hiljada, 8 u grupi od 450 do 500
hiljada i kona¢no 10 bordova u grupi preko 500 hilja-
da tona nosivosti. Od navedenog broja na brodove sa
motornim pogonom otpada samo 12 brodova u gradnji,
kao i 21 brod u narudzbama, dok su svi ostali brodovi
sa turbinskim pogonom.

Uticaj tehnologije na razvoj pomorskog
trzista

Period od 1971. do 1974. godine znacajan je po pri-
mijeni novih tehnologija prijevoza roba morskim pu-
tem, kao i po korjenitim promjenama u strukturi flote.
Posljedice tih promjena su dalekosezne prirode. One
su u punom toku, a u dolaze¢im godinama, doé¢i ¢e jo$§
mnogo viSe do izrazaja. Strukturi svjetske flote tek
predstoji da osjeti dominaciju velikih i savremenih
brodova. U vezi s tim potrebno je uvijek imati u vidu
slijedece:

— Nova tehnologija unosi korjenite promjene u
pomorskom transportu, kako za korisnike prijevoznih
usluga, tako i za same luke i na poslovanje radnih or-
ganizacija pomorskog brodarstva,

— Brodar koji posluje pod uslovima svjetskog po-
morskog trzista mora veoma pazljivo ocijeniti gdje i
kako se treba ukljuc¢iti u nove tokove, jer ako kasni
postat ¢e prevaziden u novim trzisnim formacijama, a

Vrienje luékih operacija — smimak simboliCki prika-
zuje stari i moviji brod ali s obzirom na razvoj suvre-
mene tehnologije i ovaj moviji zastarjeva
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ako promasi u izboru tipa i veli¢ine broda tj. u tehno-
logiju, tada mu i savremeni brodovi mogu biti potpu
promasaj, i 4

— Prije donoSenja odluke o izboru novih tipoval
veli¢ine broda, za takve brodove treba izvrsiti procje
nu uslova poslovanja i to bar za 8 do 10 godina un
prijed.

Paralelno sa bitnim promjenama u tipu i velitil
broda, koje je u stvari sredstvo potpune izmjene U
tehnologiji pomorskog transporta, vrsi se i odgavaraji
¢i preobrazaj putem grupiranja tereta u vece jedinice
kroz paletalizaciju i kontenorizaciju, Sto stvara uslove
za integralni sistem transporta, zatim primjenu auto
matizacije na transportnim sredstvima, orijentaciju m
specijalizovane transporte, na razvoj brodogradnje i nd
remont. Procesi o kojima je ovdje rije¢ najprije si
zahvatili prijevoze rasutih tereta, koji su pak uslovil
nevideni privredni boom.

U posljednjih dvadesetak godina pomorska trgovi-
na dozivjela je izvanredan napredak, blagodareti prije
svega, uvodenju i usavrSavanju kontenerizacije. 0
1956. godine, kada je zaplovio prvi brod za transport
kontejnera, otigledno je tendencija ka veéim i sve br-
sim brodovima, Ameri¢ka kompanija SEA-LAND Sk
RVICE ING iz New Jerse-a, uvodi u sluzbu dosad na}-
veée i najbrze kontejnerske brodove tipa SL-T, Cije je
vrijeme plovljenja preko okeana smanjeno na drastis
$an nadin. Tako, na primjer, ovi brodovi preiaze Atlan-
tik od New Yok-a do Rotteram-a za svega 4 i po d&
na, a Pacifik za svega 5 i po dana. Svaki od njih moz
da ncsi 1096 kontejnera od 35 do 40 stopa, ploveti brzi
nom od 33 &¢vora na Cas. Ovako smanjenje vremen
potrebnog za plovidbu preko okeana, zajedno s izvai-
redno efikasnim sistemom prihvatanja i isporuke fe-
reta, omogucava da se postigne najkrace vrijeme 2
manipulaciju i transport tereta »od vrata do vrata« m
svim linijama, koje obavljaju brodovi ovog tipa.

Planirauje optimalne flotne strukture

Sa stanovi$ta jednog nezavisnog brodara procesi
koji su u toku na svjetskoj pomorskoj sceni, nastupaju
brige kako da se planira budué¢i razvoj i na kom pod-
ru¢ju se orijentisati da bi se uhvatio ne saiv korak
s vremenom veé i obezbijedilo daljnju ekspanziju. Pri:
laz ovom problemu je zaista slozene prirode, jer i
slozeni procesi u kojima se odvijaju trziSni razvoji.
Svaka OUR-a pomorskog brodarstva u tom pravel
mora fokusirati svoju paZnju na nekoliko kljucnih
problema kao §to su:

— da ocijeni svoj vlastiti polozaj na trzistu,

— da pocijeni glavne trendove razvoja,

— da prou¢i kakve moguénosti pruZa postojea
struktura flote, )

— da se odluéi kakav tip prijevoza uzeti kao svo-
ju orijentaciju,

— da proudi koji tip i veli¢inu broda ¢e ubudute
najbolje koristiti i odabrati preko toga i optimalm
tehnologiju, !

— da obezbijedi adekvatnu poslovnu nadgradnjy

— po moguénosti ukljutiti se dijelom flote u indu-
strijske prijevoze i dugoro¢ne ugovore,

— pronaéi moguénost vezanih poslova i finansirati
kao i pronaé¢i moguénost zajedni¢kog istupa na trzitu
u sklopu s ja¢im brodarima,

— unaprijed ugovoriti velike prijevoze i postai
ujedno i »brodar-unajmitelj«, i jasno, stvoriti adekva-
tan kadar sposoban da odgovori ovim zadacima koji
pokrivaju i poslovno i istrazivacko podrucje.

U skladu s dugoro¢nim planovima razvoja pomor-
skog brodarstva neophodno je pri¢i planiranju potreb
i stru¢énog profila kadrova, kao jedan od osnovnih fak-
tora razvoja. Na osnovu tako utvrdenog profila, potre-
bno je utvrditi i na¢in §kolovanja i obrazovanja, i tou
prvom redu $kolovanja uz rad i obrazovanje praktit-
nim radom na samom bordu. U tom cilju i za tu svrau
bilo bi potrebno aktivirati i rad delegata u interesnim
zajednicama obrazovanja.




Posebno znacajan akcenat treba dati izboru veli-
tine broda koji opredjeljuju tip poslovanja. Zato nam
slizi ocigledan primjer tradicionalnog trampa, koji je
itisnut sa svih glavnih pravaca prijevoza, i pomjeren
usvom djelovanju na manje vazna regionalna trziSta.

Prema tome, planiranje optimalne flotne strukiure
ide za tim da se postigne konkurentnost na svakom
frzistu na kojem se djeluje. Jer, konkurentnost u doba
depresije znacCi odrzati se na trzi$tu, a u normalnim
razdobljima obezbijediti solidan dohodak i reproduk-
tiju, da bi opet u periodu boom-a, naglo eksplodirao i
obezhijedio rezervu za nepredvidene slucajeve.

Moramo medutim ustanoviti i to, da se danas, i
po kapacitetima, i po modernizaciji, ne nalazimo na
onom stupnju, koji je bio utvrden srednjoro¢nim pla-
nom drustveno-ekonomskog razvoja naSe zemlje. Nai-
me, bilo je predvideno, da ¢e trgovacka mornarica na
kraju 1975, godine imati ukupno 3.045.000 brt, a prema
svim procjenama, do tog vremena mi ¢emo, ukljuéiv-
§l i kupovinu polovnih brodova, raspolagati sa svega
oko 2.000.000 brt, sto znaci da ¢e biti ostvareno ne$to
oko 60 do 659, od onoga $to je bilo zacrtano. Bilo bi
nto neophodno, narocito radi stabilnosti u realizaciji
budu¢ih programa, utvrditi zasto nije izvrSen program
2a ovaj planski period. Kako je poznato, taj program
je raden na osnovu dugotrajnih studija, svestrane i
solidne procjene transportnih i opste-trzisnih kretanja,
uskladivan je s planovima radnih organizacija i raden
na osnovu dogovora na svim nivoima drustvene zaje-
dnice, te je samim tim imao punu samoupravnu, drus-
tvenu i nauénu verifikaciju.!

Na osnovi svega toga, imajué¢i u vidu da su kapa-
titeti nase brodogradnje sada prakti¢no rasprodati, te
da nema nekih vecih izgleda da ¢e se mo¢i prije 1977.
godine graditi brodove za domace brodare, neophedno
je odmah pri¢i razradi institucionalnog mehanizma, ko-
ji bi, zasnovan na dugoroCnim sistemskim rjeSenjima
stvorio uslove da brodari naprave samoupravni spora-
mm o gradnji brodova u domac¢im brodogradilistima,
ina taj nac¢in vlastitim snagama i kapitalom naSe ze-
mlje, brze se razvija pomorsko brodarstvo.2

Bit ¢e narocito vazno, da samoupravni sporazum
osigura gradnju savremenih brodova, jer, kapaciteti
koje sada posjeduje trgovacka mornarica, nijesu po-
godni ni tehnoloski, a ni starosno nijesu na zavidnoj
visini. Svega oko 509, tonaze ima vijek ispod 10 godi-
na, Sto karakteriSe fizi¢ko zastarjevanje nase flote, bu-
du¢i da smo prije svega Sest godina bili i iznad svjet-
skog nivoa, kada su sveukupni kapaciteti bili ispod
osam godina starosti.?

Nasa nastojanja za uvecanjem brodske fonaze mo-
tivirana su prije svega ekonomskim rentabilitetom i
znactajnom stopom akumulacije koju postizu. Osim tfo-
ga, razvoj trgovacke mornarice je i pitanje naseg pri-
sustva u svjetskom pomorskom prometu. Sa kapacite-
tom, koji ne dostize ni 0,509, svjetskog kapaciteta za
prijevoz robe morem, danas se nalazimo na 24. mjestu,
dok smo se prije svega dvije godine nalazili na 22. mje-
stu. To je, medutim, i vrlo aktuelno ekonomsko pitanje.
RijeC je, naime, u tome da je uceSée domace zastave u
nasoj vanjsko-trgovinskoj razmjeni, pomorskim putem,
palo na svega 14Y,, Sto nas naravno i posebno zabri-
njava, jer znamo koliko je to ozbiljan izdatak, za Cije
bi troSenje trebalo pokazati veéu osjetljivost.

Potreba za ubrzanijom izgradnjom domacée trgo-
vacke flote, istiCe se i iz razloga, da bi Sto uspjeSnije i
brze slijedile stepen modernizacije, gdje takoder dosta
zaostajemo. Poznato je, da kontejnerizacija, kao teh-
nic¢ki visa forma linijskog poslovanja, grabi punim ko-
racima naprijed, o ¢emu smo ve¢ pisali na prethodnim
stranicama ovog napisa, i ve¢ prakti¢tno pokriva sve
vaznije pravce Sirom svijeta. Pomorski struénjaci s
pravom isti¢u, da perspektiva razvoja linijske plo~
vidbe nije toliko u kvantitativhom povecanju tonaze,
koliko u modernizaciji i novoj tehnologiji u pobolj$a-
nju brzine i efikasnosti brodovlja, kao i u uvodenju
kontejnerskog sistema.

Posebno bi trebalo pojacati flotu tankera, kao i
brodova za prijevoz rasutog tereta, s obzirom da je ona
minimalna, te bi trebalo smjelo pristupiti njenom po-
vecanju u narednom periodu, kako bi se uklopili u
svjetske tokove i sa naSim zapazenim uceS¢em. Bilo bi

Sa sveCanosti prilikom polaganja kobilice za jedan od ccetiri bulkcarriera za potrebe Jugooceanije, novembra
1965. godine, u Kure Zosen u Japanu.
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potrebno ojacati i nase potencijale brodovima specija-
lizovanih osobina, kao i brodova za prijevoze na Sre-
dozemlju, gdje smo se, sa skoro dotrajalimi plovnim
kapacitetima, u proteklom vremenskom periodu, afir-
misali kao ugledan i znacajan prijevoznik.

Zakljucak

Veoma dobro je reteno da bez dobra broda nema
ni dobre plovidbe, a bez dobre plovidbe nema ni dobre
zarade. To je u sustini bit naseg pomorskog brodarstva,
refren $to se veé dvadesetak godina, CeSce ili rjede,
ponavlja na savjetovanjima, sastancima i konferenci-
jama. Nije ni potrebno spominjati kolika je korist od
domace trgovacke flote. Nema privredne grane kojoj
pri uvozu i izvozu sirovina i proizvoda ne treba brod,
na$ brod. Jer, strana zastava je i te kako skupa.

Vrijeme gazi naSu trgovacku flotu. Prije rata, po
svom udjelu u svjetskoj trgovackoj floti, bili smo na
17-om mjestu rang liste. Danas smo ¢ak na dvadeset
i ¢etvrtom mjestu!

Brodari se okreéu udruzenom radu. Udruzeni rad
i cijela zajednica moraju se okrenuti brodarima! Jer,
na$§ brod nije samo na§ ambasador na svim morima i
okeanima svijeta, veé on je bio i ostao investicija o ¢i-
joj rentabilnosti i doprinosu nije potrebno mnogo do-
kazivati. Brod ¢im zaplovi on po¢ne da vraca uloZeno
u svoju izgradnju. On ubrzo donosi koristi i brodaru i
udruZenom radu i zajednici. Prema tome, bilo bi ne-
ophodno da u narednom planskom perlodu nasa trgo—
vactka mornarica dob13e tretman prioritetne grane nase
ekonomike, da joj se osiguraju isti kriterijumi o pri-
mijeni carinskih kontigenata i druge mjere, koje se kao
sistemsko rjeSenje daju i za ostale prioritetne grane i
grupacije na$e privrede. Potrebno je odlu¢no zalaga-

nje da se stvore ekonomski uslovi za intenzivniju gra-
dnju brodova na domac¢im navozima, Treba raditi i na
tome da se utvrdi realisticka zasStita domace zastave
u medunarodnom pomorskom prijevozu. Slijedeti ie
zadatke, realno je ocijeniti da ¢e se u etapi, koja je pred
nama, unaprijediti materijalna osnova nase trgovacke
mornarice, §to ¢ée i znacajno doprinijeti povecanju de-
viznog potencijala nase zemlje.

Budi 1li se brzo ostvarile postavke dokumenata
SIV-a o razveju jugoslavenske trgovatke mornarice,
sadasnje stanje moglo bi se zaboraviti kao neugodna
ekonomska proslost. Ne bude li tako, nasi ¢e brodar
u skladu sa svojim moguénostima povremeno nabav-
ljati po koji brod i na taj nadin tapkati za svojom
konkurencijom na svim morima sv13eta

I na kraju, da se podSJetlmo, da je kroz protekle
24 godine, na naSim navozima u naSim brodogradﬂls-
tima, oblikovano mno&tvo plovnih jedinica Cija ukupna
nosivost iznosi preko 4,3 miliona tona, a od toga Je iz-
vezano za strane narucioce viSe od 80 odsto, dok jeu
svijetu upravo obrnut odnos.
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