BRANKO KNEZOCI
Zagreb

Jugoslavija se ocijentica na moece

»Mj imamo oko 700 kilometara morske
obale, a biti na moru velika je prednost za
svaku zemlju. Hrvatska je historijski orjen-
tirana na more pa Se, naravno, u Spojoj
proslosti nas narod orjetirao i Roristio tim
obalnim poloZajem u privrednom, kulturnom
i politickom razvoju. Suvremene ekonomije
u svijetu danas mnogo vise rafunaju s mo-
rem. Tako na primjer morski prevoz pruza
velike mogucénosti i nema konkurencije pre-
ma drugim oblicima transporta.

Mi u Jugoslaviji moralj bismo po¢i od tih
iskustava I do maksimuma se Roristiti mo-
rem. Na$§ polozaj u Evropi mozZemo pobolj-
satj saino ako radikalno moderniziramo i pri-
lagodimo zahtjevima suvremenog transporta
saobracajnice Roje iz unutrasnjosti nase zem-
lie i Evrope vode prema Jadranu. Prema to-
me jadranska orjentacija usko je povezana
sa spim onim pitanjima o kojima upravo sada
raspravljamo.

(Dragutin Haramija, predsjednik IVH)

Iako smo pomorska zemlja vise od tisuc¢u godina, iako
nas ovo nase more povezuje sa Citavim svijetom, pomor-
ska orjentacija Jugoslavije jo§ uvijek jedva da kr¢i put
u svijesti ljudi naSe zemlje. Kao da planinski masiv koji
dijeli jadransku obalu od kontinentalnog dijela zemlije
ujedno predstavlja nevidljivu prepreku da se sagledaiju sve
one prednosti koje nam donosi more. Dugi niz godina o
problemima Zivota na moru i na njegovoj obali rasprav-
ljali su samo ljudi koji su zivjeli u gradovima i selima na
uskom pomorskom prostoru. Zaboravljali smo uporno Ci-
njenicu da u svijetskim razmjerima Jugoslavija je zapravo
obala a primorski pojas njen zalo. Od takvog rezoniranija
proistekla je i naSa politika prema moru. Ako bi Zeljeli
provesti »kratku inventuru« ona bi se svela na slijedece:

Posjedujemo 8 vecih i bezbroj malih luka u kojima se
godiSnje prekrca jedva neSto preko 16 milijuna tona te-
reta. Vise od toga prekrca se u najvecoj susjednoj luci u
Trstu. Jugoslavenska brodarska poduzeca raspolazu sa
nesto preko 1,400.000 BRT brodovlja, Sto je istina za 3
puta viSe nego Sto smo imali prije rata, ali svjetska ie
tonaza u posljednjih 25 godina porasla za viSe od 4 puta.
U Sest vecih jugoslavenskih brodogradiliSta gradilo se u
godini 1970. oko 700.000 tona brodova, dok se istovreme-
no u svjetskim brodogradiliStima gradi 20 milijuna tona
brodovlja itd., itd.

Nije teSko zakljuCiti da u svjetskim mjerilima nismo
drzali korak i nedovoljno smo Kkoristili sve prednosti svog
pomorskog polozaja. Nije ovdje pitanje da imamo more,
a nemamo Ministarstvo pomorstva koje bi vodilo brigu
o razvoju suradnje izmedu kontinentalnog i obalskog po-
drucja naSe zemlje. Istina treba reéi da u Savzenom se-
kretarijatu za privredu »ministarstvo« pomorstva pred-
stavljaju dva visokokvalificirana ¢inovnika. To je samo
ilustracija postojeéeg stanja i ujedno objasnjenje zasto
mnogi goruéi problemi naSe pomorske privrede nisu do-
bivali vizu za rjeSavanje.

Ipak posljednjih godinu, dvije dana, stvari se krecu.
Ne onom zeljenom brzinom koja bi bila potrebna, ali
sve brze iskrsava potreba takozvane Jadranske orjentacije
nase zemlje. To se oCituje prije svega u republikama koje
imadu more, gdje najvisi politicki forumi sve CeS¢e nagla-
§avaju potrebu orjentacije prema moru. Slijede i konkret-
ne akcije. Izgradnja prvih industrijskih objekata, stvaraju
se konzorciji za izgradnju autoputeva koji bi povezivali
JTadran sa kontinentalnim dijelom zemlje, grade se suvre-
meni aerodromi, putevi na otocima. Najnovijim raspra-

vama o stabilizacionim mjerama stvaraju se svi preduvie-
ti da mnoge poteze pocne vuéi privreda sama, u svoije
ime. A privreda ¢e znati nadi najekonomicnije puteve za
transport svojih dobara u uvozu i izvozu. Taj put bez
sumnije vodit ¢e na more. A to ¢e doprinjeti razvoju po-
morstva, luka i brodogradnje.

Mozemo sa sigurnoSéu utvrditi da je godina 1970.
predstavljala uspjeSnu godinu za pomorsku privredu, una-
toC tome S§to se ova grana Cesto borila s gotovo nepremo-
stivim problemima. Uzmimo za primjer najprije brodar-
stvo. Prema nepotpunim podacima ono ¢e ove godine do-
njeti zajednici preko 100 milijuna USA dolara neto de-
viznog prihoda. Taj podatak govori dovoljno sam za sebe,
da unato¢ maloj floti, ona u danasnjim konjukturnim uslo-
vima plovidbe na svjetskom trziStu brodskog prostora
uspjeSno posluje. Ali moramo dodati tome i podatak da je
nasa trgovacka mornarica prepuStena sama sebi i da ako
tako ostane nece biti u stanju da se modernizira.

Na pocetku ove godine flota je u svom sastavu imala
294 broda, a godinu dana ranije 298 brodova. Iako je broj
brodova opao, tonaza je porasla za 3,7 posto Sto je naj-
manji relativni porast brodske tonaze od oslobodenja do
danas.

Broj brodova ispod 10 godina starosti povecao se na
119. Tako da danaSnja prosjeCna starost brodova iznosi
oko 9 godina, a prosjecna brzina 14,4 ¢vorova. Radi uspo-
redbe evo nekih podataka iz svijeta pomorstva. Svjetska
trgovacka flota na pocetku ove godine imala je 210 mili-
juna BRT, u kojoj smo mj floti sa 1,393.000 BRT sudijelo-
vali sa svega 0,66 posto tonaze, dok smo prije rata sudje-
lovali sa 0,62 posto. Po veli¢ini flote zauzimamo 19 mijesto
u svijetu iza Indije, Poljske i Brazila. Od 21 zemlje u
svijetu koje raspolazu sa flotom preko milijun BRT iza
nas su samo Finska i Argentina.

Prema najnovijim podacima Lojdovog registra prvi
puta u povjesti svjetske brodogradnje, u brodogradiliStima
izgraduje se preko 20 milijuna tona brodovlja. Ove se
godine samo u prvih 6 mjeseci gradilo 2019 brodova vise
nego u istom razdoblju prosle godine. Ovo je peta uza-
stopna godina otkako svietska brodogradilista ostvaruju
rekordnu proizvodniju. Slijedeéa tabela pokazuje stanije
brodova u gradnji potkraj travnja ove godine u BRT i
poveéanje odnosno smanjenje gradnje u odngsu na pret-
hodno tromjesjecje . 2

A\

Zemlja Brodovi u izgradnii
Japan 6,308.879 -+ 740.286
Britanija i Irska 1,904.311 + 163.122
Svedska 1,478.867 -+ 174.688
SR Njemacka 1,457.638 + 140.545
Italija 1,321.889 -+ 150.208
Francuska 1,169.883 + 121.881
Spanjolska 1,161.275 + 181.038
Holandija 849.038 + 116.789
SAD 715.238 — 15.534
Norveska 662.192 + 15.420
Danska 648.550 -+ 153.792
Jugoslavija 551.665 -+ 138.791
Poljska 458953 + 1.112

Britanski lojd je takoder objavio i stanje narudzaba za
brodove koji jo§ nisu u izgradnji takoder za prvo tromije-
sje¢je ove godine iz koje se vidi da Jugoslavija ve¢ sada
imade zakljuenih 1,340.335 BRT brodova §to nas stavlja
na deveto mjesto u svijetu ispred Italije, SAD, Holandije
i Poljske.
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Svjetska razmjena dobara morskim putem stalno se
povecava. Godine 1929. zabiljeZen je ukupan promet od
470 milijuna tona, a 1969. godine 2,3 milijarde tona ili
gotovo pet puta viSe. Iza tih podataka vidljivo je da se
u posljeratnom razdoblju brzina i obujam prometa razvi-
jaju do neslu¢enih razmjera u koli¢ini i vrijednosti tereta
i zaposlenim prijevoznim Kkapacitetima. Radi toga danas
brodarska djelatnost po sustavu poslovanja nadmasuje sve
dosadasnje primjere.

Pa ipak u sklopu tih svjetskih kretanja u brodarstvu
i brodogradnji ne zauzimamo ono mjesto za koje imade-
mo sve preduvijete. Istina na$i brodari ne bez uspjeha
proSiruju i moderniziraju svoju flotu. Medutim za razliku
od drugih pcierskih zemalja oni su prisiljeni da nabav-
liaju nove brcdove u inozemstvu. Mi smo jedina zemlja
u svijetu koja gotovo ne gradi brodove za vlastitu flotu,
a raspolaze sa brodogradevnim kapacitetima koji izazi-
vaju postovanje i medu gigantima svjetske brodogradnie.
Taj neslavni r~kord svakako ne izaziva zadovoljstvo. Ali
razlog je veoma prozaican. NaSi brodari — uslijed posto-
jeéeg sistema -- ne mogu kupovati brodove u nasim bro-
dogradilistima pod uvjetima pod kojima ih kupuju ino-
zemni brodovlasnici. Prije svega kamen spoticanja je kre-
ditiranje. Naime sadanji sistemkreditiranja predvida tu
moguénost samo ako se radi o izvozu. Zatim rije¢ je i u
cijeni broda kcji je za strance niza nego za domacde uz
ostalo i zbog toga Sto brodograditelji u zemlji nabavljaju
materijal za giadnju skuplje nego Sto se on moZe nabaviti
na stranom trzitu. Osim toga nas brodar pla¢a carinu za
sve dijelove koji se uvoze i ugraduju u brod.

Zato nije ¢udno da se u godini 1970. grade u jugosla-
venskim brodogradiliStima svega 4 broda za potrebe ju-
goslavenske trgovacke mornarice. Taj je problem mogude
rijeSiti jedino na taj nacin da se jugoslavenski brodari u
uvijetima kupnje brodova u nasim brodogradilitima izied-
nace sa uvietima nabave i kreditiranja koje danas uZivaju
strani brodovlasnici. Uza sve nedade pomorci olekuju
povoljne bilanse iz poslovanja u 1970. godini. U najveéem
brodarskom poduzecéu Jugolinija ofekuju porast poslovania
za punih 25 posto u odnosu na proslu godinu. Jadroliniia
takoder ocekuje da C¢e i drugu godinu za redom zavrsiti
sa pozitivnim saldom. Jugotanker u Zadru sprema se da
dostigne tonazu od 800.000 tona nabavkom novih tankera.
Osnovu za to postigli su u 1970. godini. Jadroslobodna iz
Splita danas raspolaZe sa 19 plovnih jedinica od kojih je
samo sedam starijih od pet godina. U ovoj godini nabavili
su 4 nova broda, a pocCetkom slijedeée godine u njihov
sastav uplovit ¢e joS jedan novi brod. Dubrovacka Atlant-
ska plovidba takoder uspjeSno zavrSava svoju poslovnu
godinu. Naime povolina konjuktura na svjetskom trziStu
brodskog prostora nastavila se i ove godine za brodove u
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slobodnoj plovidbi, Sto optimisticki djeluje na raspoloZenije
dubrovackih brodara da moderniziraju svoju flotu. Jugo-
oceanija iz Kotora izgradit ée do godine 1975. 10 novih
brodova balkarijera, dok ée sedam starih brodova koii
viSe ne mogu sudjelovati u trci koju trazi moderno trziste
jednostavno rashodovati. Splo$na plovba iz Pirana nabav-
lja nove tri plovne jedinice a rashodovati ée brodove »Bo-
vecs, »Bohinj« i »Bled« koji su odsluzilj svoj vijek. Sibenska
plovidba, Mediteranska j Barska takoder Zele modernizi-
rati svoju flotu, jer krupna prestruktuiranja u svijetskoj
privredi i tehnologiji izazivaju pravu tehnolosku revolu-
ciju kretanja materijalnih dobara na principu integralnog
transportnog lanca uz primjenu suvremenih racionalnih
transportnih sistema — kontejnerizacije, roll-on/roll-off,
truck-to-truck, lach i dr. kako u prekomorskom prijevozu
tako i u prometu uopde.

Imajudi na umu taj znacajni i sve intenzivniji tehno-
loSko-transportni proces, daljnji razvoj naSe flote mora
biti strukturalno osavremenjen i uskladen sa zahtjevima
svjetskog trzista. Ovo se moZe postiéi samo sa §to hitni-
jom i adekvatnijom izgradnjom kontejnerskih brodova,
supertankera, velikih bulkcarriera, »or-balk-ojl« i drugih
najsuvremenijih brodova. To je jedini nadin da se nasa
flota uspjeSno ukljuéi u medunarodno prijevno trziste
brodskog prostora, koje pokazuje stalan trend rasta — s
obzirom na sve veu preorijentaciju na pomorske prije-
voze. U 1970. godini u€injen je prvi korak u tom cilju.
UrduZenje brodara Jugoslavije donjelo je odluku da za-
jednicki financira izgradnju prvog jugoslavenskog broda
kontejnera.

Od svih brodara, linijsko brodarstvo je kod nas u
najtezem polozaju. Provodeéj razvojnu politiku naseg bro-
darstva linijskoj plovidbi bi se omogucilo uspjesnije odr-
Zavanje na medunarodnom trzistu linijskog brodskog pro-
stora uz odgovarajuéi daljnji rast. U protivnom suvreme-
no trziste linijskog brodskog prostora ¢e nasu linijsku flo-
tu izolirati, pa bi njoj jedino preostala moguénost da se
preorjentira na prevoze u slobodnoj plovidbi. Medutim,
takav razvoj dogadaja neminovno bi za sobom povukao
¢itav niz negativnih reperkusija. Na prvom mjestu tarife
nasSe linijske plovidbe imadu ulogu stabilizatora cijena
pomorskih prijevoza za naSu vanjsku trgovinu, a to ije
vrlo vazan utjecaj za stvaranje konkurentske sposobnosti
i plasmana nase robe na medunarodnom trZistu. Eventu-
alnom odsutnoS¢u naseg linijskog brodarstva, nasa vanjska
trgovina bila bi nesumniivo izloZena nepovoljnim prije-
voznim tarifama stranih prijevoznika. Pored toga preor-
jentacija naSe linijske flote teSko bi pogodila nasu orjen-
taciju za uvodenje suvremenih prijevoznih sistema u na.
Soj privredi.

U 1970. godini naroCito je doflo do izrazaja »bjeza-
nje« naSeg nacionalnog i tranzitnog tereta od domade za-
stvae. Raduna se da ¢e naSa flota u 1970. godini prevesti
neSto viSe od 13 milijuna tona tereta. Ali se veé sada
znade da je naSa flota prevezla manje od 25 posto do-
maceg tereta i tranzitnog tereta iz naSih luka. Osim unaj-
mljivanja stranih brodara za prevoz naSeg tereta sve je
ceSce zabiljeZena orjentacija jugoslavenskog tereta na su-
sjedne italijanske i sjeverne luke. NasSa flota sve manje
sudjeluie u prijevozima »od« i »do« jadranskih jugosla-
vensih luka. S tim u vezi je sve znadajnije uesée prevo-
za nade flote medu stranim lukama, radunajuéi slobodne
medulucke i time charter prijevoze koji u ukupnoj pre-
vezenoj koli€ini tereta u 1969. godini predstavljaju 73 po-
sto. Tako je to golemom vedinom prijevoz sa zemljama
konvertibilnog placanja i predstavlja izrazit dokaz spo-
sobnosti naSe trgovacke mornarice, da se na adekvatan
nac¢in ukliu¢i u medunarodnu podjelu rada ipak se ne
mogu zaobiéi Stete za nacionalnu privredu koje proisti-
¢u iz sve manjeg zaposlenja naSe flote u prijevozu za
naSe jadranske luke. A osim toga pobuduje na razmislja-
nje, da je veé to druga godina za redom kada je opao u-
dio na8ih jadranskih luka u pgijevozima robe nae me-
dunarodne razmjene. Ako se ovakav negativan trend na-
stavi, tada su veoma slabi izgledi za znafajnije usvajanje
nove saobradajne tehnologije, $to- ée destimulirati sao-
bracajnu privredu u cjelini.



Pred brodarima-se nalazi jo§ jedno pitanje: Hode li
ostati bez visokoKkvalificiranih pomoraca? Prema nedav-
no objavljenim podacima Zavoda za zaposljavanje u
Rijeci godine 1967. ukrcalo se na strane brodove 651
pomorac. Godinu dana kasnije »otploviok je 771. U go-
dini 1969. napustio je vlastite palube daljnjih 911 pomo-
moraca, a samo u prvom polugodistu ove godine 419.
Medu njima je bilo 539 strojara, radiotelegrafista, nau-
tiCara, kapetana duge plovidbe. Kod toga treba reéi i to
da ove brojke predstavljaju nepotpune podatke, jer je ve-
lik dio pomoraca napustio brodove u stranim lukama ili
privatnim vezama. Tako da se raCuna da danas na stra-
nim brodovima plovi preko 5.500 jugoslavenskih pomo-
raca. Obzirom da su pla¢e mornara, kormilara, bijelog o-
soblja na stranim brodovima priblizno jednake kao i na
jugoslavenskim, racunaju¢i u to socijalno i zdravstveno
osiguranje, penzioni staz i sl. ova vrsta osoblja za sada
ne predstavlja problem. No razlike u pladama visoko-
kvalificiranog osoblja na stranim brodovima su znatno
vece i to je razlog da taj kadar odlazi, a da nema ade-
kvatnu zamjenu. Kapetani duge plovidbe na stranim bro-
dovima zaraduju i do 1.000 dolara, a kod nas 4.200 dina-
ra, oficiri stroja i nautiCari sa duljim iskustvom vani su
dvostruko bolje pladeni nego kod nas. Strancima se na-
ravno isplati kupovati gotove kadrove nego ih Skolovati.

Brodarima nece preostati drugo nego da najhitnije
povecaju place visokokvalificiranom osoblju jer u protiv-
nom slufaju morat ¢emo ih »uvoziti« i platiti strance.
Brodarska su poduzeéa pokuSala zadrzavati pomorce 1z-
gradnjom stanova. U Rijeci je izgradeno 800 stanova, u
Kotoru 300, u Dubrovniku isto toliko, u Splitu, Sibeni-
ku, ali izgleda da to nije bio dovoljan stimulans. Osim to-
ga zarade na kopnu su toliko porasle da se jedan dio
pomoraca preorjentira na rad u lukama i tvornicama.

Kako bi poslovala naSa flota kada bi joj bilo omo-
guéeno da i u zemlji posluje pod uvjetima svjetskog tr-
ziSta i da se, rijeSi nekih problema administrativne pri-
rode koji joj neomogucavaju brzi razvoj? Usvajajuci neke
postavke i nacela i na osnovu Cvrstih i stalnorastucih
potreba naSe privrede, na osnovu kretanja i Cestih ko-
rjuktura u potraznji- brodskog prostora na svjetskom tr-
ziStu, na bazi stalnog rasta svjetske robne razmjene, po-
vecanja tranzita kroz nasSu zemlju UdruzZenje brodara u-
svojilo je kao ekonomsku nuznost izgradnju naSe flote
u novom srednjorofnom planu do 1975. od 1,790.000 BRT.
Prema tome planu naSa bi flota na kraju godine 1975.
raspolagala sa 3. milijuna brt. ili 4,651.000 dwt. Stoga
godiSnjeg rasta iznosila bi 16,229, tako da bi na kraju
srednjoroCnog plana stanje flotnih kapaciteta po republi-
kama bilo: Hrvatska 1,973.000 brt, Crna Gora 760.000
brt i Slovenija 293.000 brt.

Ovaj tempo rasta, pored navedenih razloga nailazi na
svoje ekonomsko opravdanje i u jaCoj stopi rasta deviz-
nog priliva koji bi u istom vremenskom razdoblju rastao
sa 19,04%,. Tako bi devizni priliv u 1970. godini iznosio
240 milijuna dolara. Te iste godine flota bi prevezla 34
milijuna tona tereta.

Brodari inzistiraju na neophodnosti izgradnje nave-
denih kapaciteta bez obzira da li ¢e se oni realizirati iz-
gradnjom brodova u domadim ili stranim brodogradilis-
tima, iz sredstava domaceg ili inozemnog kredita. Za
izgradnju tih kapaciteta potrebno je osigurati 6375 mili-
juna dinara, time da oni sami osiguraju 20 posto vlasti-
tog udjela. Naravno da brodari s pravom racunaju da
ée u ovaj rentabilan posao ukljuciti se sa 37 posto do-
madéi kreditori, dok bi 42 posto kredita bio nabavljen me-
dunarodnom licitacijom. Oni istovremeno isticu da ino-
zemni krediti, dobiveni na csnovu hipoteke, posebno ne
obavezuju drustvenu zajednicu, niti smanjuju obujam pla-
niranih investicija u promet ili u bilo koju drugu priv-
rednu granu. Nedostajuéi domadi’ krediti mogu se reali-
zirati u inozemstvu bez garancije banaka i druStvene za-
jednice, davanjem hipoteke na brodove koji ¢e se graditi
u inozemstvu.

Ukupne investicije kada bi u cjelini bile financirane
iz deviznih sredstava — iznosile bi 510 milijuna dolara.
Medutim povecani netto-devizni priliv koji bi se dobio
eksploatacijom tih brodova omogu¢io bi da se brodovi
isplate za 4 godine. Preostaje u prosjeku joS oko 10 go-
dina eksploatacije ovih brodova kroz koje vrijeme oni

doprinose Cist prihod platnoj bilanci. T nakon toga jo3
ostaje vrijednost dobivena prodajom za staro Zeljezo, od-
nosno rabljen brod.

Racionalna odluka namecée se sama po sebi.
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Ako je i jedna privredna grana u punoj eksploataciji
to se mozZe svakako re¢i u prvom redu za brodograd-
nju. 1969. godine izgradeno je na njenim navozima 45.000
dwt. brodova, a 1970. bit ¢e isporuCeno preko 700.000
tona. Vrijednost zakljuenih poslova sa inostranstvom veé
sada iznosi 700 milijuna dolara uglavnom na konverti-
bilnom podrucju. Izgradnjom novih navoza, modernizaci-
jom kapaciteta i postrojenja, uvodenjem nove tehnologije,
jugoslavenska ¢e brodogradnja biti u stanju da godine
1975. isporuti ogromnu flotu od 2,200.000 dwt.

Naravno ova eksploatacija jugoslavenske brodograd-
nje vezana je za izvanrednu potraznju brodova. Na kraju
drugog tromjeseCja na primjer svjetska su brodogradi-
lisSta izgradila za naruioce iz drugih zemalja viSe od
10 milijuna brt brodovlja. Povecanje u odnosu na pret-
hodno razdoblje iznosi ¢ak 1,850.000 brt. Podaci takoder
pokazuju da je u izgradnji i u narudzbama povecan broj
brodova iznad 100.000 brt ¢ak na 208. Od toga 74 u ja-
panskim, 27 u Svedskim, 22 u francuskim, 20 u danskim,
11 u britanskim brodogradilistima i td. U pogledu tipova
novih brodova i dalje prevladavaju tankeri sa 49,3 posto,
a slijede sa 28,6 posto brodovi za rasuti teret i brodovi
za prijevoz generalnog tereta sa 15,2 posto od Cega jed-
na trec¢ina otpada na brodove kontejnere.

Ovakvu konjukturnu situaciju svakako su i iskoris-
tila i dalje je koriste i jugoslavenska brodogradiliSta. Jer
ono Sto je bilo nezamislivo do prije godinu dana, sada
se mogu brodovi prodati za gotov novac. Istina ovo je po-
java u Spici konjukture, ali je znatno olakSala posao bro-
dogradilistima koja su stalno imala i imaju problem finan-
ciranja pomocéu kredita. Osim toga zakljuCeni su poslovi
sa Svedskom u kojima samo 30 posto se odnosi na kre-
dite, sa Indijom svega 20 posto na kredit. Dodajmo da
su nasi navozi rasprodani do 1973. godine i to
pretezno izgradnjom za konvertibilno podrucje nije tes-
ko zakljuciti koliko je ova privredna grana atraktivna za
naSu zajednicu. Ona se ve¢ godinama nalazi u Spici jugo-
slaveskih industrijskih izvoznika. A ne treba zaboraviti
da ona u brodove svake godine ugraduje vrijednost od
700 milijuna dinara brodske opreme i time ostvaruje di-
rektni izvoz mnogih jugoslavenskih proizvodaca, od in-
dustrije drveta, motora, pa do keramike!

Tri nasa najveca brodogradiliSta u Puli, Splitu i Ri-
jeci tako su opremljena da mogu graditi i plovne jedini-
ce najveéih tonaza. U Puli nakon §to su isporucili bro-
dove od 86.000 tona sada grade za jednog:Svedskog na-
ruéioca mamutski brod od 225.000 dwt. Ovako veliki bro-
dovi sve do nedavno proizvodili su se samo u Japanu,
Svedskoj i Velikoj Britaniji. Ove godine vrijednost izvoza
jugoslavenske brodogradnje dosegla je brojku od 150
milijuna dolara.

Odakle ovakav »bum«? Osim veé¢ spomenute konjuk-
ture u svjetskoj brodogradnji ovoj privrednoj grani omo-
guéio je brz napredak i znatno poveéanje produktivno-
sti. Brod od 20 do 30.000 tona ranije se gradio citavu
gadinu, a sada samo Sest mjeseci. Ni sa cijenama ni sa
tehnologijom osim Japanaca druga brodogradiliSta u Ev-
ropi nisu daleko ispred nas. Jer kako inafe protumaciti
Cinjenicu da osim »Uljanika« veé i brodogradiliSte »Treci
maj« iz Rijeke zavrSava sve pripreme koje trebaju omo-
guCiti da se na njegovim navozima pocne gradnjom bro-
da od 114.000 dwt. Do sada su se u ovom brodogradi-
listu gradili brodovi do 50.000 dwt. Po gradnji brodskih
motora dostigii smo Cuvene svjetske proizvodace. U Puli
su ove godie izgradili 12 brodskih motora s ukupno
131.500 KS. ViSe motora izgradeno je u Rijeci a pripre-
ma se proizvodnja brodskih motora i u Splitu. Pored to-
ga treba spomenuti i brodske motore manjih snaga koji
se grade u »Litostroju« i »Jugoturbini«. Prema projekciji
srednjeréonog plana u 1975. godini Jugoslavija ée proiz-
voditi ukupno 470.000 KS brodskih motora.

Kompletna rekonstrukcija cjelokupne tehnologije u
brodogradiliStima usla je u fazu u kojoj su ona stekla sve

“Sanse da grade i najvece brodove. Orijentacija na gradnju
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divovskih brodova postala je neophodna potreba u mo-
mentu kada je nekoliko §vedskih i norveskih brodovlas-
nika naruéilo u »Uljaniku« dva broda po 265 odnosno d&e-
tiri broda po 225.000 dwt. U »Uljanikuc« isticu da ovo
bredogradiliSte ne bi moglo odgovoriti zahtjevima skan-
dinavskih i drugih svjetskih trzista da se odmah nakon
sklapanja ugovora za gradnju velikih brodova nije orijen-
tiralo na takvu organizaciju procesa proizvodnje kojibiu
skoroj buducénosti trebalo da omoguéi gradnju super-tan-
kera od 400.000 tona nosivosti.

I u brodogradili§tu »Split« ove je godine po prvi pu-
ta zacrtana izgradnja velikih brodova od preko 100.000
tona nosivosti. To su u prvom redu dva tankera od po
115.000 tona Sto ¢e ih indijskom brodovlasniku izgraditi
splitski brodograditelji. Nesto manja dva broda od po
108.000 tona nosivosti izgradit ée se za 3vicarske brodo-
vlasnike. To su ujedno dosad najveéi brodovi naruceni i
gradeni u Splitu, jer dosadanji rekord drie tankeri od
88.000 tona. Novim narudZbama i Spliéani ulaze u novu
€ru svog razvoja. Prije svega izgradnjom specijalnih tipo-
va brodova tzv. OBO-carriera koji su zbog izvanredne
sloZenosti izgradnje vrlo rijetki na navozima.

Podkraj ove godine na pokusnom stolu pojavio se
u ovom brodogradilistu i prvi dizel-motor vlastite proiz-
vodnje koji se radi prema licenci »MAN«. Koliko su split-
ski brodograditelji odmakli u usvajanju proizvodnje tih
motora svjedo¢i podatak da ée za §vicarske gigante od
PO 108.000 tona ugraditi vlastite dizel-motore od po 20.000
KS.

U posljednje vrijeme diskutira se o ukidanju fonda
za kreditiranje izvoza opreme i brodova. Istovremeno se
suofujemo sa podatkom da brodogradnja ima zakljudene
poslove u vrijednosti od 700 milijuna dolara. Iz tih po-
slova ona ne moze iskoéiti bez velikih potresa i gubitaka.
Prema tome postavija se pitanje tko ¢e kreditirati iz-
gradnju brodova. Naime brodograditelji istitu da su po-
stoje¢i fond Kkoristili sa ne$to oko 35 posto, dok su os-
tala sredstva Fonda odlazila na kreditiranje druge opre-
me i postrojenja kao 3to su elektrocentrale, irigaciona
postrojenja, gradevinske objekte koja su druga poduze-
¢a radila u inozemstvu. Prema tome Fond nije samo pro-
blem brodogradnje veé kompletne industrije koja je ra-
dila za izvoz.

Najveéi kreditor osim Fonda bila je do sada Jugosla-
venska banka za vanjsku trgovinu. Ova je banka sred-
stvima pratila izvoz 320 plovnih jedinica za petnaest po-
sljednjih godina, koliko i traje dosadadnja suradnja sa
brodogradiliStima. Struénjaci ove banke izjavljuju da nji-
hova banka ima namjeru i u buduée znatan dio svog ka-
pitala plasirati u ovu granu industrije. Svakako ne zbog
nefeg drugog, veé zato 3to je rije¢ o poduzedima u &iju
se ekspanziju ne mozZe sumnjati. Uostalom dobit je sada
veca nego prije nekoliko godina, a kretanje trenda poka-
zuje da se moZe odekivati daljnji porast. Ukupna je pro-
izvodnja takoder poveéana. Tri nasa najveéa brodogra-
diliSta imala su protekle godine brutto produkt od oko
2 milijarde novih dinara.

Nesumnjiva je i propulzivnost brodogradnje. Kada bi
u zemlji osvojili proizvodnju kvalitetnog brodskog lima
bila bi to gotovo u potpunosti prodaja nacionalnih doba-
ra i iskoriStenje komparativnih prednosti. NaZalost lim
S€ uvozi. :

Ali vratimo se na Fond kreditiranja opreme i bro-
dova. Nema sumnje da ée ovaj Fond u ovakvom obliku
biti ukinut. Vjerujemo postupno jer bi inade donio sa
sobom neslu¢ene negativne posljedice. U Jadranbrodu
koje okuplja 6 najveéih jugoslavenskih brodogradilista ne-
maju niSta protiv da se ovakav etatisticki fond ukine, ali
istovremeno predlazu da se formira poseban Fond u koji
bi ulagala ne samo zainteresirana privreda, veé i pojedine
banke. Tako bi bio zapravo stvoren jedan veliki kon-
zorcij koji bi osiguravao domaéa kreditna sredstva i osi-
guravao takoder dobivanje inozemnih kredita. To bi o-
mogucilo brodogradnji njenu daljnju ekspanziju.

Na pitanje: ima li mjesta za jugoslavensku trgovac-
ku flotu brodograditelji odgovaraju potvrdno. U 1974. i
1975. godini imadu slobodnih kapaciteta. Ali treba stvo-
riti preduvjete, a oni se sastoje u izmjeni naina krediti-
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ranja. To znaCi da kreditima ne bi bili samo kreditirani
isklju€ivo izvozni poslovi, veé domaéa flota. Sta vise
brodograditelji su spremni da jednim dijelom i sami u-
Cestvuju u kreditiranju domade flote, jednim dijelom ¢ée
to udiniti i brodovlasnici dok bi oko 60 posto trebalo
osigurati iz domacih i inozemnih kredita. Ako se to o-
stvari, a za to postoje objektivno svi uvjeti, nakon niza
godina, ponovno bi sa jugoslavenskih navoza dobivali bro-
dove za vlastitu flotu. Strucnjaci upozoravaju da je za
to posljednji ¢as i odmah dodaju slijedeéu racunicu:
Eksploatacijom prekomorske flote gradene u zemlji
za potrebe vlastite trgovacke mornarice, a ukupna vri-
jednost koje bi iznosila 100 milijuna dolara, ostvaruje se
neto devizni priliv od najmanje 300 milijuna dolara.

Ako se ti isti brodovi grade u inozemnim brodogra-
diliStima, iz inozemnog kredita, tada neto devizni priliv
dobven njihovom eksploatacijom iznosi oko 200 mlijuna
dolara (otpadaju, razumije se, pozitivni efekti gradnje u
nacionalnoj ekonomiji).

Medutim, ako se izveze ista koliina od 100 milijuna
dolara brodova tada devizni efekat u najpovoljnijem slu-
¢aju iznosi 100 milijuna dolara (devizna korist dobivena
od kamata na kredit eliminirana je deviznim izdacima).

Ovaj raCun je pribliZan i zaokruZen, uz maksimalni
koeficijent sigurnosti, i operira samo s efektima ostvare-
nim u konvertibilnim valutama.

Ukidanjem administrativnih ogranicenja i odluka i
prepuStanjem privredi da ona sama rasporeduje sredstva
tamo gdje ¢e ona po njihovom radunu dati najvece efekte
u brodogradnji i brodarstvu ratunaju da ée konaéno pre-
vladati ekonomski kriteriji. To bi omogucdilo i brodograd-
nji i floti da nadu zajednicki interes u korst cjelokupne
zajednice.

II1

Nakon nekoliko posljednjih godina kada su jugosla-
venske luke stagnirale na prometu od 16 milijuna tona,
godina 1970. donijela je nekim lukama poveéan promet.
To se naro€ito odnosi na naSu najveéu luku u Rijeci. U
11 mjeseci ove godine ona je premasila promet od 5 mi-
lijuna tona rasutog i generalnog tereta, §to je njen apso-
lutni rekord. Obzirom na njene sadanje mogucénosti vije-
ruje se da ¢e do kraja godine 1970. u Rijeci biti preto-
vareno 5,500.000 tona tereta. U ovu brojku nije uracunat
tekuéi teret koji se u njoj iskrcava za potrebe rafinerije
nafte. Radi usporedbe navedimo da je godine 1968. samo
poduzeée Luka imalo promet od 3,7 milijuna tona, a u
1969. postigla je rekordni pretovar od 4,3 milijuna tona.
Za posljednjih deset godina rijedka je luka biljezila po-
rast prometa za prosjecno 8 posto, a sve ostale luke za-
jedno za 5,8%,.

Rijecka luka u medunarodnom luékom prometu Ju-
goslavije sudjeluje sa 57%, u ukupnom prometu s oko
50%, a u tranzitu s 919,

Gradeci koncepciju razvoja na prometu koji je do sa-
da iznosio oko 16 milijuna tona kao i na mogucénostima
porasta prekomorske razmjene Jugoslavije i tranzita te
moguénosti modernizacije luke i saobraéajnica programi
do godine 1975. su prilitno skromni. Premda se projek-
cijom plana predvida da ée do godine 1975. ukupni pro-
met jadranskih luka porasti promet na 24,69, rijecki lud-
ki bazen predvida u tom prometu udio od 11,5 milijuna
tona. No ve¢ u daljnjih pet godina, na kraju ovog deset-
ljeca predvida se u Rijeci ukupan promet od 28 milijuna
tona u Cemu bi tekuéi teret sadinjavao punih 16 milijuna
tona. To je vrijeme kada ¢e se lucki kapaciteti potpuno
modernizirati, kad ¢e se prosiriti bakarski bazen za ra-.
sute terete, kada ée petrolejska luka biti povezana nafto-
vodom Jadran — Baltik i kada ée se Rijecka luka suvre-
menim saobracajnicama pribliZiti Srednjoj Evropi. Narav-
no, da tome treba dodati i suvremeni kontejnerski ter-
minal na povrsini od 100.000 kvadratnih metara. U ovoj
godini zavrSava se privremeni kontejnerski terminal ta-
ko da ¢e ve¢ u sijeénju 1971. godine modi obavljati ope-
racije i prvi kontejnerski brodovi.

Koparska luka zavrSava ovu polovnu godinu sa pro-
metom od 2 milijuna tona $to je za oko 150.000 tona vi-




Se nego prodle godine. Jedna od nadih najmladih luka
sprema se da u iduéih pet godina podigne godisnji pro-
met za daljnjih 1,900.000 tona i da u svojoj zoni stvori
snaznu industriju. Kopar je u posljednjih nekoliko godi-
na znatno izmijenio sliku luke. Nasipavanjem mora do-
bivene su povrSine od 450.000 kvadratnih metara. Sest
vezova za velike prekooceanske brodove uz operativnu
obalu dugu 843. metra i dubinu mora od 10 metara to
su sadaSnje moguénosti ove luke. Do 1975. bit Ce izgra-
dena joS 4 veza. U planovima Koparske luke i dalje cen-
tralno mjesto zauzima specijalizacija za odredene vrste
tereta, u prvom redu uskladiStenja lako pokvarljive ro-
be. Poduzeée Slovenija-les pocelo je gradnjom tvornice
za preradu egzotiCnog drva. Tvornicu . gradi poduzece
»Metalna« iz Maribora u kojima ¢e se izgradivati brodski
dijelovi radi lakSeg transporta do brodogradilista. To je
jazgra buduce jake industrijske zone.

1 iz luke PloCe stigle su optimisticke vijesti. Prvog
listopada 1970. dostignut je jednogodiS$nji promet iz 1969.
godine. U isto vrijeme struktura generalnih tereta veca
je za 80 posto. Definitivho se ureduju obale br. 5 i br. 3.
Najzad ¢e luka biti osposobljena da prima brodove i od
60.000 tona nosivosti, Sto se omogucava produbljivanjem
ulaznog plovnog kanala. Znacajna je novina Sto je luka
nakon Rijeke i Kopra ove godine dobila status tarifske
luke za tranzit iz inozemstva. Luka koja je godinama po-
slovala sa gubicima polela je stabilizacijom. Sta vise sa-
nacionim programom nakon integracije sa Sarajevskim
ZTP predvida se da ¢e luka ve¢ u 1971. godini pretovariti
2,5 milijuna tona tereta, da bi u 1974. godini postigli
optimalni kapacitet od 4,5 milijuna tona pretovara.

I iz najmlade luke u Baru javljaju da ¢e godinu za-
vrSiti bez gubitaka. Ovaj kolektiv je na kraju prvog po-
lugodista ostvario pozitivan financijski efekat i 600.000
dinara odvojio u fondove. U barskoj luci izgraduju se si-
losi za cement, skladiSta za petrol - koks, a zavrSetkom
puta Rozaj — Kosovska Mitrovica omogucava luci da i
prije dovrSenja pruge Beograd — Bar poveca promet. Sa
sadasnjih milijun tona pretovara i 100.000 putnika bar-
ska luka vjeruje u svoje perspektive luke kojem graviti-
tira veliko podrudje.

Sibenska luka osiguranjem tereta fosfata osigurala
je koriStenje svojih kapaciteta u ovoj i slijedecoj godi-
ni, ali ova kao i Dubrovacka te Splitska luka nalazile
su se u najtezem polozaju nedostajeceg tereta. Situacija
je za njih kao i ostale luke bila teZza i povremenom ne-
staSicom ZeljezniCkih vagona. Ipak ove luke vjerojatno ce
sa pozitivnim rezultatom zavrsiti poslovnu godinu. U Za-
darskoj luci grade se nova skladiSta. Luka Pula kupnjom
velikog mola priprema se da postane luka sa moguénos-
¢u pretovara od 250.000 tona. No izgleda da je njena
glavna preokupacija da postane najveca luka na Jadranu
za jedrilice i jahte. Ona posjeduje za to sve uvjete. Veliki
zaljev, izvore snabdjevanja, struéno osoblje.

No bilo kako bilo glavna teSkoca jugoslavenskih po-
morskih luka i dalje ostaje njihova prekapacitiranost za
dana$nji promet. Jugoslavenske luke imadu kapacitet od
30 milijuna tona pretovara godi$nje_ Sto znaci da su ove
godine bile koriStene svega sa 60 posto, a kada se do-
vrse novi kapaciteti u lukama Bar, Ploce, Rijeci i Kop-
ru kapacitet luka iznosit ¢e oko 40 milijuna tona. Takvi
su programi, kako je refeno u jednom izvjeStaju rezultat
investicionih programa koji su se sastojali u »zbrajanju
zelja« pojedinih luka. Moglo bi se takoder usvojiti jo§ je-
dno miSljenje koje zastupa stanoviSte da je drugi izvor
teSkoca jugoslavenskih pomorskih luka u njihovoj usit-
njenosti, u prevelikom broju luka. Zbog male koncentra-
cije tereta brodari nerado uvode linije ili ako ih uvode
slabo posiuju. Jedan od daljnjih problema je svastar-
stvo. Osim bakarske luke ni jedna druga luka nije se spe-
cijalizirala za pojedine vrste tereta. O dugorofnom raz-
voju pojedinih luka i danas se ne govori. Tako da se sa-
da nekoliko naSih luka sprema na izgradnju kontejner-
skih terminala. Ove se akcije provode izolirano bez do-
govora. Ako bi te ambicije postale stvarnost, i ako se
uloZe velika sredstva u ta postrojenja, kroz nekoliko go-

I tako se u politici luckog razvoja jo§ uvijek nalazi-
mo tamo gdje smo bili prije desetak godina, kada su se
luke gradile prema Zeljama a ne prema potrebama. I da-
lje se spasavaju pojedine nerentabilne luke, vodi se pravi
rat u luckim tarifama i za teret, poslovanje se odvija
na bazi niskih zarada lu¢kih radnika, a dogovor joS nije
na pomolu. Vjerojatno ¢e nova privredna situacija u ko-
joj ¢e se kao i ostala poduzeéa naci i luke unijeti vise
trezvenosti i na ovom podrucju. A i izgradnja suvreme-
nih saobracajnica trebala bi privuéi i veée kolidine tere-
ta na Jadran. No bez specijalizacije i suradnje tesko da
¢e luke i pored ovogodiSnje povoljne bilanse naci izlaz
iz sada$nje situacije.

Jadranska ili popularnije receno pomorska orjenta-
cija nisu samo more, brodovi, luke ili brodogradilista.
Ona je mnogo §ira, znacajnija. Govoreéi nedavno o tom
problemu, citirali bi na kraju potpredsjednika Savezne
skupstine Josipa Perdu koji je izmedu ostalog rekao:

— Sigurno je da u sadasnjoj konstelaciji ni sama
federacija nije shvatila pomorski interes u valorizaciji

pomorske prednosti. Kako inaCe objasniti da ni jedna
ozbiljna komunikacija koje su ostale na nivou Austro-
-Ugarske, unutra$njost ne povezuje sa morem. Kako ob-
jasniti da nam je flota premala s obzirom na tradiciju
potrebe i ambicije koje bismo morali imati? Ili turizam
koji se razvija dobro, ali skromno. Ribarstvo smo sveli
na prodaju koncesija talijanskim ribarima. Gdje su nam
istrazivanja morskih bogatstava? Tu smo tek na pocet-
ku. Potpuno smo zanemarili specificne mogucénosti ja-
dranske poljoprivrede koja ima tako veliko trzZiSte u tu-
rizmu.

Za afirmaciju pomorske orjentacije potrebne su da-
kle sistematske i politicke promjene.«

Pa ipak mogli bi zakljuciti da se krece u susrét po-
morskoj orjentaciji. Trebalo nam je 25 godina, da se Ju-
goslavija pocne okretati i orjentirati prema moru. Ali
ta orjentacija bi trebala biti mnogo brza i efikasnija.

dina imat éemo viSe kontejnerskih luka nego Sto ih sada Najnovija nobogradnja brodogradilista Arendal »World Princess« oO(
ima na ¢itavom Mediteranu. * 225.000 DWT isporucen je 16. 7. o. g. vlasniku World Wide Shippin
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