Promet robe i kapaciz‘eti u maloj obalnoj plovidbi

Boris TomaZi¢ - Zagreb

Znadaj, koji u medunarodnoj trgovini imaju trgovacki
brodovi, utjecao je na odluku, da se u zadnjim godinama u-
la¥u veliki napori za povelanje nafe trgovacke flote. Sa-
gledana je potreba i utvrdila opravdanost izgradnje i nabavke
brodova veéih i srednjih kapaciteta. U korist izgradnje ta-
kvih brodova dominirao je faktor rentabiliteta.

Po pitanju manjih brodova prevladava misljenje, da
ne treba graditi brodove manje tonaZe zato, $to stanje na
tom podrudju zadovoljava kao i zato, $to su takvi brodovi
manje rentabilni od brodova veée tonaZe.

Da bi se opravdanost takvog stanovista mogla sagledati,
potrebno je izvrditi analizu proteklog perioda, utvrditi sta-
nje i moguénosti razvoja kapaciteta u perspektivi zajedno sa
potrebama u prijevozu robe na podru¢ju rada brodova male
obalne plovidbe, pratiti iskustva i ue$ée nasih brodova u tom
prometu, uporediti i utvrditi stupanj rentabilnosti, i iz toga
izvesti zakljudak, da li su nam potrebni ili nam nisu potrebni
novi kapaciteti brodova u toj kategoriji plovidbe.

UNUTARN]JI PRIJEVOZ ®ROBE

Unutarnji prijevoz robe morem, odnosno razvoz, kre-
tao se u poslijeratnom periodu kako slijedi:

u 000 tona

1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956 Prosjek

1541 1579 1564 1352 1205 1145 1236 1404 1174 1345

Izvor podataka: Stat. bilten »Saobracaj i veze« za 1955.
i 1956. godinu SZZS. :

Obujam tog prometa za posljednjih 9 godina nije bio
ravnomjeran. U periodu do 1951. godine bio je pojatan pri-
jevoz ugljena. Poslije 1951. godine, veli¢ina prijevoza oscili-
ra u zavisnosti od investicionih radova na podrudju obale,
Yto se odr¥ava u neravnomjernom prometu cementa i gra-
devinskog materijala, — kao i radi drugih faktora saobracaj-
ne prirode.

Po vrstama robe ule$ée je u proteklom periodu godiSnje
u prosjeku bilo slijedeée:

— kod ugljena do 1951. godine sa 38%, odnosno sa

570.000 t,

— kod ugljena poslije 1952. godine sa 23%, odnosno sa
296.000 t,

— kod cementa, uleée je u prosjeku bilo 14% ili
190.000 ¢,

— kod gradevinskog materijala sa 12%0 ili 163.000 tona i

— kod ostalog tereta sa 28%o ili 336.000 tona godisnje.

U tom prijevozu ulestvovala su brodarska poduzeéa

(podaci iz pomorskih godisnjaka i statistickih biltena SZZS):

u 000 tona

1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956 Prosjek

Brodar.709 963 1208 1068 856 710 758 937 765 886

poduzeéa
Postotak

ule$éa® 49 61 77 79 71 62 62 67 65 66
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Iz ovih podataka se vidi da je ude$ée brodarskih podu-
zeéa od 1951. godine apsolutno i relativno postepeno u opa-
danju na ratun brodova ostalih poduzeca, zadruga i privatnog
sektora.

MEDPUNARODNI PRIJEVOZ ROBE

Na¥ uvozno-izvozni promet.sa Italijom, Grékom i Al-
banijom, kao i ue$ée nalih i stranih brodova u tom prijevozu
bilo je prema podacima pomorskih godiSnjaka slijedece:

u 000 tona
Godina Ukupan promet ‘Od toga brodovi: 0/p uCesca

nasi strani. nasih brodova
1952 387 131 256 34
1953 399 47 352 12
1954 377 50 327 E]
1955 359 31 328 9
1956 379 53 326 13
Prosjek 380 62 318 16

Uvozno-izvozni promet na podru¢ju male obalne plovidbe
je prema tome prilitno ustaljen za posljednjih 5 godina 1
dosti¥e 360.000 do 400.000 tona. Kod toga je karakteristicno
slabo ude$ée na¥e zastave u tom prometu, koje se za po-
sljednje 4 godine kretalo od 9—13%.

Po strukturi najva¥nijih vrsta robe u ‘tom prometu, uce-
$¢e je u prosjeku bilo slijedele:

— rude sa 30% ili 114.000 t

— drvo sa 26% ili 97.000 t

— ugljen sa 13% ili 47.000 t

— ostalo sa 31% ili 122.000 t. godi$nje

TRANZITNI PROMET

U tranzitnom prometu izmedu podunavskih zemalja
s jedne i Albanije, Gréke i Italije s druge strane, ude$ée na-
Ye i strane zastave bilo je prema podacima iz pomorskih go-

di$njaka slijedece:

u 000 tona
Godina Ukupan promet Od toga brodovi: 0/p ucesca

nasi sttani  nasih bredova
1953 Z 2 — 96
1954 19 3 16 18
1955 55 39 16 71
1956 100 63 37 63
Prosjek 44 27 17 61

U tranzitu zapaZa se nagli porast prometa za posljednje
3 godine. Po strukturi robe u prometu ulestvuje rudaca, bi-
tumen, voée i finalni proizvodi.

PRIJEVOZ MEDU STRANIM LUKAMA

Pored navedenih vrsta djelatnosti postoji moguénost u-
poslenja nadih brodova i u prijevozu medu stranim lukama,



gdje nadi brodovi kategorije male obalne plovidbe, radi po-
manjkanja kapaciteta do sada praktitki nisu ulestvovali.

Rezimirajuéi kretanje prijevoza robe u nacionalnom i
tranzitnom prometu u proteklom periodu kao i karakteristi-
ke tog prometa u granicama male obalne plovidbe, mo¥emo
uoditi:

1. Ukupan promet kretao se u posljednjim ﬂodmama od
1,600.000 do 1,800.000 tona, od ¢ega otpada:

— na razvoz 1,200.000—1,400.000 t
— na izvoz-uvoz 360.000— 400.000 t
— na tranzit — 100.000 t

2. Po strukturi u tom prometu ulestvuje masovna roba
sa cca 60% ili oko 1,000.000 tona, sa najva’nijim artiklima:
rude, ugalj, cement, gradevni materijal i drvo.

3. Obzirom na lokaciju mjesta proizvodnie i potrodnje
preteznog dijela robe, koja se pojavljuje u tom prometu, a u
vezi sa malim dubinama prisutnih mjesta; kao i u vezi sa par-
tijama robe, koje pri tome dolaze u obzir, — za ove prije-
voze najpodesniji su manji brodovi, do najvife 1000 tona
nosivosti.

4. Udesée brodarskih poduzeéa u tom prijevozu je u opa-
danju kod razvoza, vrlo je maleno i stagnira u izvozu-uvozu,
dok je jedino kod tranzita u porastu.

5. Tzdaci za vozarine, koje plaéamo stranim brodovi-
ma za na$u izvoznu i uvoznu robu u granicama male obalne
plovidbe i koji terete na$ devizni bilans, dosiu godiénje oko
1 milijun dolara.

POSTOJECI KAPACITETI

U prijevozu robe u unutra$njem i u medunarodnom pro-
metu u kategoriji male obalne plovidbe ulestvovali su sli-
jedeéi kapaciteti brodarskih poduzeéa (izuzev Jadrolinije):

| Rad brodova u:

s Kapaciteti = 3
Godina u DWT | razvozu | izvozu, uvozu, tranzitu

000t | 000t/m | 000t | 000 t/m

LT 25.560 849 87.900 30 17.500

1956 22057 669 63.800 83 24.700

Izvor podataka: Bilten »Saobraéaj i veze« za 1955. i
1956. godinu i podaci nekih brodarskih poduzeéa.

Kretanje kapaciteta bilo je popraéeno slijedeéim ka-
rakteristikama:

1. Opadanje kapaciteta u 1956. godini uslovljeno je pre-
orjentacijom dijela brodova na trZiSte Mediterana (Jadroslo-
bodna). Osim toga u 1956. godini opao je razvoz, i time
ute$ée brodarskih poduzeéa u unutra¥njem prijevozu, dok se
povelalo ue$ée u medunarodnim prijevozima (tranzit).

2. Jedna od karakteristika teretne male obalne plovidbe
je moguénost kombinirane upotrebe brodova u prijevozima
unutra$njeg i medunarodnog prometa, ¢ime se posti¥e racio-
nalnije koriStenje nosivosti kapaciteta.

3. Brodovi ove kategorije se za posljednje 2—3 godine
nisu obnavljali u zadovoljavajuéoj mjeri. Svega je 760 DWT,
odnosno 3% ukupnih kapaciteta izgradeno za posljednje 3
godine, dok se u 1957. godini nije izgradio, niti se nalazio
u gradnji bilo kakav brod.

4. Teretni brodovi male obalne plovidbe su skoro isklju-
¢ivo drvene konstrukcije i kao takvi odgovaraju potrebama
samo djelomiéno. Drveni brodovi ne odgovaraju naime za
terete veée specifiéne te?ine, kao ni za robu osjetljivu na vla-
gu. U medunarodnom prometu se iz iskustva drveni brodo-
vi teze uposle upravo radi takvih i sli¢nih svojstava drvenih
brodova.

Prigovori, da je pri razmatranju novogradnji kod drve-
nih brodova u pitanju domaéi materijal, raspolofivi brodo-
gradili$ni kapaciteti i niZa cijena drvenih brodova, — jedva
mogu da se odrZe. Za isto takav brod iz &elika potreban je
danas vrlo mali ili nikakav uvozni materijal, a cijena drve-
nom brodu se radi deficitarnosti u nekim vrstama brodogra-
devnog drva pnbllzava cijeni ¢eliénog broda, pogotovo ako
se imaju u vidu veéi trotkovi odrzavanja drvenog broda.

5. Odnos zapremine prema nosivosti broda je radi kon-
struktivnih uslova kod svih drvenih brodova nepovoljniji,
nego Sto je to moguée postiéi kod Zeljeznih brodova. Ova se
nepovoljnost odraZava kod prijevoza volumizirane robe, jer
se u brod iste tezinske nosivosti sa povoljnijim koeficijentom
zapremine, moze ukrcati veéa kolidina voluminozne robe od
isto takvog broda sa nepovoljnim koeficijentom prostorne no-
sivosti. Drveni je brod prema tome na medunarodnom tr¥i-
Stu u zaposlenju konkurentno manje sposoban, nego &eliéni
brod.

6. Za stanje naih drvenih brodova karakteristiéna je na-
dalje njihova starost, koja po 1 toni nosivosti u prosjeku iz-
nosi 21.5 godinu. Jo§ nepovoljnije je stanje pogonskih stro-

-jeva, t. j. motora, koji se poslije oslobodenja nisu obnavljali

1 za Cije se odrzavanje gubi mnogo vremena i trode znatna
sredstva. E

Tako je na pr. u 1956. godini prema izvrienoj anketi,
utrofeno za odrZavanje teretnih brodova lokalnih brodar-
skih poduzeéa, oko 20% od ukupnog godi¥njeg fonda vre-
mena, dok bi normalno trebalo oko 5%. Vrijednost trotkova
za odrzavanje iznosila je oko 30% ukupnih prihoda. Koliko
opterelenje to predstavlja za lokalna brodarska poduzeéa, mo-
ze se utvrditi po tome, $to je za odrfavanje tih brodova
utroden cjelokupni amortizacioni fond za zamjenu i za odr-
Zavanje u iznosu od oko 150 milijuna dinara, a povrh toga,
jo$ oko 70 milijuna na radun materijalnih tro¥kova. Odr¥a-
vanje tih brodova je prema tome u prosjeku daleko pretlo
granicu ekonomiénosti.

Ovo stanje se iz godine u godinu rapidno pogorfava i
prakticki se do sada kompleksno nisu poleli tra¥iti putovi
za uklanjanje te anomalije.

7. Kroz prizmu ovih ¢injenica treba promatrati i ostva-
reni stupanj koriStenja brodova teretne male obalne plovidbe,
koji u prosjeku iznosi 34 tone na 1 tonu nosivosti broda go-
disnje, dok bi pod normalnijim okolnostima, to I{orlsten)e
trebalo biti u prosjeku veée. Vrlo &este i dugotrajnije hava-
rije brodova i narolito motora uslovljavaju naime, da se
kapaciteti zadrZavaju prekomjerno izvan eksploatacije.

PERSPEKTIVA PROMETA

U perspektivi mo¥e se olekivati povelanje prometa na
podrucju rada male obalne plovidbe. Prema toj ocjeni bi po-
veéanje do 1961. godine moglo biti:

— u razvozu sa 2% godi¥nje, $to odgovara konaénom
obujmu od 1,400.000 tona,

— u izvozu-uvozu za 5% godi$nje ili' ukupno 500.000
tona, pri ¢emu bi na$i brodovi trebali ulestvovati sa 50%
prometa i

— u tranzitu za 20% godidnje ili na 200.000 tona, ta-
koder sa pretpostavljenim 50% ule¥éem naih brodova u tom
prometu.

Prema kretanju obujma prometa u razvozu za proteklih
5 godina, koji je prili¢no stagnirao i iznosio u prosjeku
1,233.000 tona, moglo bi se prigovoriti, da su postavke o po-
velanju prometa za 2% godi$nje nerealni. Treba medutim
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istaknuti, da ée na poveéanje tog prometa nesumnjivo utje-
cati kako povelanje privrednog potencijala obalnog pod-
rudja, tako i izgradnja aluminijskog kombinata u Crnoj Gori.

U koliko se pretpostavke o povelanju medunarodnog
ili domadeg prometa ne bi ostvarile, postoji u kranjem slu-
¢aju uvijek moguénost zaposlenja brodova i medu stranim
lukama.

Prema ovakvoj procjeni, koja se moZe smatrati prije o-
preznom nego pretjeranom, pojaviti ée se u 1961. godini po-
treba, da nas$i brodovi ulestvuju u prijevozu 1,400.000 tona
tereta u razvozu, i oko 350.000 tona u medunarodnom pro-
metu.

Pod pretpostavkom da u razvozu naSa brodarska po-
duzeéa zadr¥e do sada ostvareni postotak udeséa iz proteklog
perioda od 5 godina, koji iznosi 65% i odgovara koli¢ini od
oko 910.000 t (do sada 805.000 t), — u medunarodnom pro-
metu da na$i brodovi prevezu pored onih koli¢ina, koje su
do sada prijevozili jo§ i ostatak od 50%, onda e uveéana
potreba u prijevozima na$ih brodova male obalne plovidbe
u 1961s :

— u razvozu oko

godini iznositi:

105.000 tona

188.000 ,,

#0005
Zanemarujuéi potrebu u povedanju kapaciteta u razvo-

zu, jer se zadovoljenje tih potreba moZe privremeno rijeSiti

i na drugi nadin t. j. rekonstrukcijom postojeéih brodova ti-

— u uvozu-izvozu oko
— u tranzitu oko

me, §to bi se izmijenili dotrajali motori, — preostaje, da bi
za izvrienje poveéanih potreba u medunarodnim prijevozima
od oko 260.000 tona godifnje bilo potrebno izgraditi oko
6.500 tona nosivosti novih brodova, racunajuéi, da Ce se po-
velati proizvodnost ovih brodova izraZena u optereéenju 1
tone nosivosti, koja je do sada iznosila u prosjeku 34, na
40 tona tereta godifnje.

Na osnovu ovakvih predvidanja o potrebi razvijanja ka-
paciteta brodova male obalne plovidbe, daju se u nastavku jo§
neka zapa¥anja o sada$njem stanju kapaciteta, njihovom u-
&e¥éu, o strukturi robe kao i ostalim karakteristikama me-
dunarodnog prometa na tom podrudju:

1. Oko 95% uvozno-izvoznog prometa vrsi se sa Itali-
jom, a u tome 90—95% odnosi se na izvoz.

2. U strukturi robe prvo mjesto zauizma boksit, koji iz
godine u godinu raste, zatim drvo, &ji promet opada. Po
znadaju dalje dolazi ugalj i ostalo.

3. Prete¥ni dio izvozne robe ukrvaca se u nadim, a
iskrcava u italijanskim malim lukama sa malim dubinama i
uskim prilazima. =

4. Prijevozi se vre u prosjeénim partijama od 300-400
tona- a u rasponu od 100 do 1.000 tona.

5. Iz statistike prometa italijanskih brodova slobodne
plovidbe u 1956. godini kroz pojedine nade luke, koji su vr-
§ili prijevoz izvozne robe za Italiju proizlazi, da se u tom
prijevozu pojavljuju brodovi od 130 do 500 NRT, $to odgo-
vara nosivosti od 300-1300 tona, pri ¢emu se u prometu kroz
glavne luke pojavljuju brodovi vele, a kroz ostale luke bro-
dovi manje tonaZe.

6. Kako je veé ranije naglaseno u uvozno-izvoznom pro-
metu na podrudju rada male obalne plovidbe ulestvuju nasi
brodovi sa 10-15%, $to je ekonomski neopravdano i Stetno.

Do sada su u tom prijevozu udestvovali nasi brodovi ve-
like obalne pa i duge plovidbe, ¢ije karakteristike ne odgo-
varaju takvom prometu, jer nije rentabilno prijevoze sa ta-
kvim brodovima vr¥iti na kratkim relacijama i uz nedovoljno
kori$tenje.
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7. Brodovi male obalne plovidbe nisu do prije dvije go-
dine uopée ulestvovali u medunarodnom prometu iz razlo-
ga, koji su veé ranije iznijeti, a svode se na nedovoljnu kon-
kurentnu sposobnost na$ih u odnosu na strane brodove.

Uvidajuéi $tetnost takvog stanja, poveéan je izvozni ko-
eficijent za odredene prijevoze unutar tog podrucja za 35%
polovinom 1957. godine. Ova se mjera povoljno odrazila na
uledée madih brodova u tom prometu, ali su tu moguénosti
ogranitene, obzirom na pomanjkanje kapaciteta i radi loseg
tchni¢kog stanja veéine brodova (motori).

8. Prili¢no povoljno ule$ée nadih brodova u tranzitnom
prometu obja$njava se privremeno jo§ nedovoljnom konku-
rencijom stranih brodova na tim pravcima, kao i okolnos¢u,
da se pravci kretanja tranzita dopunjuju sa pravcima kre-
tanja nadeg unutra$njeg prometa uz obalu, ¢ime se postiZe ra-
cionalnije kori$éenje brodova.

Po svome znaaju tranzitni je promet vrlo aktuelan kao
izvor nerobnog deviznog priliva raznih vidova i grana sa-
obradaja.

RENTABILITET BRODOVA

Pri analiziranju rentabilnosti teretnih brodova male o-
balne plovidbe, treba razlikovati poslovanje:

a) u unutra$njem prometu i
b) u medunarodnom prometu.

Vozarine za prijevoz tereta U unutra§njem prometu ne
formiraju se slobodno, veé su one odraz odredene tarifne po-
litike zemlje. Tarifa za prijevoz robe u unutraSnjem prometu
morem stupila je na snagu 1. I. 1952. godine i nije se do da-
nas mijenjala. Kako su za posljednjih 5 godina poveéani
cksploatacioni tro$kovi brodova radi poveéanja pojedinih e-
lemenata u strukturi cijene ko$tanja (troSkovi odrzavanja, pla-
ée 1 t. d.) kao i radi dotrajalosti vedine motora, to o nekom
dinarskom rentabilitetu postoje¢ih brodova jedva moZze biti
govora.

U medunarodnom prometu na podru¢ju male obalne plo-
vidbe je devizni rentabilitet daleko znadajniji, jer iznosi oko
50% od bruto vozarina. Visoki stupanj akumulacije deviznih
sredstava u medunarodnom pomorskom transportu opéenito je
poznat i jedan je od osnovnih razloga, $to se u dana$njem
stupnju naSeg razvoja ula’u znatni napori za izgradnju trgo-
valkih brodova, jer ée se time doprinijeti ublazavanju di-
sproporcije naleg deviznog bilansa.

1,4 do 1,9, koji se primje-
njuje za brodove male obalne plovidbe predstavlja stimu-
laciju brodarskim poduzeéima, da bi mogli uspje$nije kon-
kurirati stranim brodovima, koji su takoder u jednoj ili dru-
goj formi favorizirani od strane tih drfava. Ovakav dinar-

Uvozni koeficijent od

ski koeficijent omoguéuje i odredeni dinarski rentabilitet.

Cesto se istie veéi rentabilitet prekomorskih brodova u
odnosu na brodove malih kapaciteta. Ilustracije radi daje se
uporedni prikaz deviznog i dinarskog rentabiliteta za brod
od 10.000 i za brod od 500 DWT, pod pretpostavkom, da
ovaj potonji vr$i prijevoze samo u medunarodnom prometu:

Kapacitet brodova u DWT 10.000 500
Obujam prijevoza godisnje 80.000 t. 20.000 t.

Prosjeéna vozarina po 1 t. tereta 10 $ 38
Bruto prihodi godisnje 800.000 $ 60.000 $
Devizni izdaci 40% 320.000 $  50% 30.000 $
Neto devizni priliv 480.000 $ 30.000 $
Neto devizni priliv na 1 DWT 48 § 60 §
Dobit na 1 DWT 20.000 Din 15.000 Din.



Izgradnja broda:

Cijena novogradnje 2,000,000.000 Din.

Na 1 DWT 200.000 Din. 320.000 Din.
Uvozni reprod. mater.  800,000.000 Din.  32,000.000 Din.
Na 1 DWT 80.000 Din. 64.000 Din.

Iz ovih uporedenja proizlazi da se ulofenih 200.000 Din.
za brod od 10.000 tona, amortizira u roku od 10 godina iz
ukupne ostvarene dobiti. Devizni druftveni rentabilitet omo-
gucuje da se uloZenih cca 80.000 deviznih dinara po 1 DWT
otplati kroz neto devizni priliv za oko 3 godine. Kod broda
od 500 DWT, uloZena dinarska sredstva se amortiziraju
sporije t. j. za 20 godina, ali je zato devizni rentabilitet isto

160,000.000 Din.

takav, pa &ak i bolji od velikog broda, jer su devizni tro-
skovi kod gradnje malog broda neznatni ili nikakvi.

Na osnovu svega mogu se donijeti slijededi zakljudci:

1. da je u interesu razvoja medunarodnog prometa robe
u granicama male obalne plovidbe nuZno poboljéati udeéée na-
$ih brodova u tom prometu, a to se efikasno mo¥e postiéi sa-
mo izgradnjom odgovarajuéih kapaciteta brodova, koji ée
odgovarati namjenjenoj svrsi.

2. da je pored velikih brodova sa stanovilta deviznog
bilansa zemlje korisno, opravdano i rentabilno graditi i ma-
nje brodove, koji ée sluZiti vanjsko trgovinskoj robnoj raz-
mjeni.



