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Jedan od najvaznijih faktora koji je u poratnom peri-
odu utjecao na izradu broda i uopée brodogradnje je ¥iroka
primjena elektri¢nog zavarivanja. Tehnika zavarivanja im-
plicirala je, logi¢ki, predfabrikaciju. No, iako bi se predfabri-
kacija mogla provoditi i zakivanjem, ona zavarivanjem daje
veée prednosti. Zavarivanje je zapravo u punom smislu rijedi
unijelo revoluciju u brodogradnju. Jedno za drugim brodo-
gradiliSta su sc temeljito polela rekonstruirati odbacujuéi
stare i uvodeti nove strojeve, a u posljednje vrijeme napu-
$taju¢i cijele pogone i gradeti sasvim nove, novim koncep-
cijama i metodama rada. Brodogradnja je postala oblast gdje
su se najbrze uvodila sva najnovija tehni¢ka dostignuéa i
gdje elektronika polako nalazi svoju najpuniju primjenu.
No ovaj ubrzani proces izmjene nije obuhvatio samo postro-
jenja — on je zahvatio i ljude stvarajuéi specijalizirane je-
dinke i obrazujuéi u njima sasvim novu psihu, polevii od
projektanta pa sve do varioca i cjevara. Sve te promjene
imale su kao rezultat znatan porast efikasnosti u pomorskom
transportu u posljednjih petnaest godina kao i poveéanje pro-
duktivnosti rada i kapaciteta u brodogradiliStima. Raduna se
da se napretkom tehnike i racionalizacijom kapacitet bro-
dogradilista udvostruduje svakih 7—8 godina.

Potraznja za novim brodovima u posljednje je vrijeme
pralena promjenama na svim linijama. U osnovi sve su one
podvrgnute ciljevima kao $to su ckonomiénost i specijaliza-
cija. Temeljna transportna jedinica, Selterdeker za generalni
teret koji se prije a i poslije rata gradio u velikom broju
po gotovo standardnoj specifikaciji pretrpio je znalajne pro-
mjene jer je i sama tramperska trgovina u posljednjoj de-
ceniji doZivjela strukturalne promjene. Naime, razmahala
se jaka specijalizacija u pogledu broda ili trgovine, $to je
pak izazvalo Zivu trku u tra¥enju »optimalne velidine« je-
dinice.

To se najvide odrazilo u gradnji tankera. Ta optimalna
velidina rasla je: 20.000, 35.000, 45.000, 63.000, 70.000,
100.000, 150.000 i 205.000 DWT, a izraduju se veé planovi za
tanker od 300.000 DWT, dok se sasvim ozbiljno pocelo govo-
riti 1 o moguénosti izgradnje tankera od 500.000 tona nosi-
vosti. Brodovi za suhi teret imali su slidan, ali skromniji
trend i dosegli samo 70.000 DWT, premda se veé spominju
bulkcarrieri i od 150.000 DWT.

Specijalizacija brodova po vrsti tereta dovela je do
velikog broja brodova za prevoz kemikalija, kao i onih
za prevoz razne vrste ukapljenih plinova, kiselina i teku-
¢eg sumpora. Jedan od najnovijih poslova za evropska bro-
dogradilidta izazvan je traZenjem nafte ispod morske povr-
$ine. Ona su polela graditi bufede platforme i snabdjevadke
jedinice za njih. Pojavili su se i brodovi-nosadi kontejnera,
automobila, prevozali drveta i papirnjale, a porastom turiz-
ma u Evropi i ferryboati. U ribarstvu sve su &¥i brodovi-
-tvornice za preradu ribe. Specijalizacija se nije oditovala
samo u vrsti brodova, nego i u njihovu obliku i opremi.

Sve veéi li¢ni dohoci posade doveli su i do jednog no-
vog tehnickog zahvata u brodogradnji — uvodenja automati-
zacije. Mnogi novi veliki brodovi dobili su manje posade
nego njihovi prethodnici. Redukcija je polela u strojarnici
uvodenjem kontrola s mosta. No, to nije bilo samo pitanje
snizenja tro$kova plaéa, veé i pitanje kapitalnih troSkova.

U meduvremenu svjetsko je brodarstvo zahvatila kriza.
Vazarine su padale i brodari su reducirali svoje narud¥be.
Ako su ih i davali, tra%ili su brod po jeftinijoj cijeni. 1li,
kako je rekao jedan vlasnik brodogradiliéta, izrazavajuéi se
slikovito: »Htjeli su odijelo po mjeri uz konfekcijsku ci-
jenu«. I to jo§ na dugoroéni kredit uz minimalnu prvu ratu
u gotovu!
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Konkurencija medu brodogradiliftima u svijetu postala
je nemilosrdna, kapaciteti su bili dvostruko veéi od potra-
znje. Trebalo je ulagati u vlastitu modernizaciju da bi se
snizili proizvodni trotkovi i skratio rok isporuke, a isto-
dobno trebalo je imati toliko sredstava ili kredita da bi se mo-
gao kreditirati narudilac sa 80 pa ¢k i 100% na rok od
8 do 10 godina ili da se brod sam isplaéuje iz svoje eksploa-
tacije. I u ovakvim ekonomskim te$kolama brodogradilifta
su nastavila s tehni¢kim izmjenama u broju, tipu i velidini
brodova prema Zeljama svjetskih brodovlasnika. Ona pak
brodogradiliSta koja to nisu mogla, zatvarala su svoje radi-
onice ili prelazila na drugu proizvodnju. Mnoga poznata
imena iz brodogradnje Njemacke, Britanije, Francuske i Ita-
lije, pa i nafa dva brodogradili$ta, likvidirala su. U toj krizi
najbolje su se snadli Japanci i Svedani. Oni su na vrijeme iz-
vrsili  modernizaciju, rijeSili pitanje kreditiranja, skratili ro-
kove isporuke i snizili tro$kove proizvodnje. Japanci su stekli
prednost i time $to su izvrSili i vertikalnu koncentracijy,
¢ime su jos viSe snizili troSkove proizvodnje, Osim toga izvrili
su i specijalizaciju, a predli su i na serijsku proizvodnju
standardnih tipova.

Da bi se suprotstavilo japanskoj konkurenciji, u mnogim
evropskim zemljama podelo se raditi na tome da se vlastita
brodogradnja $to viSe objedini. Do$lo je do fuzije i po-
slovne suradnje mnogih znadajnih brodogradili$ta. Dogo-
vorena je podjela rada, pa 1 specijalizacija, kao i zajedniéki
nastup na svjetskom trziStu. U Norveskoj su tako etiri bro-
dogradili$ta dogovorila podjelu rada tako da svako dovréava
jednu fazu izrade brodskog trupa, dok detvrto vrdi oprema-
nje. Naravno da je ovdje primjenjena izrada u sekcijama. I u
Britaniji su se ujedinila neka velika brodogradilifta, a u
Ttaliji je to udinjeno prije. Poljska brodogradili§ta nastupaju
pod zajedni¢kim imenom »Poljska brodogradnja«, a izvriila
su 1 neku uZu specijalizaciju. U Saveznoj Republici Nije-
mackoj vrSe se intenzivni zahvati izmedu pojedinih velikih
brodogradili§ta i &eliana, a u Danskoj se uvode uske veze
izmedu Sest brodogradiliSta. Ova grupacija obuhvaéa 50%
danske brodogradnje. U Belgiji se provodi integracija bro-
dogradiliSta s prateéom industrijom jer ovakve grupacije u¥i--
vaju poreske olaksice. Ovo su samo neki primjeri tenden-
cije koncentracije u svjetskoj brodogradnji. MoZe se zaklju-
¢iti da je ta tendencija uzela $iroka maha.

A kako je u tom pogledu s nasom brodogradnjom? Po-
slovne veze izmedu nasih brodogradili¥ta tek su u posljednje
tri godine postale jade, nakon $to je osnovano poslovno udru-
zenje »Jadranbrod«. Tek je tada polelo organizirano nastu-
panje na svjetskom trziftu, neka podjela narud¥bi, tehnitka
suradnja itd. No jo§ je mnogo toga nedostajalo da dode do
prave integracije, podjele rada, pa i eventualne specijaliza-
cije. Mozda je tome bio uzrok i medusobno nepovjerenje, pa
i rivalstvo.




Istina, prvi poku$aji integracije podinju prije pet godina
kod su brodogradilifta kvarnerskog podrudja pokusala da
udu u jadu poslovnu suradnju, zajedni¢ko nastupanje na tr-
7i8tu, zajedni¢ko nabavljanje opreme i specijalizaciju. No taj
poku$aj ostao je na Zzalost samo pokufaj jer se dalje od osni-
vanja komisija nije doprlo. Postojala je dodule suradnja, ali
je bila slaba. Tako je »Titovo brodogradiliSte« u Kraljevici
trebalo da preuzme opremanje brodova koje bi izgradio »3.
maj« u Rijeci. Ono je zaista uspjesno i brzo, na zadovoljstvo
povjerioca opremilo prvi brod, ali to je i bilo sve. Tehnitka
suradnja postojala je i izmedu brodogradili§ta »Split« i »Ivan
Cetini¢« u Koréuli. No, bila je potrebna i pomoé¢ u dobrim
ckonomskim kadrovima, pa kako je nije imalo, likvidiralo je.

Gledajuéi danas dvadesetogodiSnji razvitak nale brodo-
gradnje, mozemo reéi da je to nada industrija koja je naj-
vide napredovala na unutranjem i vanjskom planu. Gradi
najkvalitetnije brodove, ali jo$ uvijek ih gradi skupo i dugo.
Njoj je potrebna modernizacija jer je strana brodogradnja,
osobito $vedska i japanska, nadmadila. Zato su, naravno, po-
trebna sredstva, a sama brodogradiliSta imaju ih premalo.
Ne postoji ni specijalizirana bankovna ustanova koja bi ih
mogla kreditirati. Stoga im je jedini izlaz u objedinjavanju.
Samo udruzena naSa brodogradilifta moéi ¢e rijeSiti pita-
nje investiranja, povelanja produktivnosti podjelom rada i
specijalizacijom, snizenje proizvodnih tro$kova i skralenje
roka isporuke, te osobito akutan problem osnivanja posebnog
kreditnog tijela za financiranje stranih narudilaca.

Pomanjkanje kompletne standardizacije i tipizacije brod-
ske opreme (rad je zapodet, ali nije dovren) jedan je od
faktora koji poskupljuju cijenu broda i lofe djeluju na po-
slovne odnose izmedu tzv. pratele industrije i brodogradnje.
Na$a brodogradiliSta sve do nedavno nisu ni iz inozemstva
narudivala zajednic¢ki vele koli¢ine iste opreme. Da su to
dinila znatno bi smanjila proizvodne trotkove, kako to po-
kazuju ova dva primjera: zajednickom narudzbom 80 sepa-
ratora kod jedne strane firme i obzirom na veéu koli¢inu
dobila su ih za 30% jeftinije, a kod zajedni¢ke narudzbe
propelera ustedjela su oko 180.000 novih dinara. Da se
cvakvom zajedni¢kom naruéivanju velih kolidina priSlo ranije
i da je ranije izvrena tipizacija i standardizacija opreme kod
domaéih proizvodada, $to bi omoguéilo serijsku proizvodnju,
ne bi doflo do preporuke Savezne komore da se brodovi za
domaéu flotu naruduju u inozemstvu jer su domaéi proiz-

vodadi za 40 skuplji. Sigurno je da takva razlika ne bi
postojala. Osim toga, neto devizni priliv bio bi i znatno
veéi. Raduna se da bi se ovakvim zajedni¢kim naruivanjem
troSkovi mogli sniziti barem za 10%, ako ne i viSe.

Dana$nji kapaciteti naSe pomorske brodogradnje kreéu
se negdje oko 300.000 Brt godisnje. Raduna se da ¢e oni do
1970. godine porasti zbog normalnog tekuéeg obnavljanja,
rekonstrukcije i profirenja postrojenja i navoza na oko 500.000
Brt. Srednjoroénim planom razvoja privrede Jugoslavije do
godine 1970. predvida se da ¢e nasa pomorska brodogradnja
u toj godini ostvariti proizvodnju od oko 400.000 Brt i zato
ima sve uvjete. A proizvodnja koja zauzima 80 kapaciteta
smatra se dobrom zaposlenoséu. No iskoriéenje na$ih kapa-
citeta moglo bi biti i bolje. Razlog tome je ¢injenica da u tom
periodu gradimo vele serije brodova za SSSR, Indiju i dru-
ge zemlje. A sama serijska proizvodnja daje najbolje mogué-
nosti za snizenje proizvodnih tro$kova veéom upotrebom
standardnih i tipiziranih brodskih dijelova. Stoga bi udru-
Yivanje nae brodogradnje moralo postati imperativ radi za-
jedni¢ke nabavke i podjele rada, specijalizacije i zajednitkog
nastupa na svjetskom trzistu.

Izgleda da je nasa brodogradnja to konaéno i prihva-
tila i da bi nasa tri najvela brodogradiliSta: »3. maj« iz
Rijeke, »Uljanik« iz Pule i »Split« iz Splita kao i ona sred-
nja mogla uskoro da oforme jedno zdruZeno poduzeée koje
bi predstavljalo jedinstvenu jugoslavensku pomorsku brodo-
gradnju. »Veliki« koji su inicijatori ovog zahvata sada uzur-
bano rade na izradi jedne dokumentirane informacije s ko-
jom ée izaéi pred kolektiv da se referendumom izjasni pri-
hvaéa li prijedlog ili ne. Nema sumnje da su nasim brodo-
graditeljima jasne prednosti koje bi se tim ostvarenjem po-
stigle. Novo zdruZeno poduzele trebalo bi zapoleti rad 1.
januara 1967. godine.

Na ovom integracionom koraku ne bi se smjelo stati.
U ovaj zahvat trebalo bi ukljuéiti i industriju brodske opre-
me, kako bi ona na bazi precizno izradenih proizvodnih pro-
grama mogla i sama izraditi svoje proizvodne programe i
proizvoditi vele serije tipizirane i standardizirane opreme.
Samo na taj nadin moéi ée brodogradnja prerasti u potpunu
i jaku brodogradevnu industriju koja ée moéi zadovoljiti do-
male potrebe na brodovima, poveéati izvoz i devizni priliv
i tako svoje udeSée od 3% u svjeskoj brodogradnji povelati
na veéi postotak.



