Brodogradnja u sedmogodisnjem planu

In%. Mirko Posavec, Zagreb

Brodogradnja je danas jedna od najpropulzivnijih indu-
strijskih grana u SRH, koja u ukupnom drustveonm brutto
produktu udestvuje sa oko 5%. Za samih 18 godina ona se ta-
koreéi ni iz ¢ega podigla do naseg najjaleg izvoznika. Kroz to
vrijeme ona je ostvarila devizni priliv od ukupno preko 56
milijardi deviznih dinara, a njeno udes¢e u ukupnom izvozu
republike iznosi danas gotovo 31%. Brodovi koje su izgradile
1uke nadih ljudi plove po svim morima svijeta pod raznim za-
stavama, ¢ak i pod zastavama onih zemalja koje i same imaju
sna¥no razvijenu brodogradnju, Sto je samo po sebi dokaz re-
nomea koji u svijetu uZivaju nai brodograditelji. e

Kroz proteklo razdoblje u na$a pomorska brodogradiliSta
od Pule do Koréule ulo¥eno je oko 48 milijardi dinara i ona
su od nekadanjih obrtnih radionica prerasla u moderna po-
strojenja s prostranim halama, dugim betonskim navozima i
sna¥nim dizalicama, koja danas zapo$ljavaju oko 18.000 ljudi.
U tih 18 godina oni su izgradili toliku tonaZu koliku danas
ima cjelokupna nafa trgovatka flota, a viSe od polovine za
inozemstvo. Dok smo prije rata izgradili samo par malih
obalnih putni¢kih brodova, danas gradimo supertankere, o-
ceanske putnitke brodove, bulkcarriere i razne specijalne je-
dinice. Mo¥e se slobodno reéi da ne postoji takav tip broda
koga nali radni ljudi ne bi umjeli izgraditi. No da bi oni to
i mogli, u brodogradnju ée trebati i dalje ulagati.

Perspektivnim planom za 7-godisnji razvoj nase privrede
bit ée obuhvadena i na$a brodogradnja kako bi joj se osigurao
daljnji uspjefan razvitak. U danadnjoj situaciji, kad je bro-
dogradnja sa 80% svoje proizvodnje angazirana u izvozu, si-
tuacija na svjetskom trziStu brodskim prostorom je odludujuci
faktor. Kriza koja zahvaéa svjctsko brodarsivo sve se jace
odra¥ava i u svjetskoj brodogradnji. U toku 6 godina naru-
dena tona¥a je spala na polovinu. Mnoga poznata brodogra-
dili¥ta nemaju posla i otpudtaju radnike, ali sva, éak i ona u
najte¥im prilikama, investiraju u modernizaciju i racionaliza-
ciju, kako bi eventualno ofivljavanje na trziStu mogla doce-
kati spremna. Stoga bi i mi morali uloziti u modernizaciju :
racionalizaciju nafih brodogradili§ta kako ne bismo zaostali,
i to najmanje 35 milijardi dinara. Ovaj bi se iznos utroSio za
nabavu suvremenih osnovnih sredstava, za zamjenu dotraja-
lih i oko jedne treéine za rekonstrukciju i preseljenje remont-
nog brodogradilita »Viktor Lenac« iz rijecke luke u Mar-
tin¥&icu. Pitanje remonta na$ih brodova bilo bi time za oko
75%0 rjefeno, a pojatao bi se i devizni priliv. Nova bi re-
montna baza mogla preuzeti na opremanje i po dvije jedinice
godi¥nje iz brodogradilita »Treéi maj«, ¢ime bi se donckle
oslobodilo usko grlo koje u tom brodogradiliStu predstavlja

opremna obala. No, prije svega, najveéa bi prednost bila u
tome $to bi rijetka luka dobila 4 nova veza za velike brodove.

Buduéi da se danas veé sve edle grade brodovi od blizu
100.000 tona nosivosti, trebalo bi da se i kod nas izgradi bar
jedan navoz za takve jedinice, a &ni se da bi za to najbolje
odgovarao »Split«. Uz to bi trebao i odgovarajuti dok. Plat-
forme za predfabrikaciju trebalo bi prosiriti i snabdjeti diza:
licama kapaciteta i preko 60 fona, a trebalo bi i poboljati
unutra$nji transport i uvesti najsuvremeniji tehnoloski proces.

Na temelju tih ulaganja, kao i uz dobro organiziranu su-
radnju, kako velikih tako i malih brodogradiliSta, osobito u
nastupu na vanjskom tr¥iStu, podjeli rada i u nabavkama,
mogla bi na$a brodogradili§ta razviti svoju kenkurentsku spo-
sobnost i osigurati si daljnje narudzbe. Kao sekundarra po-
sljedica pojavio bi se i porast kapaciteta koji bi se do kraja
7-godi$njeg perioda mogao odekivati sa 500.000 brt godié-
nje. Posljedica pak toga bio bi i porast radne snage, ali po
manjoj stopi od proizvodnje, iz ega bi rezultirao veéi porast
proizvodnosti rada.

Uledde izvoza u ukupnoj proizvodnji, uz pretpostavku
da &e biti dovoljno narudzbi, moglo bi i dalje ostati na da-
na¥njoj stopi, no potrebe domaée flote ne bi se smjele zane-
mariti, 2 one su veé akutne. Ako uzmemo u obzir da bi u tom
periodu bilo potrebno za domaéu flotu izgraditi oko 600.000
brt onda bi se do 1970. godine moglo povelati ucei¢e domacih
gradnji, bar za trostruko od danasnjeg. Po vrijednosti izvoz
bi se mogao u odnosu na 1962. povecati za 100%o.

Pitanje reprodukcionog materijala trebalo bi da se u tom
periodu rije$i kako bi se on u $to manjoj mijeri nabavljao u
inozemstvu. U tom bi odluéna bila $to uza suradnja sa pra-
tetom industrijom. Crna metalurgija morala bi se i dalje ve-
¢im dijelom uvoziti, ali i tu bi nastupilo pobolianje izgrad-
njom novih zeljezara.

Tefko je danas predvidjeti koliko ¢e nam u 1970. kapa-
citeti biti iskoriSteni. To zavisi o situaciji u svijetu. Direktor
norveSkog konzorcija Aker, Martin Siem u jednom intervjuu
novinarima u aprilu ove godine je izjavio da ima ozbiljnih
razloga za misljenje da je sadasnja kriza u svjetskoj brodo-
gradnji zapravo »kriza prilagodavanja« i da neée trajati dugo.
I stvarno vidimo da se svi nastoje prilagoditi bilo na koji
nadin. Stoga da bismo oduvali pozicije koje je na$a brodo-
gradnja dosad postigla u svijetu, moramo i mi ulagati i jalati
kooperaciju pa i integraciju da ne zaostanemo u svjetskoj tr-
ci. Jer, kako je nedavno rekao jedan norvetki brodovlasnik:
»Brodovi ée se graditi uvijek, ali ée ih graditi samo oni koji
budu najopremljeniji i po cijeni najprihvatljiviji«.

Kratak osvrt na razvitak poduzeéa »Atlantska plovidba«
u svietlu zbivanja na trzistu brodskog prostora -- 1962. godine

Vel dulji niz godina u svim pomorskim krugovima stalno
se &uju i odzvanjaju rijeéi »depresija« ili »kriza«. Iz godine
u godinu, poslovanje svjetskog pomorskog prevoza odvija se
u znaku jedne dileme, izmedu stvarnog stanja na trzistu i
prizeljkivanih nada u izmjenu i poboljanie prilika u medu-
narodnoj razmjeni dobara pomorskim putevima. Brodari, bez
obzira na zastavu i narodnost, ve¢ dulje vremena na pragu
svake nove godine olekuju, da ¢e mnoge prebrodene tegobe i
nedade nestati sa prodlom godinom i da ée oni ipak konacno
ostvariti toliko prizeljkivani uspjeh. Takovo je bilo i poslo-
vanje u 1962. godini, pak je sa takovim nadama i Zeljama
ispradena profla i dolekana tekuéa 1963. godina. Pomorska
privreda nalazi se u neprestanom razvitku i na tom svom raz-
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vojnom putu ona se sukobljava sa mnogim i stalnim promje-
nama, bilo tehnicke, bilo ekonomske prirode. I ba$ u poslije-
tatnom periodu ove promjene su odviSe nagle i vrlo Ceste.
Stoga se u pomorstvu uvijek i racunalo na dobre i loSe godi-
ne, na period kada se svugdje nalazilo zaposlenje brodskom
prostoru uz povoljne uvjete, te na peried kada ie dolazilo do
zastoja u pomorskoj trgovini i kada je omjer tonaza-—roba
bio nepovoljan po tonazu. Brodovi su toga bili svijesni, pak
cu se brinuli da loSe i depresivine godine dodekaju spremni,
da bi se tako mogli oduprijeti posljedicama koje sobom donosi
zastoj i pad vozarinskih stavova.

Medutim, ovaj sadasnji neobiéno dugi period losih i de-
presivnih godina, upuéuje nas da dobro i realno razmislimo o



evim faktorima, koji bi konaéno trebali doprinijeti pobolj-
{anju stanja na medunarodnom trzi$tu brodskog prostora. Po-
stavlja se pitanje da li se uopée viSe moze govoriti o »depre-
siji« 1 da li sadadnje stanje na trziscu brodskog prostora treba
smatrati prolaznim, pak odekivati i gajiti nade da nam se po-
novo vrati 1956. godina, koja je pozuata kao jedna od naj-
konjunkturnijih godina u poslijeratnom periodu. Svi su izgledi
da su ta gledifta pogresna.

Bacivsi samo letimi¢an pogled na poslijeratni razvitak
i poslovanje svjetskog brodarstva, vidjet éemo da ono danas
prolazi veé kroz trelu po redu depresiju na medunarodnom
pomorskom trziStu. Prva depresija prekinuta je izbijanjem ko-
rejskog sukoba 1951. godine. Ako 1960. godinu uzmemo kao
gsnovicu 1 zabiljezimo postignute vozarine sa indeksom 190,
tada vidimo da je najnizi vozarinski indeks bio 81.0 u toku
1949. godine. Druga depresija zaustavljena je nastalom krizom
oko Sueca, u kojem razdoblju je najunize postignuti vozarinski
indeks iznosio 96.0 u toku 1952. godine. Sada$nja kriza je
treta po redu, zasli smo u $estu godinu njenog uzastopnog
trajanja, u kojem periodu je do sada bila najteza ba$ prosla
1962. godina i to iz viSe razloga. Na prvom mjestu u toj go-
dini zabiljeZeni su najnizi vozarinski stavovi. Ako vozarine
u 1960. godini obiljezimo sa indeksom 100, onda prosjek vo-
varinskih stavova u slobodnoj plovidbi u toku 1962. godine
iznosi 89.1.- U 1961. godini ovaj indeks je iznosio 106,8, $to
nam pokazuje, da su vozarine u 1962. godini prema voza-
rinama iz 1961. godine, opale za ¢itavih 16.6%0. Prosjek vo-
zarinskih stavova za sve terete u slobodnoj plovidbi u toku
1962. godine po mjesecima iznosio je kako slijedi:

januar 96.9 juli 78.4
febraar e august 79.4
mart 96.9 septembar 81.0
april 99.4 oktobar 84.3
maj 97.9 noverbar 87.5
juni 84.4 decembar 87.8

Po vrsti tereta, a koji su uglavnom bili predmet prevo-
za u tramperskoj plovidbi, ovaj indeks izgleda kako slijedi:
ugalj 82.9, Zitarice 90.0, Seler 97.1, rudade 77.0, gnojivo 99.2,
drvo 90.1. Nadalje u protekloj godini nalazilo se u raspremi
blizu &etiri milijuna tona brodovlja, dok tankeri nisu bili
toliko zaposleni na prevozu suhih tereta, kako je to bio slufaj
ranijih godina.

Podetak 1963. godine obiljeZen je neznatnim pobol;jsa-
njem prilika, kao posljedica nekih vanrednih okolnosti i to
$trajka americkih luékih radnika, razmrzavanja evropskih lu-
ka, restrinkcijama u ameri¢kim lukama za brodove koji sao-
bracaju sa Kubom, te jali sezonski izvoz kubanskog S$elera.
U odnosu na 1960. godinu indeks vozarina po visti tereta
u toku februara iznosio je kako slijedi: ugalj 89.0, Zitarice
88.6, Seler 94.2, rudada 81.9, gnojivo 89.5. Medutim, s ob-
zirom da se nalazimo na poletku ljetne sezone, koja je uvi-
jek tradicionalno najloSija u prekomorskom prevozu, to treba
olekivati opadanje ove aktivnosti i pad vozarinskih stavova.

Usprkos svim ovim ¢&injenicama, statistika biljeZi, iako
usporen, ali stalan nadolazak nove tonaze i porast svjetske tr-
zovadke mornarice. Stalan napredak brodogradevne industrije
i tehnike, stalan napredak i usavr$avanje lu¢kih postrojenja
ukrcaja-iskrcaja tereta, prisiljava sve brodare, da se¢ natjecu
u zadovoljavanju suvremenih potreba svjetskog prometa i da
izgraduju sve brze, modernije 1 ekonomicnije brodove. Medu-
tim, isti ti brodari tesko se pomiruju sa ¢injenicom, da je ve-
liki dio njihovih brodova, koji oni smatraju modernim 1 eko-
nomiénim, podto su gradeni velikin: dijelom u toku ili poslije
rata, postao odjednom zastario i neekonomidan. Tesko se
dakle odluduju na kasiranje takvih brodova. Sama pak ras-
prema ove tonaZe, ipak vréi odredeni pritisak na trziste brod-
skog prostora. Prema tome tonaza se stalno povedava i da-
nas je utvrdena dinjenica o postojanju viska svjetske tonaze
brodovlja. RaspoloZiva tonaza u svijetu, radi pritiskivanja sve
veéih, brzih i1 ekonomiénijib brodova sa jedne strane, a sa
druge poSto ne odlazi u staro zeljezo odgovarajuéa kolidina
zastarjele tonaZe, daleko je veda od potreba svjetske razmjene
dobara pomorskim putem. Danas vise nije potrcbno nagomi-
lavanje roba i stvaranje odgovarajuéih rezerva, jer konstan-
tan i rapidan razvoj tehnike to ne zahtijeva. Osim toga, eko-
nomska podvojenost svijeta, podjela na blokove, stvaranje za-
tvorenih ekonomskih trZiSta i zajednica, razna ogranienja,
kako u pojedinim predjelima svijeta, tako i ked pojedinih na-

cionalnih zastava, ¢ime se zeli pak zastititi svoju vlastitu flotu,
imaju za posljedicu smanjenje prekomorske razmjene dobara,
a ume 1 zaposlenje brodskog prostora. Prema GATT-ovom
izvjeStaju, povelanje svjetske trgovine za 1961. godinu izno-
silo je samo 4% vise od prethodne godine, dok je ovo pove-
¢anje u ranijim razdobljima iznosilo svih 11%s. Izgleda da se
svjetski pomorski promet zaustavio oko jedne milijarde tona
godisnje. Prema tome, bar za sada, sa ove strane nema izgleda
za poboljSanje sadadnje situacije na trzi$tu brodskog prostora.
RjeSenje problema izgleda dakle, da leZi u onoj drugoj mio-
guénosti, a to je povladenje i prodaja u staro Zeljezo zastarjele
tonaze, ¢ime bi se stvarne potrebe obima prekomorske trgo-
vine pokrile odgovarajuéom brodskom tonazom, modernih,
brzih i ekonomi¢nih jedinica. Ovakovo rjeSenje nailazi me-
dutim, na bezbroj suprotnih interesa. TraZe se i druge mogud-
nosti izlaza iz sada$nje situacije. Posljednii medunarodni sa-
stanak, sazvan na inicijativu »International Chamber of Ship-
ping«, decembra profle godine u Londonu, izgleda da je u-
rodio nekim plodom i da e brodari u organizovanum nastu-
pu na svjetsko trziste, nastojati zastititi svoje vlastite interese.
Kakove ¢ée to imati posljedice tesko je unaprijed govoriti, ali
svakako je osnovno, da, nakon ustanovljene ¢injenice vika
tonaZe, treba rijesiti pitanje odnosa roba—tonaza.

Ovakovo stanje i problemi svjetskog brodarstva ogleda-
ju se i na naSu trgovalku mornaricu. Posebno se to pak odra-
zuje na onaj dio nale trgovacke mornarice, koji sudjeluje u
prevozima sa tramperskom tonazom, pak tako 1 na nade po-
duzeée »Atlantska plovidba«, koje velinom svojih plovnih
jedinica vr$i prevoz u slobednoj plovidbi.

P/b »Banija«

P/b »Dubravac«
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Kod svih nasih pomorsko-brodarskih kolektiva, detaljno
su analizirani rezultati pro$logodi$njeg poslovanja. Imajuéi u
vidu sa jedne strane, sadasnje stvarno stanje dobrog dijela
nade flote, realnost prilika na trziStu brodskog prostora, kon-
stantan porast troskova eksploatacije, a poscbno luckih usluga,
te sa druge strane nade nove privredne mjere, novi naéin pre-
miranja, kroz ostvareni {isti devizni priliv, kako proslogo-
di$nje analize, tako 1 poslovanje u prvom polugodiSiu tekuée
godine, upucuju svaki kolekztiv, da sagleda svoje pravo mjesto
1 svoje moguénosti u borbi za Sto rentabilnije poslovanje, da
svaki kolektiv usmjeri ¥voj buduéi razvitak u jednom odre-
denom pravcu, a na bazi temeljito proudene ekonomske ra-
Cunice. Takova je intencija i naSih novih propisa.

Kolektiv »Atlantske plovidbe« kroz svoje osmogodiduje
poslovanje, po¢am od osnutka poduzeca 1955. godine, pak do
danas, biljezi stalan razvitak i uspon, te porast i poboljfanje
plovnog parka. Od ukupno sedam jedinica, koliko je kolek-
tiv primio u svoj sastav nakon izviSene decentralizacije, da-
nas se samo joS dvije nalaze u eksploataciji, dok su sve ostale
rashodovane. Ove dvije jedinice, koje se jo$ eksploatifu, teme-
ljito su popravljene i izvriena je izmijena pogonskog goriva,
od ugljena brodovi su preinadeni na loZenje naftom, a da bi se
mogli ekonomiénije i dulje koristiti. Ukupna nosivost pocet-
nog plovnog parka iznosila je 58.920 tona, dok je prosje¢na
starost jedinica iznosila 34 godine. Stanje poletnog plovnog
parka, karakterizirano je trima nepovoljnim ¢éinjenicama i to,
velika starost brodova, pogon ugljen i male brzine; upuéivalo
je organe upravljanja na primarni zadatak obnove plovnog
parka. Uodiv$i takovu situaciju, Upravni odbor, a prema in-
tencijama 1 postavljenim zadacima Radnickog savjeta, dao se
odmah na nabavku modernijih polovnih i novin plovnih obje-
kata. U toku druge godine poslovanja nabavljena su dva polovna
broda i to »Dubrava« 1 »GruZ«, putem odobrenth kredita
kod  Jugobanke.Kod brodogradilita u Splitu sagraden je
prvi novi brod, imenom »Petka«, iz sredstava zajma po X
konkursu za investicije u pomorstvu. Koncem 1957. godine
poduzece veé broji 10 plovnih jedinica sa ukupnim DW od
86.496 tona, prosje¢na starost brodova pada na 29 godina,
omjer ugalj—nafta iznosi 5:5. [ tako iz godine u godinu. Re-
vultati zalaganja cjelokupnog kolektiva, potpemognuti  opéim
nastojanjem nase zajednice za povelanjem i modernizacijom

et o

M/b »Petka< prolazi pored Dibrovn:ka

P/b »Gruz« n matiénoj luci
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Porinuce m/b »Kragujevac< u brodogradiliSiu »Split«

trgovacke flote, nijesu izostali. Kada cvdje spominjemo opéa
nastojanja, potrebno je naglasiti, da interes i briga nase zajed-
nice za ovu privrednu granu najrjelitije dokazuju uloZene
investicije od oko 220 milijardi dinara do konca 1962. godine.
Poduzecée kroz iduéi period stalno vidi i ulaZe napore u obnovi
svog plovnog parka. Ovaj zadatak obavlja s¢ u dva smjera,
1 to nabavkama polovnih brodova, putem kratkoroé¢nih kredita,
i nabavkama novogradnja kod domaéih brodogradilia, fi-
nanciranim iz zajmova odredenih za pomorstvo.

Danas poduzele »Atlantska plovidba« raspolaZe sa plov-
nim parkom od 17 jedinica duge plovidbe i 4 jedinice male
obalne plovidbe, kapaciteta od ukupno i53.062 DWT. Od ovog
broja, cetiri jedinice su novogradnje, dok ¢e do konca ove go-
dine, odnosno podetkom 1964. godine, uéi u eksploataciiu jos
dvije novogradnje, tako da {e raspolagati sa kapaciterom od
oko 184.000 tona nosivosti.

U toku poslovne 1962. godine, obuhvaéeno je i obradunato
118 raznih putovanja, bez male obalne plovidie, od éega pak
v dugoj slobodnoj plovidbi 73, u velikoj obalnoj 35 i u liniji
oko svijeta 10 putovanja. Ukupno su plovne jedinice preva-
lile 675.863 Nm, ili 4.206,960.829 .tonskih milja sa preveze-
nim raznim teretom od 969.280 tona. Ukupno prevezeni tc-
rct odnosio se 10.05% u izvozu, 36.08% u uvozu i 53.87%
u medulu¢kom prevozu. Fond vremena za 1962. godinu sko-
ro je u istom odnosu sa fondom vremena iz 1961. godine,
a koji odnoc od 50:50 - stajanje : plovidba, odgovara uobida-
jenim odnosima slobodne plovidbe. Ostali pokazatelji koriste-
nja plovnog parka daju slabije rezultate od onih iz prethodne
godine. Prosjecno optereéenje po 1 DWT iznosi C.84/1961. ¢.
-— 0.89/, indeks KkoriStenja kapaciteta 59.9%/1961. o —
66.1%0/.

Obaveze poduzeda iz dugoroénih ugovora odvijale su se
normalno, i pod takovim uslovima izvr§eno je u tokn 1962,
godine 32 putovanja. To su ugovori za prevoz uglja na rela-
ciji Crno more— jadran i boksita na relaciy Jadran—XKonti-
nenat. U prevozu zitarica iz USA za Jugoslaviju, brodovi
Atlantske sudjelovali su u osam putovanja, dok je na raznim
relacijama sa teretoni Zitarica i bra$na izvrdeno 13 putova-
nja. Na relaciji Kontinenat—Italija sa teretom ugljena izvr-
feno je 9 putovanja, dok je sa teretom rudade u raznim prav-
cima ostvareno 14 putovanja. Manji broj putovanja izvrsen je
sa teretima Secera, fosfata i koksa. Na prevozu generalnog
tereta brodovi ovog poduzeda kroz 1962. godinu sudjelovali su
sa 25 putovanja, od ¢ega pak 10 putovanja u liniji oko svi-
jeta. U ovoj limji, koja je uspostavljena skupa sa »Splo$nom
plovbome, Piran, i » Jugoslavenskom oceanskom plovidbome,
Totor, sudjeluju za sada dva broda »Atlantske plovidbe« i
10 »Gunduli¢« i »BoSkovié«. Linija krele iz Jadrana i Medi-
terana, preko Indije, Japana te zapadne obale Sjeverne Ame-
tike, zavrsava ponovo u Mediteranu i Jadranu. 'I'raje ukup-
no 206 dana. Ostvarena poslovna suradnja na ovoj liniji me-
du tri veéa partnera, ukazuje nam na razne i mogude vidove
kooperacije, ili pak ako hoéemo i integracije. Obzirom na ve-
liki teren koji obilazi, za ovu liniju treba reéi da ie jos
u izvjesnom stadiju ispitivanja, iako do sada prikupljeni po-
daci ukazuju da ima uslova za siguran razvoj i uspjeh. Bro-
dovi koji se danas upotrebljavaju na obavijanju ove linije,



nijesu po svojim tehnikim svojstvima najpodesniji, stoga (e
biti potrebno iste mijenjati sa odgovarajuéim plovnim objekti-
ma. U toku 1963. godine zapodelo se, zapravo nastavilo se
sa ve¢ po »Mediteranskoj plovidbi« iz Koréule, uspostavije-
noj, redovitoj sluzbi na relaciji Jadran—Zapadna obala Engle-
ske. Izgledi za buduénost na ovoj relaciji su vrlo povoljni,
aii se 1 ovdje postavlja pitanje odgovarajuleg piovnog par-
ka. Za sada na ovoj relaciji plove tri jedinice i to »Kuéiftee,
»Travnik« 1 »Lapad«, brodovi od 1.700 do 2.700 DWT.

Svi navedeni prevozi, kako je to bilo ranije govora, iz-
vrieni su pod depresivnim vozarinama. Ovome treba nadodati
i stalan porast usluznih tro$kova, kao pilota¥a, remorkeri,
stivadori, lucke takse, agencijske pristojbc ird. Sada je kod
svih jedinica pogonsko sredstvo lofulje, prosjeéna brzina
12 Nm, dok je prosjeéna starost brodova 17 godina. Premda
je kod osnovnih pokazatelja i karakteristika plovnog parka,
postignut, kako je to vidljivo iz dosadainjeg izlaganja, ogro-
man napredak od osnutka poduzeéa do danas, ovo jo¥ uvi-
jek nije takovo da zadovoljava sve veée zahtjeve svjetskog
pomorskog prevoza. Stoga kolektivu »Atlantske plovidbe«
predstoji 1 unaprijed borba za $to brzu izmjenu i moderni-
zaciju svog plovnog parka. Postignuti rezuliati u proflogo-
diSnjem poslovanju, u uporedbi sa stanjem na tr¥iStu brodskog
prostora 1 raspolozivim plovnim jedinicama, vie je nego za-
dovoljavajuéi. Kupnja polovnih brodova, iako vife puta kriti-
kovana, bila je svakako jedna potrebna i jedino moguéa pre-
lazna faza u razvojnom putu od osnutka poduzeéa pak do
danas.

Sedmogodisnji plan razvitka jugoslavenskog pomorstva,
koji se sada izraduje i raspravlja pri najvi$§im forumima, pred-
vida korjenitu izmjenu sastava trgovatke flote, te zamjenu
svih dotrajalih jedinica novim i modernim plovnim objekti-
ma. Ovaj plan treba da se ostvari do konca 1970. vodine, a
povezan je sa predvidenim razvojem nade spoljne trgovine,
1azvojem svih ostalih privrednih grana, a posebno pak raz-
vojem luka te ostalih grana saobraéaja (Zeljeznice-tranzit).
Istodobno ovaj plan temelji se na predvidanjima samih kolek-

P/b »Naprijed«

tiva, njihovim obrazloZenim perspektivaim razvojem, osigu-
ranjem vlastitih sredstava za udestvovanje u investicijama,
a $to sve treba da bude vidljivo iz dosadainjeg poslovanja
i ckonomicnosti pojedinog poduzeéa.

Danasnji plovni park »Atlantske plovidbe« iz Dubrovii-
ka, koji broji 17 brodova sa ukupno 153.062 tone. predvida se,
a prema sedmogodi$njem planu poduzeéa povisiti do 250.000
tona nosivosti. Ovim svojim nastojanjima kolektiv ovog so-
lidnog i vrijednog poduzeéa preuzima velike obaveze u inte-
resu razvitka naseg cjelokupnog jugoslavenskog pomorstva
1 nafe pomorske privrede uopcée.

U ovom smislu, treba stvarno odati nuZino priznanje ko-
lektivu »Atlantske plovidbex. N N

Plb »Gruz« u luci Rotterdam
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