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CMeece i moecski put u nacodnog peiveedi uopdée

Pcosjedovanje mora, tj. vlastiti izlaz na more, faktor
je prvorazrednog znacenja u privrednom i drustvenom
razvitku svake zemlje, a dosljedno tome i ¢inilac poseb-
nog politickog znacenja.

Kentinenti plivaju u golemom morskom prostran-
stvu. Od ukupne zemljine povr§ine (510 mil km?2), oko
30% (149 mil km?) otpada na kopna, a oko 70% (361
mil km?) na neizmjerna morska prostranstva. No ta
prostranstva nisu viSe ni tako udaljena, ni tako usam-

. ljena, ve¢ su ispresijecana tolikim brodskim vezama
da je teSko na bilo kojem najudaljenijem podruéju
cceana ne sresti brod, najdrevnije prevozno sredstvo,
a danas ambasadora suvremenog tehnit¢kog progresa.

Najvecte aglomeracije razvile su se uz more, a na
moru i plovnim putevima po prvi put se otpoéele pisati
stranice povijesti Covjecanstva, ljudskih pregnuca
i stradanja, padova i nesluéenog progresa. Zemlje
s najve¢om tehnic¢kom civilizacijom nalaze se uz more,
odnosno imaju izlaz na more. Zemlje u dubinama kon-
tinenata uvijek su tokom povijesti nastojale da taj svoj
nedostatak nadoknade, nekada i u toku historije naj-
ceSce silom, a danas raznim oblicima ekonomske i poli-
ticke suradnje s pomorskim zemljama i izgradnjom na
kontinentu takve saobracajne infrastrukture koja ¢e na
najefikasniji na¢in povezivati prometni sistem do mor-
skih luka i velikih plovnih rijeka. Zahvaljujuéi ovoj
¢injenici, danas 85%0 Covjeanstva ima brzo i efikasno
povezivanje s raorem, a preko ovoga interkontinentalno
i medudrzavno povezivanje djeluje efikasno. More je
— od dana od kada je ¢ovjek smogao hrabrost da se
s prvim izdubenim deblom otisne na more — prestalo
da bude elemenat razdvajanja, te je postalo natin pove-
zivanja i uzajamnog ispreplitanja uticaja, civilizacija,
kultura i privreda. Tek u novije vrijeme u tom pravecu
djeluje i zraéna plovidba. Na prvi pogled u toku histo-
rijskog razvoja lako je uotiti golemu i bitnu razliku
izmedu primorskih i razvijenih zemalja s jedne strane,
te kopnenih i zaostalih, s druge strane. Zaista je polozaj
na morskoj obali velika blagcdat za one koji su u stanju
i koji znaju da ove prednosti iskoriste.

Medunarodna robna razmjena po koli¢ini i inten-
zitetu prerasla je sva, pa i najoptimisti¢nija poslijeratna
predvidanja. Izvez u svijetu stalno raste po relativno
visckoj stopi: U 1966. je visi nego u 1965. za 9,6° (po
vrijednosti je dostigao rekord od $ 204 mrd), a u tome
izvoz morskim putem, kojim ide viSe od 80° medu-
narcdne trgovine, raste po jo§ vec¢oj stopi. U odnosu na
1937. medunarodni pomorski prijevoz se gotovo ucetvo-
rostrucio (1937 — 480 mil t, a 1966. oko 1.700 mil t robe),
a samo za posliednjih 10 godina viSe nego udvostrucio
(1956 — 870 mil t robe). U odnosu na 1950. pomorski
prijevozi rastu za 3,2 puta. U ovoj ogromnoj ekspanziji
pomoerskih prijevoza najglavniji udio ima porast prije-
voza tekuc¢ih tereta, nafte i naftinih derivata, koji su
glavni izvor energije za suvremenu industriju.

_ U uvjetima naraslih protivurije¢ja suvremenog
svijeta, ipak se, istina muéno i uz neocjenjive Zrtve,
prebija put ka progresu: ekonomski, nauéni i tehnologki
razvoj je grandiozan, otvaraju se cgromni. ekonomski
prestori, koji se usprkos svim pokuSajima ne mogu
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Radni ljudi cve zemlje Zele samo jedno: da u miru,
$ csjecajem pune sigurnosti, grade sebi bolji i sreéniji
Zzivol. U tu svrhu i samo u tu svrhu oni se svjesno
cdriCu dijela rezultata svoga rada, svojih prihoda, te
s punim moralnim pravom traze i od nas pripadnika
Ratne mornarice da se tako pestavljamo i da istrajemo
u takvoj i jedino u toj politici svoje i njene izgradnje.

Mi, starjeSine i mornari izjavljujemo svetano i
ovom prilikom, prilikom 25-godi$njice Ratne mornarice,
da nikad nismo i ne¢emo iznevjeriti opravdana oceki-
vanja radnih ljudi svoje zemlje.

zatvarati sami u sebe, a suvremena Zivotna stvarnost
uklanja umjetne barijere uskih ograni¢enih trzista i
dovodi do liberalizacije prometa dobara i ljudi.

Nadalje, karakteristiéna pojava u poslijeratnom
privrednom razvoju, posebno u posljednjih 10 godina,
cgleda se u novim tendencijama lokacionog rasporeda
krupnih industrijskih objekata, koji se sve vige spu-
ftaju prema moru. Najkarakteristi¢niji primjer za to
predstavljaju crna metalurgija i petrolkemija, kao i
industrija neposredno upuéena na sirovinski uvoz.
Pojava novih brodskih jedinica ogromne nosivosti
i time povezano pojeftinjenje pomorskog transporta
ohrabrilo je ove tendencije.

Crna metalurgija prvobitno se razvila u krajevima
bogatim ugljenom i mineralima, ili pak tamo gdje se na
najsvrsishodniji na¢in moglo domaéu sirovinsku bazu
dopuniti sa sirovinama, energijom i reprodukcionim
materijalom iz uvoza. Medutim, nova nalazi§ta sirovina,
rudace, ugljena i minerala u prekomorskim zemljama,
koja su uvjetima sloma klasiénog kolonijalnog sistema.
niskih cijena sirovina, oS$tre konkurencije i jeftinog
transporta postala pristupaéna Sirem krugu zemalja, te
veoma Cesto opskrbljivanje iz vlastitih sirovinskih izvo-
ra, posebno, ako ti vlastiti izvori u tehnologkom pogledu
ne osiguravaju kompletnu proizvodnju (nedovoljno ple-
menite sirovine koje traze dopunsko oplemenjivanije,
uvoz ugljena za keksiranje, zastarjela ili skupa ekstrak-
tivna industrija i sl). S gledista uvoznih polreba,
izvoznih moguénosti i boljeg transportnog povezivanja,
leckacija ovih industrija na morskoj obali dobija zna-
Cajne komparativne predncsti. Iste tendencije su u
svijetu dofle do izrazaja i kod lokacije rafinerija nafte
i petrolkemijske industrije uopée, jedne od bazi¢nih
industrija suvremenog svijeta, takoder tijesno povezane
s moguénostima pomorskih prijevoza, terminiranih u
stalnim vremenskim razmacima, po stabilnim i niskim
cijenama. Gumarska industrija slijedi sli¢ne puteve.

Na ovoj osnovi stvaraju se nove suvremene luke ili
se bitno moderniziraju stare, formiraju se novi indu-
strijski centri i saobracajna ¢vorista, ni¢u nova trzista,
kako u zemljama u razvoju tako i u razvijenim zem-
lJjama uvoznicama. :

Sve ovo otvara pomorskom transportu nove moguc-
nosti, pa procjene porasta svjetskih pomorskih prijevoza
rcbe imaju nesumnjivo solidnu bazu. Tako.se procje-
njuje da ¢e svjetski pomorski transport rasti u nekoliko
slijede¢ih gedina (do 1970) po prosjetnoj stopi od naj-
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manje 8—10%o, ne isklju¢ujuéi da taj porast u uvjetima
bar djelomi¢ne konsolidacije medunarodnih odnosa i
svestranije akcije za pomo¢ nerazvijenim zemljama
mozZe iznositi i do 1090 godisnje.

Sto se naSe zemlje ti¢e, na§ geopoliti¢ki primorski
pcloZzaj daje nam velike prednosti. Preko naSeg terito-
rija prolaze osnovni pravci za srednju Evropu, kao i
pravei od razvijenih zapadnih zemalja prema evrop-
skom i azijskom jugoistoku. Ta specifi¢éna sacbraéana
komponenta naSeg geografsko-ekonemskog polozaja,
uslijed raznih zapreka objektivne i subjektivne naravi,
do danas je veoma malo iskoriStena. Tek smo na po-
¢etku napora da zahvatimo u veéoj mjeri robni tranzit
za srednju Evropu.

Svjetsko pomorsko trziSte, bez obzira na njegova
kolebanja, pruza nam najSire moguénosti. Znadéenje
naseg punijeg angaziranja na ovom sektoru je u prvom
redu u tome $to se vozarinama zaradenim od medu-
luckih prijevoza u inozemstvu podmiruju prvenstveno
devizni troskovi eksploatacije vlastitih brodova, upo-
slenih na prijevozu domace robe, zatim svi troskovi
za prijevoze nasih tereta stranim brodovima i konaéno
ostvaruje se cisti devizni saldo, koji u naSoj situaciji
kroni¢no deficitarnog platnog bilansa ($to je uostalom
normalna pojava za sve zemlje u razvoju, za sve one
koji prelaze od ekstenzivnog na intenzivno privrediva-
nje) i znatnog zaduZenja u inozemstvu, moZe posluziti
kao snazan stimulans za razvoj flote.

Postlizanje uravnoteZenja bilansa pla¢anja s ino-
zemstvom osigurava ekonomsku stabilnost, a time i
ravnomjerniji tempo privrednog razvoja. U tom smislu
je razvijeni pomorski transport jedan od klju¢nih ele-
menata ekonomske i politicke stabilizacije zemlje,
posebno za zemlje u kojima transport morem ima do-
minantan poloZaj u njihovoj vanjskotrgovinskoj raz-
mjeni. To je pak slucaj kod velike veéine zemalja, bilo
direktno (na vlastite luke za one s izlazom na more)
ili-indirektno (prekomorska razmjena u tranzitu preko
drugih zemalja za zemlje bez izlaza na more). Udio
nasih brodova u naSem izvozu i uvozu, iako u osnovi
zadovoljavajuéi, pruza takoder odredene moguénosti,
posebno u poboljsanju strukture tereta, ali govori i o
potrebi da nasi uvoznici i izvoznici odredenije i aktiv-
nije suraduju s nasim brodarima. U svakom sluéaju
u ovom pogledu rast flote treba da je razmjeran po-
rastu naSe vanjskotrgovinske razmjene morskim putem.

Vlastita flota oslobada narodnu ekonomiju pritiska
stranih monopolistickih brodarskih kompanija, $to je
posebno vazno u odnosu na na$§ geografski polozaj, jer
Jadran u pogledu raspoloZivosti prijevoznog supstrata
¢ini »slijepo crijevo«: odnos dolaznih tereta za Jadran,
tj. iz uvoza i uveza-tranzita, daleko prelazi moguénosti
povratnih tereta, robe iz izvoza i izvoza-tranzita. Bez

BrodogradiliSta koriste znatan dio kapaciteta za izvoz bro-
dova. U 1966. godini izvezeno je brodova u wvrijednosti od
preko 200 milijuna dolara, a 1970. godine vrijednost izvezenih
brodova trebala bi se povelati na 230 milijuna dolara. Na slici:
Motorni tanker »Split« od 21.000 tona nosivost; koji je iz-
graden za Sovjetski Savez

prisustva jugoslavenske flote na ovom sektoru pomor-
skog trziSta nivo vozarina bio bi znatno veci, sa svim
nepovoljnim posljedicama po ekonomiku Jugoslavije i
onih srednjeevropskih zemalja kojih tranzit preuzima-
mo. Vjerojatno bi u tom sluéaju, suprotno prirodnom
poloZaju, na osnovu ekonomskih stimulansa, tranzit
izmijenio svoje prirodne tokove prema lukama sjeverne
i zapadne Evrope (jeftiniji transport uslijed dovoljne
koli¢ine povratnih tereta, bolja opremljenost luka, efi-
kasniji zeljezniCki prijevozi).

Za zemlje u razvoju, sve uglavnom gotovo potpuno
upucene na pomorski transport, posjedovanje vlastite
trgovacke mornarice znaéi u prvom redu pojeftinjenje
prijevoza robe, jer njihovu ekonomiku i inaée iserpljuje
kroni¢na glad za stranim valutama, a zatim u daljnjem
razvoju i moguénost ostvarenja deviznog priliva. Po-
morski sacbracaj, kao okosnica medunarodnih trgovin-
skih i ekonomskih odnosa uopce, predstavlja faktor
koji uslovljava polititku 1i-ekonomsku nezavisnost
drzava.

U medunarodnoj podjeli rada Jugoslavija je u svom
poratnom razvoju veé¢ zauzela odredeno mjesto. Na
stranim trZiStima pojavili smo se s nizom cijenjenih
industrijskih proizvoda. Prelazeé¢i iz preteZno agrarnih
struktura na industrijsku izgradnju, bez moguénosti
masovne upotrebe proizvodnih sredstava i koncentra-
cije »kapitala, sa radnom snagom sa sela kod koje je
tek trebalo stvarati radne navike industrijskog radnika,
jo$ nismo u moguénosti da postignemo takvu produk-
tivnost rada koja bi uvijek omoguéila konkurentan
plasman nasih roba, bez mjera i ograni®enja koja se
odrazavaju na preraspodjelu nacionalnog dohotka i
zivotni standard radnih ljudi.

Naga trgovacka mornarica posluje — zahvaljujuéi
u prvom redu dobrim kadrovima — na nivou svjetske
proizvodnosti rada. Na kraju, to je i razumljivo, proces
privikavanja primorca ribara i brodara za stru¢nog
pomorca mnogo je brzi i bezbolniji od pretvaranja
seljaka u modernog industrijskog radnika. Tradicional-
ne pomorske Skole, poslije oslobodenja veoma razgra-
nate i podignute na vis$i stupanj nastave, rezervoar su
visih stru¢nih kadrova. Ba§ na sektoru ekonomske po-
moc¢i nerazvijenim zemljama postignuti su u pomor-
skom brodarstvu najveéi rezultati upuéivanjem nasih
kadrova u te zemlje, organizacijom njihovih flota, pri-
manjem na obuku njihovih kadrova, sve do aktivne
materijalne pomo¢i na izgradnji brodova u nasim bro-
dogradilistima. Brojni na$i pomorci veoma su rado
prihvaceni i od brodovlasnika najrazvijenijih pomor-
skih zemalja Zapada.

Kad je rije¢ o karakteristikama pomorskog sao-
bracaja i o uticaju razvijene domacée flote na nivo
medunarodnih vozarina za naSu robu, treba primijetiti
da i pored toga S$to pomorski transport ima najniZe
cijene kostanja prijevoza, ima jo$ i tu prednost §to
iransportni prihodi (vozarine) za robu u izvozu sati-
njavaju u prodajnoj cijeni robe znacajan udio. Pro-
davajuéi robu po klauzuli CIF (uz prijevoze flotom
prodavaoca) dobijamo daljnjih oko 15—20% deviza, a
prodajom robe po klauzuli FOB (uz prijevoz brodovima
kupca) isto toliko deviza gubimo. Isti je, ako ne i s
cbzirom na nas$ polozaj vi$e potenciran, slu¢aj kod
uvoza (samo je navedeni redoslijed ugovornih klauzula
izmijenjen).

Ukratko, sektor privredivanja, u kojemu SFR Ju-
goslavija moZe zauzeti zna¢ajno mjesto u medunarodnoj
podjeli rada, u uvjetima sve veéeg udjela morskog puta
u svjetskoj i naSoj vanjskoj trgovini, jest pomorski
transport, te je neophodno da se pravovremeno uklju-

¢imo u proces sve brzeg porasta i modernizacije pomor-

skog brodarstva, u ¢emu danas prednjate od socijali-
stickih zemalja SSSR, NR Poljska i Njemacka DR, a
od kapitalistickih Norve$ka i Japan. U korak s opéim
tendencijama razvitka idu i na$i, talijanski i gréki
susjedi, pa i mnoge kontinentalne zemlje (Svicarska,
CSSR) grade vlastite trgovac¢ke flote.

Gornji napis je uvodni dio rasprave objavljene u knjizi 5.
»Pomorskog zbornika« od 10. IX 1967.
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