Presjek stanja u svjetskom brodarstvu i brodogra-
dnji sa osvrtom na naSu trgovacku flotu i
usmjeravanje domace brodogradnje na
gradnju brodova za domace brodare

Pom. ekon. Jovo NAKICENOVIC, Kotor

Izgradnja brodova u domaéim brodogradilisti-
ma za domaéu flotu je korisnija od izvoza
brodova, a ujedno se pospjesuje brii rast nase
trgovacke mornarice.

Svjetska trgovacka flota krajem 1939. godine imala
je ukupno 67 miliona bruto a u 1975. godini ta brojka
iznosi ¢ak 342.162.363 brt sa 63.724 broda.

Veoma ilustrativan je i podatak da je od 1914. go-
dine do danas pojedina¢na veli¢ina najveceg tankera
porasla sa oko 12.000 ¢ak na 550.000 tona nosivosti, ko-
liko ima najveéi tanker u svjetskoj trgovackoj floti
sBatillus«, porinut pocetkom aprila 1976. godine u
francuskom brodogradilistu I’Atlantique u Saint Na-
zaire-u. :

Pad poslovne aktivnosti u svijetu znatno se raz-
likuje od cikli¢kih recesija iz proslosti, s obzirom da ju
je ubrzala petrolejska kriza, a u vezi s tim i nagli po-

Dana 15. juna 1976. godine porinut je u more orijas

bulkcarrier »Sutjeska« sa 70.500 dwr za potrebe »Jugo-

oceanije« u Kotoru. Takoder je i za potrebe Atlantske

plovidbe iz Dubrovnika veé porinut i plovi isti ovakav
brod »Jadranc.
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rast cijena mnogih roba do kojeg je doSlo nakon
poskupljenja nafte, ¢ime je nanesen ozbiljan udarac
transportnoj djelatnosti. Osim toga, velike petrolejske
kompanije u SAD bile su veoma agresivne u traznji
{ankera, uvjerene, da ée ubuduée nacionalna zavisnost
od nafte sa Bliskog Istoka rasti usljed opadanja vi-
talnih nacionalnih izvora energije, radi fega je i ja-
panska brodogradnja, posljednjih godina, dozivjela ta-
kav rapidan procvat.

Nakon petrolejske krize situacija dobija jedan dru-
gi obrt. Japanski uvoz nafte pada na nivo iz 1972. dok
se SAD trude da §to je moguce viSe koriste alternativnu
energiju nafti, kao i da razviju sopstvene izvore
ovog dragocjenog pogonskog goriva. Evropa, takode
sprovodi politiku sliénu onoj u SAD, radi cega je i
prirodno §to je traznja nafte iz tri najveca potrosacka
centra — Japana, SAD i Evrope uporno smanjivana
od 1972. godine.

Jedan od problema je svakako postojanje i neko-
liko desetina miliona bulkcarrriera s dvostrukom na-
mjenom — za prevoz nafte ili uglja — odnosno nafte
ili ruda. U najnovije vrijeme ovi brodovi se sve vise
koriste i za transport suhih tereta, $to je, sasvim priro-
dno, prouzrokovalo nagli pad cijena na trziStu suhog
tereta, tako da se cijene danas kretéu svega oko 1/5
od onih, koje su vladale u najboljim danima konjuk-
ture.

U vezi s tim, da bi situacija bila jo§ teZa, brodari
izmjenjuju prvobitne porudZbine tankera u porudzbi-
ne bulkcarriera, ili pak za gradnju manjih brodova
druké¢ije namjene, da bi izbjegli placanje velikih pe-
nala, u sluéaju da u potpunosti otkazu ugovor, §to je
izazvalo jo§ veéu Kkrizu na veé ionako preopterece-
nom trZistu prevoza suhog tereta.

Situacija je posebno nepovoljna za kontenerske
itinerere, usljed veoma drastiénog pada ekonomske
aktivnosti, kao i veoma ozbiljne stagnacije u razvije-
nim zemljama, ukljudivo SAD, Japan, Australiju i
evropske zemlje.

Petrolejska kriza ubrzala je medunarodnu stagna-
ciju i brodovlasnici su ostali optereceni velikim poru-
d?binama brodova. Kako sada stoje stvari, $to se tite
tankerskog prostora, situacija se nece poboljSati za
narednih nekoliko godina. Ipak, ako i dode do nekog
poboljSanja traZnje nafte u razvijenim zemljama, po-
stojanje jako izraZzenog suficita brodskog prostora
bit ée ozbiljno minirane cijene transportnih usluga.

Sto se tite bulkcarriera, mnogo zavisi i od pos-
lovne aktivnosti u Japanu, s obzirom da pad prevoza
suhog tereta neée trajati tako dugo kao u slucaju tran-
sporta nafte, te se na tom planu veé mogu nazrijeti
neka manja pobolj$anja u vozarinskim stavovima. U-
koliko se oporavak privrede SAD nastavi, prevoz su-
hog tereta mogao bi veé¢ u drugom polugodistu ove go-
dine da se izvute iz depresije.

Da se vratimo trenutak u proslost. Brodovi tipa
sLiberty« od 10.000 dwt itankeri »T2« od 15.000 dwt bili
su tipi¢ni brodovi za prevoz masovnih tereta, odnosno
tekuéina, nakon II svietskog rata. Medutim, od tada,
a narotito posljednjih desetdk godina, struktura svjet-
ske flote sasvim se izmijenila. Tankeri ispod 25.000
dwt prakti¢no su se prestali graditi. U vezi s tim tre-
ba istaé¢i, da se veli¢ina brodova pove¢avala iz ekonom-
skih razloga, buduéi da veli¢ina broda jako djeluje
na troskove prevoza, a samim tim, neosporno je, da
niZi tro§kovi prevoza nastaju zbog relativno manjih
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investicija u veéi brod i nizih troSkova za posadu broda
po jednoj toni nosivosti.

Po prvi put nakon 1950. godine, u 1975. godini, o-
bim svjetske trgovine je manji nego u prethodnoj go-
dini. U cijeloj godini ovo smanjenje je iznosilo 6 od-
sto, a u prvom polugodistu ¢ak 10 odsto, dok je prije
17 godina, prilikom prethodne recesije, bilo svega 1
odsto. Vrednosno, prema GATT-ovO0j studiji »Le com-
merce internacional et les perspectivesg, svjetska ra-
zmjena u 1975. godini dostigla je 880 milijardi dolara.
Prema tome, ona je za 4 odsto bila veéa nego u 1974.
godini, s tim, §to su izvozne cijene porasle za 10 posto.
Ovaj porast izvoznih cijena, iako znadajan, ipak je
veoma umjeren u poredenju sa prethodnom — 1974.
godinom, kada je iznosio 40 odsto. Ove godine ratuna
se s novim porastom, kako vrijednosti razmjene, tako
i izvoznih cijena, ali ipak sa porastom nizim od onoga
u 1974. na 11 milijardi dolara u 1975. godini, vjerojatno
privrede, €iji je trgovinski deficit pao sa 43 milijarde
u 1974. na 11 milijardi dolara u 1975. godini, vjerojat-
¢e se u ovoj godini naé¢i pred novim te§koéama, s ob-
zirom da bi trebalo ogekivati brZi porast njihovih ku-
povina nego njihovih prodaja. Stru¢njaci GATT-a, i-
majuéi u vidu da je u nizu zemalja veé doSlo do o-
7ivljavanja privredne aktivnosti, smatrajuéi, da ¢e
zapoteti proces biti nastavljen u 1976. godini i prosi-
ren na druge zemlje. Medutim, ritam ekspanzije os-
taée vrlo spor, narocito u oblasti fiksnih investicija.
Prema tome, uporedo s postepenim jatanjem privre-
dne aktivnosti, socijalni i ekonomski problemi poveza-
ni s nedovoljnom iskoriS¢eno$¢u radne snage i proiz-
vodnih kapaciteta, ostace i dalje predmet najozbiljnije
zabrinutosti.

Depresivno stanje na trzigtu u 1975. godini, za
veéinu brodara u svijetu imalo je relativno slabe po-
slovne rezultate, a o¢ekuje se, da i 1976. godine nece
biti mnogo bolja u tom pravcu. Jedino, predvida se,
da ée doé¢i do manjeg razvedravanja u drugom polu-
godistu ove godine.

7a tankersku flotu buduénost nije zavidna, s obzi-
rom da se do 1980. godine ne predvida bolja situacija
u poslovanju sa tankerskim brodovljem. Cinjenica je,
da je trenutno van eksploatacije oko 50.000 dwt tan-
kerske tonaZe, ali se sa vrlo velikom sigurno§éu moze
ratunati da ée se ova brojka udvostruditi do 1980. go-
dine, odnosno da ¢e trajati sve dotle dok se ne ujed-
na¢i ponuda i traznja za ovom vrstom brodova.

NAJJACE POMORSKE ZEMLJE U PROTEKLOJ
GODINI

Prema stanju od 3. novembra 1975. godine, svjet-
ska trgovactka flota u svom sastavu imala je ukupno
63.724 broda, to jest, raspolagala je s tonaZzom od
349.162.363 brt ili sa 553.378.627 dwt i bila je uvecana
u odnosu na 1974. godinu za oko deset odsto. Ako u-
poredimo stanje iz 1966. godine moZemo konstatirati
da se ona u 1975. godini dvostrul&uveéala.

Kao $to je bio slu¢aj i u proSlim godinama, najve-
¢éu flotu treovackih brodova i nadalje posjeduje Libe-
rija sa 65,8 miliona tona, nalazeéi se ispred Japana
koji ima 39,7 miliona tona, Velike Britanije sa 33,1
Norveike sa 26,1 i Gréke sa 22,5 miliona tona.

Najveée povecanje flote uslijedilo je kod Liberije
za 10,5 miliona tona, Paname za 2,66 miliona tona i
Francuske za 1,91 miliona tona. Takode je i flota Sin-
gapura zabiljezila vidno povecanje od preko milion
tona i sada se nalazi na 16. mjestu svjetske rang liste.
Smanjenje je zabiljeZeno kod Cipra i Republike So-
malije.

Na tankersko brodovlje za prevoz nafte od 100
brt pa naviSe (150,1 milion tona uvecalo se za preko
20 miliona tona za vrijeme protekle godine i predstav-
lja 43,9 odsto svih parnih i motornih brodova (41,6%o
u 1974. i 39,8% u 1973. godini). Ovu vrstu brodovlja
opet najveéu flotu posjeduje Liberija sa 41,6 miliona
tona, Japan 17,5, Velika Britanija 16,1 i Norveska 13,4
miliona tona. TonaZa brodovlja za prevoz rudace i ra-
sutog tereta (brodovi od 6.000 brt i veéi, ukljucujuci

i brodove bulk/oil carriers), uveéala se za 6,1 miliona
tona, takom jedne godine, na ukupnu brojku od 85,5
miliona tona i predstavlja 25,0% svih parnih i motor-
nih brodova (22,19 u 1974. i 24,09 u 1973. godini).
Najveéu flotu ovog tipa brodovlja posjeduje Sovjetski
Savez sa 7,3 miliona tona, Gréka 6,3, Japan 4,9, Ve-
lika Britanija 4,9 i Panama 4,7 miliona tona. Ukupan
zbroj svjetske trgovatke flote potpuno konteneziranih
brodova iznosi 6,2 miliona tona i brodova za prevoz
te¢nog prirodnog gasa 3,0 miliona tona.

Broj brodova od 100.000 do 140.000 brt (oko 200.000
do 275.000 dwt priblizno) i iznad ima danas u svijet-
skoj trgovacdkoj floti ukupno 479, a broj brodova iznad
140.000 brt (275.000 tona dwt) ima ukupno 59, gdje je
ukljuceno i 6 brodova tipa ore/bulk/oil corriers.

Veoma ilustrativan je i podatak da je u 1975. go-
dini preko 64 odsto svjetske trgovatke flote bilo mla-
de od 10 godina, dok je oko 5 odsto starije od 25
godina.

Japan posjeduje danas najmoderniju flotu u svi-
jetu sa priblizno 84% koja je mlada od 10 godina sta-
rosti, zatim slijede Svedska sa 83%, NorveSka sa 820,
SR Njematka sa 80%, Francuska sa 76%0, Danska sa
75% i Spanija sa 75 odsto. Veoma interesantan je i
podatak da je 39 odsto flote SAD starije od 25 godina.
Treba reéi da na dizel pogon otpada preko 63 odsto
svjetske trgovatke flote.

Klasificiranih brodova od strane Lloyd’s Registra
{)ma ukupno 11,261 sa tonaZzom iznad 100 miliona brt.

rt.

Veli¢inu znatajnijih pomorskih zemalja, preko
1.000.000 brt, prikazaéemo u slijedeéem tabelarnom
pregledu:

Red. Broj

br. Zastava broedova BRT DWT

1. Liberija 2.520 65.820.414 126.053.631
2. Japan 9.932 39.739.598 64.479.156
3. Velika Britanija 3.622 33.157.422 53.421.663
4. Norveska 2.706 26.153.682 45.597.278
5. Grcka 2.743 22.527.156 37.541.815
6. Sovjetski Savez 7.652 19.235.973 20.106.839
7. SAD 4,346 14.586.616 20.595,975
8. Panama 2.418 13.667.123 22.161.517
9. Francuska 1.393 10.745.999 18.134.518
10. Italija 1.732 10.136.989 - 15.602.898
11. SR Njemacka 1.964 8.516.567 ,13.611.276
12. Svedska 775 7.486.196 12.244.641
13. Holandija 1.348 5.679.413 8.631.289
14. Spanija 2.667 5.433.354 8.280.883
15. Danska 1.371 4.778.112 7.153.869
16. Singapur 610 3.891.902 6.215.400
17. Indija 471 3.869.187 6.280.555
18. Cipar 735 3.221.070 4.779.729
19. NR Kina 466 2.828.290 4.246.637
20. Poljska 696 2.817.129 4.040.449
21. Brazil 482 2.691.408 4,293.105
22. Kanada 1.257 2.565.501 3.027.855
23. Finska 361 2.001.618 3.008.114
24. JUGOSLAVIJA 318 1.901.728 2.886.261
25. Republika Somalija 273 1.813.313 2.703.403
26. JuZna Koreja 828 1.623.532 2.392.287
27. Bermuda 59 1.450.387 2.557.302
28. Taiwan 428 1.449.957 2.161.578
29. Argentinag 374 1.447.165 1.890.544
30. DR Njemacka 437 1.389.000 1.854.090
31. Belgija 252 1.358.425 2.055.002
32. Portugal 440 1.209.701 1.709.246
33. Australija 419 11.205.248 1.621.459
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Ukupan broj trgovackog brodovlja od 142 pomor-
ske zemlje, koliko ih je bilo u 1975. godini, prema po-
dacima Lloyd’s Register of Shipping, Statistical Tab-
les, od 3. novembra 1975. godine, u svijetu je iznosio
63.724 broda ili 342.162.363 brt, odnosno 553.378.627
dwt.

Iz datih podataka moze se vidjeti da danas u svi-
jetu 33 zemlje posjeduju trgovacku flotu c¢ija se to-
naza kre¢e preko 1.000.000 brt. U ovom broju bilo ih
je i u 1974. godini, ali u odnosu na prethodnu godinu
doSlo je medu ovim zemljama do izvjesnih pomjera-
nja prema vrhu odnosno prema dnu tablice. Tako je
Italija sa 9. pala na 10. mjesto i ustupila primat
Francuskoj. Singapur je sa 18. mjesta izbio na 16., a
Indija se spustila za jednu stepenicu niZe, tako da je
zauzela 17. mjesto. Dos§lo je i do pomjeranja Kanade
i Brazila. Brazil je pao sa 20. na 21., a Kanada sa 19.
na 22. mjesto svjetske rang-liste.

Jugoslavija je i 1975. godini zadrZala 24. mjesto,
ti. ono isto mjesto koje je imala i u 1974. godini.

Doslo je i do pomjeranja Finske trgovacke flote
u pravcu njena uspona prema vrhu ljestvice, tako da
je zauzela 23. mjesto u odnosu na 1974. godinu kada je
zauzimala 25. mjesto, itd.

Radi ilustracije dajemo neke primjere udjela jed-
nog br(_)j:fz pomorskih zemalja u svjetskoj trgovackoj
mornarici:

Red. Udio u svj. trgovaé-

br. Zastava — zemlja BRT koj floti u %
1. Liberija 65,8 19,2%
2. Japan 39,7 11,6%
3. Velika Britanija 33,2 9,7%
4. Norveska 26,2 7,6%
5. Gréka 2255 6,6 %
6. Sovjetski Savez 19,2 5,6 %
7. SAD 14,6 4,3%
8. Panama 13,7 40%
9. Francuska 10,7 3,1%
10. Italija 10,1 3,0%
11. SR Njemacka 8,5 2,5%
12. Svedska 7,5 2,2%
24, JUGOSLAVIJA 1,9 0,55%

Prema podacima $to ih je nedavno objavio Plovi-
dbeni institut iz Bremena u proteklih pet godina ud-
vostru¢ena je tonaza brodovlja $to plovi pod zastitom

Sa domaéeg navoza 1963. godine porinut je brod »Metohija«
za potrebe Jugooceanije u Kotoru.
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najjacih »zastava u sjeni«. Ova flota sa 6.556 brodova
i 88,4 miliona brt ¢ini viSe od 1/4 svjetskog prevoznog
pomorskog potencijala. Lavovski dio od blizu 62 mili-
ona brt otpada na liberijsku zastavu koja je ujedno
bez konkurencije prva na svjetskoj rang-listi. Dobro
se drzi i panamska zastava koja je sa 13,7 miliona brt
osma u svijetu, a naglo se poveéavaju kapaciteti ci-
parske, singapurske i somalijske zastave.

U cilju kompletiranja podataka u slijedeéem ta-
belarnom pregledu dajemo starost svjetske flote:

Godine starosti

od — do Broj bodova Ukupno BRT
0 — 4 godina 13.255 132.964.038
5—9 14.877 86.757.321
10—14 ,, 10.993 48.633.024
15—19 ,, 9.672 39.609.657
20—24 5.399 16.754.229
o5 S AnEA 2.935 5.514.352
30 godina i iznad 6.593 11.929.736
Ukupno: 63.724 342.162.363

Broj flota i zastava pod kojima plove brodovi stal-
no se uvecavao — od 40 do 45 pred pocetak II svjetskog
rata, na 141 u 1975. godini. Ilustrativan je i podatak,
da su prije II svjetskog rata postojale samo dvije veli-
ke flote od preko 10 miliona tona — ameritka i bri-
tanska, dok ih u 1975. godini imamo deset — liberijska,
japanska, norve$ka, sovjetska, panamska, francuska i
talijanska, a 33 zemlje imaju trgova¢ku mornaricu ¢ija
se tonaZa kreée preko 1 milion brt. Kako smo ve¢ na-
veli u tabelarnom pregledu, u svjetskoj trgovackoj
floti Jugoslavija ucestvuje sa svega 0,55 odsto, zauzi-
majuéi 24. mjesto na svjetskoj rang-listi, dok se u
pogledu brodogradnje nalazi medu prvih deset zemalja
u svijetu.

Navedene brojke, na ¢elu sa Liberijom od 65,8 mi-
liona brt u 1975. godini, upuéuju na ogromnu ekspan-
ziju trgovacke mornarice u svijetu. Mnoge zemlje koje
su nedavno stekle nezavisnost razvijaju svoje vlastite
flote, kao S§to su Gana, Maroko, Iran, Tunis, Trinidad,
Madagaskar, Somalija i druge, a i isto tako i neke
zemlje koje uopste nemaju svog mora — Cehoslovacka
Svajcarska i Austrija.

Primjecuje se da postoji raskorak izmedu ekonom-
skog (15 do 20 godina) i fizi¢kog vijeka brodova (40 do
50 godina) zbog ¢ega svijetska flota nije nikada bila
tako mlada kao danas. ViSe od 1/2 svjetske flote sa-
gradeno je u posljednjih desetak godina, a samo 5
odsto je starije od 25 godina. Posljedica toga je vrlo
snaZno poveéanje kapaciteta svjetske flote, koje je vece
od poveéanja svjetske tonaZe, to jest, ako se svjetska
tonaZza poveéa za, recimo 25 odsto, kapacitet flote po-
veéat ée se za 40 do 45 odsto, a savremeniji i produk-
tivniii brodovi zamjenjuju stare.

Narotito brz razvoj uslijedio je kod tankerske flo-
te, kako u pogledu veli¢ine flote tako i u pogledu njene
nosivosti.

Da bi ilustrirali razvoj svjetske trgovacke flote od
1960. godine pa na ovamo, u sazetom tabelarnom pre-
gledu dat éemo u preskoku po godinama stanje tan-
kerskog brodovlja i brodova za transport suhih tereta:

Godina Tankeri Brodovi za suhi teret Ukupno
mil. BRT mil. DWT mil. BRT mil. DWT mil. BRT mil. DWT

1960. 40,8 62,9 71,6 94,8 1124 1577
1964. 49,9 77,2 87,9" 113,7 137,8 1909
1966. 59,8 94,4 99,2 126,7 159,0 2211
1969. 77,1 127,0 1250 151,3 202,06 2783
1974. 129,4 238,4 181,9  255,5 313,3 4939
1975. 150,0 281,6 192,1 2718 342,2 5534




Podaci navedeni u tabelarnom pregledu su bez
rezervne flote SAD, kao i bez flote na Velikim jezerima
u SAD i Kanadi.

ZASTUPLJENOST POJEDINIH VRSTA BRODOVA
U SVJETSKOJ TRGOVACKOJ FLOTI
Svjetska trgovactka flota prema stanju od 3. no-

vembra 1975. godine, prema vrstama tereta kojeg pre-
vozi, po tonazi dijeli se na slijedece tipove brodovlja:

Red. Broj BRT
br. Vrste brodova brodova (u 000 t)
1. Tankeri za prevoz nafte 7.024 150.057.269
9. Tankeri za prevoz plina 421 2.998.953
3. Tankeri za prevoz hemikalija 341 966.792
4, MjeSoviti tankeri 96 114.373
5. Ore/bulk carriers 3.308 61.831.797
6. Bulk/oil carriers (OBO) 403 23.715.812

7. Brodovi ze prevoz gener. tereta

ukljucéujuci i putnicke/teretne 21.353 70.398.753
8. MjeSoviti teretni brodovi 207 429.342
9. Brodovi za prevoz kontenera 419 6.244.213
10. Brodovi za prevoz vozila (Ro-Ro) 142 541.761
11. Brodovi za prevoz maona (LASH) 28 795.824
12. Brodovi za prevoz stoke 50 106.218
13. Putni¢ki linijski brodovi 137 2.790.403
14, Trajekti i drugi putn. brodovi 2.573 4.630.347
15. Brodovi za opskrbu 1.221 708.244
16. Ribarski brodovi 18.217 7.830.244
17. Brodovi za preradu i prevoz ribe 723 3.508.374
18. Brodovi ledolomci 72 288.453
19. Brodovi za polaganje kabela 48 147.410
90. Istrazivacki brodovi 384 445.045
921. Tegljaci 4611 1.190.978
99. Gliboderi i bageri 552 941.221
93. Brodovi koji ne sluze prometu 1.394 1.480.537
Ukupno: 63.724 342.162.363

U odnosu na stanje iz 1974. godine doslo je do po-
veéanja u iznosu od 30.839 brt u 1975. godini. Novih
brodova Kklasificiranih po Lloyd’s Registru u 1974. go-
dini bilo je ukupno 682 sa 9.952.666 brt, od koje brojke
na Jugoslaviju dolazi 8 brodova na motorni pogon sa
116.566 brt i jedne jahte od 48 brt.

Pada u o¢i veoma impresivan podatak da je od
strane Lloyd’s Registra Kklasificirano u svjetskoj trgo-
vatkoj floti 11.261 brodova sa 100.143.393 brt, a od
gv:z brojke na Jugoslaviju dolazi 132 broda sa 980.933

rt-a.

STANJE U BRODOGRADNJI 1 VRIJEDNOST
BRODOVA

Zastoj u prekomm-skoj plovidbi nije ukocio bro-
dogradnju. Kako smo veé istakli, svjetska trgovacka
flota je proSle godine povetana za 10 odsto i dostigla
ukupno 342,2 miliona brt-a. Medutim, ova brodska to-
naza je neravnomjerno raspodijeljena, buduéi da vise
od 3/4 svjetske trgovatke flote pripada vodeéoj grupi
od samo 12 pomorskih zemalja. Formalno, snajvectac
trgovaéko-brodska sila na svijetu je Liberija. Ali, to
je samo prividno, jer pod njenom zastavom plove tudi
brodovi koji se samo koriste liberijskim poreskim olak-
gicama. Zapravo, medu stvarne pomorske sile spada
Norvetka, koja, sa samo 4 miliona stanovnika, ima
dvostruko vetu trgovacku flotu nego §to je ima Sov-
jetski Savez sa 950 miliona stanovnika, dok se SAD po
tonazi trgovacke flote nalaze tek na sedmom mjestu.

Optimizam i filozofija rasta bile su ugradene u

prosirenju kapaciteta brodogradevne industrije, poseb-

no one koja se bavila gradnjom velikih brodova. Dra-
stitan pad porudzbina zbog krize u brodarstvu poste-
peno se prenosi i na brodogradnju. Propadanje tan-
kerskog trzista i elementi krize ove flote zahvacaju se
i prenose na sve vece kombinovane 0/0 i OBO-bro-
dove, kao i na veée bulkcarriere, bez izgleda na neko
veée poboljSanje sve dotle dok se situacija na prevo-
zima nafte ne konsoliduje, Sto prema predvidanjima,
moze da se otekuje iza 1980. godine.

Svjetska privredna kriza umanijila je glad indu-
strije za sirovinama, a samim tim i za koli¢inama
prevoza. Slom tankerskog trzista prebacio je veéi dio
kombinovanih brodova na prevoze suhih tereta, a na
prevozima ¥ita i dobar broj tankera, uslijed tega je
ovom sektoru doslo do prekoponude brodovlja i velikog
pada vozarina.

Prihvatanje »umjerenog rasta« kod niza zemalja
kada se izade iz krize znalit ce manju proizvodnju
telika i obojenih metala i svih metalopreradivackih
industrija, $to znati manje prevoze rude, ugljena i
drugih sirovina, $to je u sukobu sa porucenom bulk-
carrierskom i kombinovanom tonazom, Cija se gradnja
zasnivala na kontinuiranom rastu prevoza sirovina.
Konverzija tankerskih porudzbina U bulkcarrierske
brodove ovu situaciju jo§ vise pogorsava.

Prema podacima $to ih je objavio Lloyd’s Register
of Shipping, 3. novembra 1975. godine, u svjetskim
brodogradilistima nalazilo se u gradnji 2.216 brodova
sa ukupno 34,6 miliona brt-a. Na publikovanoj listi
nasa zemlja, odnosno nasa brodogradnja, zauzela je
ponovo visoko 10-to mjesto sa 887.000 brt-a. Stoji po-
datak, da su sva znaéajnija brodogradilista u svijetu
u svojim knjigama porudzbina imala manjak, a neka i
vrlo osjetan, izuzev Brazila, Poljske i Juzne Koreje.

S obzirom na visoko razvijenu jugoslavensku bro-
dogradnju, postoji moguénost mnogo intenzivnije
gradnje vlastite trgovacke flote koja bi bila znatno
veéi izvor deviznog priliva nego je to danas. Poteskoca
lezi, o ¢emu je u posljednje vrijeme bilo mnogo go~
vora, u trazenju najboljih rjeSenja, samo u problemu
kreditiranja te izgradnje na nagim navozima koji g0-
dinama nije bio rijeSen, uslijed tega je i rast naSe
trgovacke flote od 1968. pa nadalje bio znatno usporen.
Ipak brodari i brodograditelji su sve blize dogovoru.
Napokon su nadvladani svi nesporazumi i usaglaseni
stavovi o bitnim pitanjima jzgradnje doma¢ih brodova
na domaéim navozima. Nedavno su predstavnici bro-
dara i brodograditelja usvojili prijedlog da se na do-
maéim navozima do 1980. godine za jugoslavensku
trgovacku mornaricu sagrade 62 broda sa oko 640.000
tona nosivosti, a cijena ¢e biti utvrdena na\osnovu
svjetske, uveéana za izvoz carine i ostalih uyoznih
opterecenja. Na taj nadin, financijska konstrukcija bila
bi prihvatljiva za oba partnera, ako se brodarima osi-
gura namjenska devizna stimulacija, koja bi se tako-
der koristila za naknadu razlike svijetske i domace
cijene.

Uprkos Kkrizi porudzbina prosla godina bila je
rekordna po kolidini proizvodnje, tako da su svjetska
brodogradilista isporudila 34,2 mil. brt brodovlja, od
gega blizu 50 odsto dolazi na japanska brodogradilista
— koja su isporucila 17 miliona tona. Zanimljivo je,
da pro§logodi$nja koli¢ina isporuka predstavlja ujedno
i apsolutni rekord u istoriji brodogradnje. Nakon Ja-
pana po redoslijedu dolaze Njemacka, &vedska, Spa-
nija, Velika Britanija, Francuska, Norvetka i Holan-
dija.

Japanska brodogradilista ugovaraju isporuke bro-
dova za cijene koje su za 30 odsto niZe od evropskih.
Postoje navodno podaci da nude brodove na kojima
gube i do 20 odsto od stvarne cijene. 1J vezi s ovakvom
situacijom u brodogradniji, brodograditelji upozoravaiu
da ¢ée doéi do jqé teze krize u brodogradnji i brodar-
stvu ako ne bude sporazuma medu evropskim i ja-
panskim brodograditeljima. Sporazum bi morao regu-
lisati opteretenje kapaciteta pojedinih zemalja, odno-
sno pedjelu ugovora za novogradnie i, utvrditi, koje
ée cijene traziti za pojedine tipove brodova.
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Godi$nji izvjeStaji Lloydovih statisticara potvr-
duju pesimisti¢ka predvidanja o kretanjima u brodo-
gradnji. Krajem prosle godine sveukupne svjetske
porudzbine novih brodova pale su na svega neSto vise
od 82,3 miliona brt, od ¢ega je 34,6 miliona tona veé
bilo u gradnji. Za svega tri mjeseca rezerve porudzbi-
na smanjile su se za vie od 10 miliona brt. U jesen
1976. godine, situacija u brodogradnji ¢e biti jasnija,
predvida Mr. Isamu Yamashita, predsjednik koncerna
Mitsui Zesen. Kako on smatra, pojedinaéne narudzbe
dat ¢ée ¢vrSée osnove za poslovanje u 1977. godini za
razliku od proteklih nekoliko mjeseci kada nije bilo
ozbiljnijih interesa za nabavku brodova.

Krajem protekle godine brodari su ubrzano naru-
¢ivali brodove jer su predpostavljali da je cijena bro-
dova dostigla najniZzu razinu i da je ekonomsko opo-
ravljanje pred vratima. Medutim, kasnije su postali
oprezniji i ¢ekaju na zakone ekonomskog ozivljavanja
trzista, te ¢e vjerovatno jo§ viSe traziti specijalizovane
brodove raznih tipova.

Brodegradnja je isto kao i brodarstvo proSirivala
svoje kapacitete na osnovu filozofije »kontinuiranog
rasta«. Slom tankerskog trzista i drastiéan pad narud-
7bi otkrio je golem viSak tih kapaciteta, narolito u
Japanu, &ije su ambicije i§le u pravcu sticanja mono-
polisti¢ke pozicije na planu gradnje velikih brodova.
Nasluéujuéi nadolazak krize otpocela je groznicava
konkurentska aktivnost u kojoj se najagresivniji po-
kazuju Japanci kojima preko ovakve krize prijeti i
pad izvoza i nezaposlenost radne snage, angaZovane
u ovoj grani, kao i u prateéim i kooperantskim indu-
strijama. Mjere direktne drZavne intervencije osjetit
¢e se kod niza brodogradevnih zemalja. Jer, ovakvi
odnosi i cjelokupna stanja na trzistu prevoza imali su
i imat ¢e ubudu¢e odraza na vrijednost brodova. Ci-
jene brodova u porutivanju, gotovih, kao i onih polov-
nih, ponovo su izloZene olujama snaznih fluktuacija
vrijednosti, inflaciji, neizvjesnosti trzista, i Spekula-
cijama, tako da se nameée potreba najfinije ocjene i
sluha za kolebanje tih vrijednosti.

Kratkoro¢ni ili srednjoro¢ni izgledi pojedinog tipa
broda na trziStu prevoza opredjeljuje u ovom trenutku
u najveéoj mjeri cijene brodova. Zbog toga imamo Cest
slutaj da su bolje opremljeni brodovi u kategoriji
manje tonaZe i pored kriznih situacija dozivjeli skok
cijena. :

U cilju zainteresovanja brodara, naroc¢ito na planu
perspektivnosti kretanja roba razvijeni/nerazvijeni,
plasira se nova tehnologija prevoza ili druga genera-
cija MULTI PURPOSE BRODOVA sa pomjeranjem
nosivosti i do 20.000 dwt. Izraziti tipovi takvih brodova

Poslije 8 godina opet nasi brodovi iz nasih brodogradilista.
U Splitu je 1968. godine porinut brod »Trinaesti julic
za Jugoooceaniju u Kotoru.
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su UT-20, STAFF, CONCORD, LIPER, BULKLINER
itd. s prenaglasenim naglaskom nove prevozne tehnolo-
gije, sve u cilju postizanja bolje cijene. U kontekstu
toga, posebno mjesto imaju specijalizovani brodovi za
prevoz teSkih tereta &ije dizalice mogu da rukuju i sa
tezinama do 450 tona, naravno za potrebe industrija-
lizacije.

Kako se dio flote u kategoriji tonaZze od 10 do
15.000 dwt smatra najstarijom u ¢itavoj strukturi te
je treba obnavljati, a istovremeno i najpropulzivnijoj,
vrijednosti ovih brodova u poru¢ivanju, kupovanju no-
vih ili polovnih su najvece i najstabilnije. Sve ostale
kategorije su pod udarom kriznih situacija na trzistu.

Osjeéajuéi najdrasti¢nije nadolazak krize u brodo-
gradnji, radi predimenzioniranih kapaciteta, Japanci
preko svojih SALES PROMOTION TEANS nude i
pored istovjetnih troSkova radne snage i materijala,
kao &to ih ima i evropska brodogradnja, cijene iz 1973.
godine, $to znati, kako smo ve¢ ranije istakli, za 20 do
30 odsto niZe od sadasnjih, $to se smatra »dumpingome«
i stvara bijes kod ostalih brodogradevnih zemalja.

Glavnu aktivnost u naru¢ivanju i kupovini velikih
tankera pokazuju drzavne kompanije zemalja O.P.E.C.
i multinacionalne petrolejske kompanije, dok drzavni
industrijski koncerni za svoje potrebe narucuju bulk-
carriere u klasi PANAMAX od 70.000 dwt, ali u vrlo
ograni¢enom broju. Glavni kupci male i srednje to-
naze, kao i porucivanje bulkcarriera od 25 do 35.000
dwt, su gréki brodovlasnici, a polovnu tonaZu manje
kategorije rado kupuju drzavne kompanije nerazvije-
nih zemalja. NorveZzani se viSe javljaju kao prodavci,
vjerojatno, da bi izbjegli velike gubitke prouzrokovane
od vezanih tankera. I jo§ ne$to. Vrijednosti velikih
iankera po silasku sa navoza su prepolovljene na trzi-
$tu, §to ukazuje na besperspektivnost tankerskog trzi-
Sta.

AGONIJA SVJETSKE TANKERSKE FLOTE

Svjetska privredna depresija bacila je u tezak
polozaj i krizu pomorstvo. Ono pak Sto se dogodilo
{ankerskoj floti nije ni depresija ni kriza nego kata-
strofa. Golema flota porutena na bazi »filozofije
rasta« iz prethodnog perioda i igre preticanja vrijed-
nosti, radi inflacije, nastupa na trzi§tu upravo u tre-
nutku kada takvog rasta ne samo da ne postoji nego
je na nekim sektorima i negativan, odnosno u povla-
éenju, narusava zakone ponude i potraZnje na trzistu
pomorskog prevoza. Smanjena potro$nja i racionalna
$tednja energije, koja postaje sve skuplja, odrazava
se na prevoze nafte, koji stagniraju bas§ u vremenu
kada se sa navoza brodogradnje pretrpava ranije na-
ruc¢ena flota ¢ije su narudzbe bile zasnovane na opti-
mizmu kontinuiranog rasta. Posljedica toga je prena-
trpanost tonaze koja direktno sa navoza odlazi u ra-
spremu. Osjetiv§i prenatrpanost, naroc¢ito tankerske
{onaze, uzurbano su se tokom 1975. godine vrsila kan-
celiranja porucene tonaZze ili konverzija u pravcu ma-
njih brodova ili bulkcarriera, kada je to bilo nemoguce
izvesti, $to je ubrzalo odlazak u rezaliSta starijih
brodova.

Dugoro¢nije gledano Stednja i prelazak na druge

izvore energije zadrzat Ce, prema predvidanjima, pre-
komjernost tankerske tonaZe sve do 1980. godine i
pored raspreme, rezaliSta, kanceliranja i usporene plo-
vidbe.
Od potetka prosle godine do danas raskinuti su
ugovori za vise od 50 miliona tona nosivosti tankerskog
brodovlja ,a jo§ nije prestao pritisak na daljnje otka-
zivanje prethodno zakljucenih poslova. Istodobno se
nalazi u raspremi oko 47 miliona dwt tankerskog bro-
dovlja, $to predstavlja smanjenje za oko milijun tona
u odnosu na pocetak 1976. godine. Medutim, ovo sma-
njenje nije posljedica poboliéanja prilika na trzistu,
veé ¢injenica da je u meduvremenu nekoliko od takvih
usidrenih brodova zavrs$ilo u rezalistima.

Prema podacima $to ih je objavio Lloyd’s Register
u 1976. godini svjetska brodogradilista su startovala sa
parudzbinama od 82.345.833 brt, od Cega je viSe od 34,6
miliona brt veé bilo u gradnji. Vise od polovine po-




md?bina, odnosno 46,3 miliona brt, Cine tankeri. U
martu ove godine statistika poniStenih kupoprodajnih
ygovora je poveéana za 2,7 miliona dwt, tako da je
skupna koli¢ina narasla ¢ak na 53 miliona dwt s ten-
dencijom daljeg brisanja. Medu najnovijim otkazima
porudzbina, prema podacima firme A. E. Gibson Ship-
brokers, nalaze se i dva supertankera od 272.000 tona
nosivosti, a slijede novi otkazi gradnje tankera.
Konsultantska firma H. P. Drewry objavila je
nedavno stanje o nezaposlenosti trgovackog brodovlja.
Do oktcbra 1975. bilo je na vezu oko 60 miliona dwt-a
tankera da bi se do kraja decembra proSle godine
ovaj broj uveéao na priblizno 100 miliona dwt-a. Po-
tetkem 1975. godine predvidala se isporuka od okru-
glo 65,9 miliona dwt-a brodovlja raznih tipova tokom
djele godine. Medutim, uslijed otkazivanja izgradnje
veé ugovorenih brodova ova brojka se snizila na 43,2
miliona dwt-a. Poni$teni su ugovori o gradnji 38,9 mi-
licna dwt-a tankera. RezaliSta u prosjeku otkupljuju
mjesetno od 0,7 do 0,8 miliona dwt-a, ali su sve rezer-
visanija u kupovini jer su ¢elitane smanjile proizvod-
nju zbog reduciranja porudzbina brodograditelja.
PoboljSanje ekonomske situacije predvida se u
lieto ove godine, ali ée vozarine ipak jo§ neko vrijeme
ostati niske i za prevoz suhog tereta.

Radi ilustracije prikazat éemo u slijede¢em tabe-
larnom pregledu veli¢inu tankerske flote prvih deset
pomorskih zemalja u svijetu s osvrtom na stanje naSe
tankerske flote.

Red. Broj

br. Zastava brodova BRT DWT
1. Liberija 940 41.583.552 83.441.459
2. Japan 1.568 17.519.924 32.625.113
3. Vel. Britanija 560 16.096.078 29.871.486
4. Norveska 291 13.386.687 25.642.684
5. Gréka 410 8.295.415 15.080.953
6. Francuska 137 6.937.904 13.137.135
7. Panama 269 5.530.067 10.281.717
8. SAD 318 5.167.259 9.236.770
9. SSSR 481 3.712.523 5.499.294
10. Svedska 124 3.033.080 5.827.629

Jugoslavenska trgovatka mornarica u svom flot-
nom sastavu ima 28 tankera sa 250.481 brt-a, odnosno
193.657 dwt-a. Od toga broja na parni pogon ima jedan
tanker sa 24.521 brt-a, dok na motorni pogon dolazi
evih ostalih 27 brodova sa ukupno 225.960 brt-a. Da
rezimiramo, danas u svijetu ima ukupno 1848 brodova
— tankera sa parnim pogonom koji imaju 95.456.442
brt-a i 5.176 brodova — tankera sa motornim pogonom
koji imaju 54.600.827 brt-a odnosno svjetska trgovacka
tankerska flota danas raspolaze sa 7.024 brodova cija
je ukupna tonaza 150.057.269 brt-a ili 281.596.987 dwt-a.

Tankerska konjuktura koja je zaustavljena prije
dvije godine oslanjala se zapravo na nedovoljno pouz-
danom osloncu — na hipotekarskim kreditima. Prema
izjavi predsjednika Marine Midland Bank, hipotekarni
dugovi svjetske tankerske flote dostiZzu oko 35 milijardi
golqra, a neizvjesno je kada i kako ¢e biti nadokna-
eni.

Razvoj tankera u svijetu kretao se u smjeru na-
glog porasta tonaZe i u smjeru naglog porasta veli¢ine
broda. I jedan i drugi porast bio je ve¢i od porasta
koii se dogodio kod linijske i tramperske flote. Godine
1947/48. tanker od 25.000 brt-a smatrao se velikim, a
u 1975. godini prosje¢na veli¢ina narucenih tankera
dostigla je gotovo 300 do 400.000 tona nosivosti. Otkako
je porastao stepen tehnolo$kih promjena u brodarstvu,
mnogi brodovi sagradeni samo nekoliko godina ranije,
postali su ekonomski zastarjeli, naro¢ito oni koji su
bili izloZeni konkurenciji veoma velikih brodova. Me-
dutim, svaka prognoza, specifi¢nih tipova brodova je
veoma teSka i malo je uspje$nih pokuSaja ucéinjeno

radi dobijanja vjerovatnih brojki za malo dalju bu-
duénost.

Buduénost za tankersku flotu nije zavidna, s obzi-
rom da se sve do 1980. godine ne predvida bolja situ-
acija u poslovanju s tankerima, to jest, sve dotle dok
se ne ujednate ponuda i potraznja za ovom vrstom
brodske tonaze. Oko 8 odsto ukupne svjetske trgovacke
flote bilo je u februaru 1976. godine povuceno iz slu-
¥be uslijed nedostatka tereta, a medu nezaposlenim
brodovima najvi$e je bilo tankera. Sredinom februara
bez posla je bio 651 brod, a 90 odsto sac¢injavali su
tankeri.

Sasvim je sigurno da freba racunati sa znatnim
postotkom nesigurnosti kod prognoziranja Sto ¢e se
dogoditi za idu¢ih desetak godina. Treba imati u vidu
slijede¢e aspekte kod pokusaja procjene puteva po-
moéu kojih buduéi i tehniCki razvoj moze uticati na
svjetsko brodarstvo. Radi se o aspektima tehni¢ke pro-
mjene u brodovima i lukama; promjenama kod drugih
grana prometa, koje bi se konkurentno mogle odraziti
u brodarstvu; promjene u metodama proizvodnje i di-
stribucije u ekonomiji kao cjelini koje bi mogle imati
indirektan uticaj na brodarstvo, i promjene u eko-
nomskim odnosima izmedu razvijenih zemalja u raz-
voju.

Mnogi brodovlasnici najprije zaklju¢uju dugorocne
ugovore o najmu broda na 8 do 10 godina, pa tek onda
naru¢uju brod, $to je veoma dobro, s obzirom da grad-
nja velikih brodova stvara odreden rizik u vezi sa
njegovom gradnjom i eksploatacijom.

Visina vozarina djeluje ma porudzbine novih bro-
dova, a novogradnja brodova djeluje u smjeru stalnog
smanjenja vozarina i stvaranja krize u pomorstvu.
Ranijih godina niske vozarine bile su posljedica sma-
njenih prometnih potreba. Tako, imamo podatak, da
je 1929 — 1933. volumen svjetskog prevoza smanjen
za oko 30 posto, a tonaza za svega 7 odsto. Kasira-
nje brodova hilo je vece od novogradnji. DanaSnje
vozarine su nize mego §to su ikada bile, a nivo ka-
siranja brodova znatno je sporiji od novogradnji.

Cini se da niske vozarine pogoduju jer se ele-
minigu stariji brodovi s veéim trogkovima i grade
novi sa niZzim tro$kovima, jer usavr$ena tehnologija
omoguéila je nize troSkove izgradnje brodova i vecu
produktivnost rada. Svaki »boom« u pomorstvu do-
vodi do poveéanih porudzbina brodovlja i povecéanja
cijena brodova, a brodogradiliSta obi¢no Zive jo§ ne-
koliko godina od narudzbi izvrSenih u periodu
boom-a.

Prodaja brodova, u cilju njihova kasiranja, for-
mira svoje posebno trziSte koje je vezano za ‘indu-
striju Zeljeza. Kad vozarine padnu vrlo nisko, koli-
¢ina brodske tonaZe koja odlazi u rezanje je mak-
simalna, i obratno. Japan je dobio oko 50 odsto novih
narudzbi za gradnju brodova, uslijed znatno niZih
cijena, pa postoji mogucénost da se dogodi da on

Za potrebe Atlantske plovidbe iz Dubrovnika sagraden je
na domadéim navozima i m/b »Ruder Boskovit«
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postane jedini veliki brodograditelj u svijetu i da
na taj nacin, svojim znatno mizim cijenama, elemi-
niSe brodogradevnu industriju u drugim zemljama,
s obzirom da bi vremenom mogao ¢ak diktirati cijene
brodovima prema vlastitoj racunici.

U protekloj godini poslovanje naSe trgovacke
mornarice odvijalo se u slozenim uslovima, pod dje-
lovanjem vrlo cesto protivurijeénih uticaja, jer je
nase’ brodarstvo na svjetskom trzistu bilo suoeno sa
recesijom. Zahvaljujuéi slabljenju konjukture i pojavi
dugo prijeteée recesije, trziSte brodskog prostora je
tokom c¢itave 1975. godine bilo veoma nepovoljno.
kako u pogledu opSteg nivoa vozarina, tako i u po-
gledu mogucénosti zaposlenja brodova, a svjetska mo-
netarna kriza, inflaciona kretanja, devalvacije i re-
strikcije u medunarodnoj trgovini, samo su jo§ po-
gorSale situaciju. Prognoze za sada nijesu ohrabru-
juce. Ujedno, ne treba gubiti iz vida i d&injenicu da
u svijetu nastaju brze promjene u suvremenoj teh-
nologiji transporta, o kojima naSe brodarstvo, da bi
odrzalo korak s kretanjima svjetskog trziSta, mora
permanentno da vodi rac¢una. Najvazniji elemenat za
ocjenu realnosti perspektivnog plana buduéeg razvoja
naSe trgovac¢ke mornarice, svakako je moguénost nje-
na finansiranja. Taj elemenat je utoliko vazniji Sto
se radi o vrlo skupim investicijama, tako da se
finansiranje javlja kao limitiraju¢i faktor ¢ak i u
slu¢aju kada su svi ostali problemi rijeSeni. v

Uporedo sa izgradnjom ove tonaZe potrebno je
vr§iti i izmjenu strukture flote, prelaskom na nove
tipove brodova, uz §to veéu primjenu nove itehnolo-
gije u rukovanju teretima,. specijalizacije brodova i
sli¢no, a izbjegavati narucivanje klasi¢nih tipova bro-
dova budu¢i da je njihova uloga u buduéem. tran-
sportu neizvjesna. Polovne brodove ne bi trebalo ku-
povati jer su zastarjeli, a predstojeéi razvoj ¢e ih
potpuno onemoguciti. U vezi s tim, neophodno je iéi
na poboljSanju- strukture trgovacke flote uvodenjem
savremenih brodova za novu transportnu tehnologiju,
brodova za prevoz tereta u rasutom stanju, konte-
nerskih brodova, Ro-Ro brodova i drugih suvremenih
tipova brodova. U tom pravcu neophodno je izvrSiti
i modernizaciju lu¢kih kapaciteta na$ih jadranskih
luka. 1

Podrzati prijedlog da se carine na uvoz brodova
ne primjenjuju za ranije narucene brodove, s obzirom
da bi to dovelo do toga da se ne ispuni srednjoroéni
plan razvoja, a s druge strane smanjila bi se sred-
stva koja bi bila usmjerena u domac¢u brodogradnju,
koji elementi moraju biti utkani u samoupravni spo-
razum izmedu brodara i brodograditelja. Treba istaci
da brodogradnja za strane narucioce ima - izvozni
tretman koji brodari memaju. Nadalje, brodogradnja
je finalist proizvoda — brod, u ¢ijem je nizu Sira
privreda i u tom smislu treba posmatrati cijenu bro-
da. Sto se ti¢e carina, ako se one ne budu primje-
njivale za narucene brodove, blize ¢emo biti konaénoj
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realizaciji. Od strategije naSe zemlje, koja se temelji
na izgradnji brodova za domacu flotu u jugoslaven-
skim brodogradiliStima nema odstupanja. U toj se ori-
jentaciji mijenjaju druStveno-ekonomski odnosi bro-
dara i brodograditelja. Jer, do sada su se brodovi
godinama gradili iskljuCivo za strano trziSte, a isto-
vremeno se i kupovali iskljuéivo na stranom trzistu,
$to je elementarno jugoslavenska po proizvodu jugo-
janja za svjetskim razvojem i za potrebama zemlje.
Posmatraju¢i brodarstvo i brodogradnju, moglo bi se
predvidjeti da je brod samo finalni, a ne i iskljucivi
produkt: brodogradnje. Jugoslavenska brodogradnja
nije jugoslavenska zato Sto je tako zovemo, veé zato
Sto je eleemntarno jugoslovenska po proizvodu jugo-
slavenske privrede, koji se ugraduje u brod od crne
metalurgije do elekronske industrije. U vezi s tim,
veoma je jasno, da zainteresovanost udruzenog rada
za gradnju domaceg broda ne moze pocivati na sve-
ga dva slova — brodarstvu i brodogradnji. Neosporno
je da ¢e domaca brodogradnja dobijanjem narudzbi
za jugoslavensku trgovacku flotu obezbijediti pouzdan
oslonac zaposlenosti u kriznim godinama, a isto tako
je poznato da samo brod iz domacih brodogradilista
moze na svjetskom trziStu viSestruko biti koristan
zemlji kao cjelini

U vezi s tim da iznesemo i najnoviju vijest.
Na osnovu samoupravnog sporazuma o realizaciji pla-
na gradnje brodova za period do 1980. godine u do-
macéim brodogradiliStima, koji je potpisan 23. juna
t. g u Piranu, bit ¢ée realizovan plan razvoja do-
mace flote gradnjom 62 broda, &ija ée ukupna nosi-
vost iznositi 640.000 dwt-a. Time se, poslije osam
godina odsustvovanja, jugoslavensko brodarstvo vra-
tilo gradnji brodova na jugoslavenskim navozima.

Cijena novogradnji utvrduje se prema uslovima
domaceg trzista, dok ¢ée se istovremeno utvrditi i
svjetska cijena za tehni¢ki ekvivalent novogradnje is-
kazane u dinarima primjenom vaZeceg dnevnog tetaja.
Predvida se, da ¢e se domaca cijena utvrdivati na bazi
prosje¢ne svjetske cijene uveéane za carinsku stopu i
opremu koja se ugraduje u brod. U kontekstu toga
samoupravni sporazum predvida, da se radi premos-
¢avanja razlike izmedu domace i svjetske cijene OUR
brodogradnje i OUR brodarstva, uz podrSku Privredne
komore, ishodi od drusStveno-politickih zajednica, da
se mjerama ekonomske politike i privrednim instru-
mentarijem osigura odgovarajuc¢a devizna i namjenska
stimulacija OUR brodarstva.

Prije rata, po svom udjelu u svjetskoj trgovackoj
floti, nalazili smo se na 17-om mjestu rang liste. Danas
smo ¢ak na 24-om, iako je naSa brodogradnja ponovo
zauzela zavidno 10-to mjesto svjetske rang liste po
broju sagradenih brodova, ali do sada je viSe od 9
odsto odlazilo za strane narucioce, ako ne i ¢itavih
100 odsto, kao Sto je to bio slucaj od 1968. godine do
danas. Jasno, da je to trebalo mijenjati, §to je i ura-
deno potpisivanjem samoupravnog sporazuma izmedu
nasih brodograditelja i brodara, jer ¢e na taj nacin
nasSa trgovacka flota ponovo dozivjeti svoj prosperitet i
svoj puni zamah za zadovoljenje potreba naSe vanjske
trgovine i za Sto boljim ukljuéivanjem domace trgo-
vacke flote u svjetskim prevozima u cilju povecanja
deviznog priliva. Realizacijom izlozenog, jugoslavensko
pomorsko prevozno trziSte do 1980. godine izmijenit ¢e
svioju strukturu, i po koli¢ini tereta postati daleko jace
nego Sto je bilo do sada.
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