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U radu se na temelju arhivske grade pohranjene u Arhivu Jugoslavije i Vojnom arhivu
u Beogradu i postojece historiografske literature daje pregled razvoja brodogradevne
industrije u Jugoslaviji. Naglasak je stavljen na planove obnove i izgradnje pomorskih
brodogradilista, kao i na rezultate njihova rada, tj. na proizvodnju brodova za potrebe
jugoslavenske ratne i trgovacke mornarice. Pozornost smo posvetili i plasmanu proi-
zvoda jugoslavenske brodogradnje na svjetsko trziste.
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Uvod

Zaceci brodogradnje na jugoslavenskom prostoru sezu u daleku proslost.
Velika razvedenost jadranske obale uvjetovala je stalnu potrebu za gradnjom
plovnih objekata koji bi povezivali otoke i obalu, ali i pojedine tocke obale me-
dusobno. Sume, bogate odgovarajué¢im drvetom, davale su osnovni materijal
za gradnju, a brojne manje i vece uvale pruzale su brodovima siguran zaklon
od nevremena. Brodogradnja je procvat dozivjela u XIX. stolje¢u. U brodo-
gradiliStima na rijeckom, istarskom, dalmatinskom, kvarnerskom i velebit-
skom podruéju u drugoj polovini toga stoljeca izgradeno je oko 1000 jedrenja-
ka s vise od 360.000 tona nosivosti. Medutim, kad je krajem XIX. i po¢etkom
XX. stoljeca u gradnji brodova celik zamijenio drvo i kad se za pogon broda
poceo ugradivati parni motor, tada je i brodogradnja na isto¢noj jadranskoj
obali pocela propadati. Nedostatak financijskih sredstava za nabavu suvreme-
nih strojeva i uredaja pokazao se kao nepremostiva prepreka za odrzavanje
koraka s europskom i svjetskom brodogradnjom. Tako su od nekad velikih,
vaznih i cijenjenih brodogradilista ostale male radionice, koje su uglavnom
radile na remontu brodova za potrebe lokalnoga prometa i ribolova.' Iznimku

' Vise o tome: HERKOV, Gradnja ratnih brodova u Kraljevici 1764-1767; KOJIC, ,,Bro-
dogradnja na isto¢nom Jadranu kroz vjekove” TUDOR, ,,Prilog poznavanju splitske brodo-
gradnje u 19. stolje¢u”; BARBALIC, ,,Historijski razvitak brodogradnje u Kraljevici”; RADIC,
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u tom smislu ¢inila su brodogradilista u Rijeci i Puli, koja su zenit dostigla u
razdoblju Prvoga svjetskog rata.’

Po zavrsetku Prvoga svjetskog rata na jugoslavenskoj obali ostala su bro-
dogradilista koja nisu imala velike kapacitete, a najvaznija su bila ,,Jadransko
brodogradiliste” u Kraljevici i ,,Jug” u Splitu.’ Osim njih, ne$to ve¢u vaznost
od ostalih imala su brodogradilista u Susaku, na Korculi, Krku i u Trogiru.* U
svim jugoslavenskim brodogradilistima krajem 1919. godine bilo je zaposleno
nesto vise od 500 radnika.’

Razvoj brodogradnje u Kraljevini Jugoslaviji bio je veoma spor. O tome
mozda najslikovitije govori ¢injenica da je u periodu njezina postojanja osno-
vano samo jedno novo brodogradiliste - ,Marjan” u Splitu (1922.). Medutim,
ni ono nije raspolagalo znatnijim kapacitetima, nego je u tom pogledu zaosta-
jalo za dva najveca jugoslavenska brodogradilista.®

Tijekom 1920-ih brodogradnja je bila u zaista teskom polozaju. Kada to ka-
zemo, u vidu imamo ¢injenicu da je metalurska industrija u jugoslavenskoj kra-
ljevini bila nerazvijena, pa se najveci dio materijala potrebnog za gradnju brodo-
va morao uvoziti. Bio je to veliki problem s obzirom na fiskalnu politiku jugosla-
venske vlade, koja je nametala velike carine na uvoz toga materijala.” Zato su sve
do pocetka sljedecega desetljeca jugoslavenska brodogradilista uglavnom radila
na poslovima remonta brodova za potrebe trgovacke mornarice.®

Nesto brzi razvoj brodogradnje uslijedio je 1930-ih, kad se za nju zainte-
resirao strani kapital. Ulazak stranoga kapitala u brodogradnju bio je izravna
posljedica nekoliko odluka koje je donijela jugoslavenska vlada da bi pota-
knula razvoj ove industrijske grane. Drzava je najprije zakonom od 31. svibnja
1929. brodogradilista oslobodila poreza’, a dvije godine kasnije donesen je i
Zakon o unapredivanju brodogradnje, kojim su bile predvidene nove poticaj-
ne mjere za njezin razvoj — premiranje po bruto registarskoj toni (BRT) izgra-
denoga broda, slobodan uvoz cjelokupnoga materijala potrebnog za brodo-
gradnju u zemlji, bez naplate carina, i to bez obzira na to je li se on izradivao
u zemlji u dovoljnoj koli¢ini. Kao posebna mjera odredena je i zastitna carina
protiv uvoza gotovih brodova nosivosti do 2000 tona iz inozemstva u visini od
15% od vrijednosti broda.'

»Trogirska tradicijska brodogradnja”; IVANCEVIC, ,Nekoliko podataka o kor¢ulanskoj bro-
dogradniji iz 19. stolje¢a”.

2 KRAMER, STEVANOVIC, Brodogradnja, 9-10.

> JELASKA MARIJAN, ,Struktura vlasni$tva splitskog brodogradilista Jug’ 1918. -
1931.”, 743.

4+ KRAMER, STEVANOVIC, Brodogradnja, 8.
VUCETIC, ,,Problemi brodogradnje”, 349-350.
JELASKA MARIJAN, Grad i ljudi: Split 1918. - 1941., 186.
Isto.
KRAMER, STEVANOVIC, Brodogradnja, 9.

® JELASKA MARIJAN, ,Struktura vlasni$tva splitskog brodogradilista Tug’ 1918. -
1931., 747.

1 SR-AJ-65-337-975, Ministarstvo trgovine i industrije Kraljevine Jugoslavije — Industrij-
sko zanatskom odeljenju br. 18396/c od 2. juna 1931. godine.

© N o v

370



MARKO B. MILETIC, Brodogradnja u Jugoslaviji (1945. - 1960.) CSP, br. 2, 369-389 (2022)

Ve¢ 1930. engleska grupa Jarrow & Co. preuzela je brodogradiliste u
Kraljevici," a 1931. francuski koncern Ateliers et Chantiers de la Loire ku-
pio je brodogradiliste ,,Jug”, koje nakon toga mijenja ime u ,,Brodogradili-
$te Split a. d.” Ista firma kupila je i dio imovine drugoga splitskog brodo-
gradilista, ,Marjan”, ali je ono nastavilo djelovati samostalno sve do kraja
meduratnoga razdoblja.'> Poslovi na udruzivanju ,,Brodogradilista Split a.
d.” i ,Jugoslavenskoga brodogradilista a. d.” u Kraljevici poceli su 1935, a
zavrseni sljedece godine, kad su ta dva brodogradilista spojena u jedno pod
imenom ,Jadranska brodogradilista a. d.” sa sjedistem u Splitu. Tri godine
kasnije (1939.) ,,Jadranska brodogradilista a. d.” kupila su i brodogradiliste
»Lazarus” u Susaku.”

Postupni razvoj brodogradnje tijekom 1930-ih doveo je i do pocetka iz-
gradnje novih brodova u Jugoslaviji. Do kraja meduraca u splitskom brodo-
gradili$tu izgradena su dva razaraca, Zagreb i Ljubljana, dva obalna putnic-
ka broda od 500 BRT i dva torpiljera, kao i 12 malih jedinica za financijsku
sluzbu, remorker od 150 konjskih snaga (KS), razne maone i splavi. Gradnju
tre¢ega razaraca, pod imenom Split, prekinuo je pocetak rata. Usto je u kralje-
vickom brodogradilistu izradeno osam minonosaca tipa ,Malinska”, tri jahte,
pet maona, Cetiri remorkera i vise ¢amaca."*

Usprkos tome, brodogradnja do kraja meduraca nije znatnije utjecala na
ukupan razvoj privrede u zemlji. Njezina je proizvodnja, promatrano iz toga
kuta, bila neznatna i u sluzbenim statistikama nije prikazivana posebno, nego
u okviru grupe ostali, pa ne mozemo sa sigurnos$¢u utvrditi koje je bilo mjesto
brodogradnje u odnosu na ostale industrijske grane."” O njezinim skromnim
kapacitetima jasno govori i broj od ukupno 1483 zaposlena radnika 1939. go-
dine, kad je njezin uspon bio najve¢i.'s

Tijekom Drugoga svjetskog rata jugoslavenska brodogradilista tesko su
stradala. Talijani su poslije kapitulacije u rujnu 1943. pri¢inili znatnu $tetu u
»Jadranskim brodogradilistima” kad su podmetnuli pozar koji je za posljedi-
cu imao djelomi¢no uni$tenje zgrada, postrojenja, alata, namjestaja i repro-
materijala. Istovremeno su potopili razara¢ Split, remorker Splicanin i niz ma-
ona i ¢amaca. Po povlacenju Talijana iz Jugoslavije u preostale zgrade i pogone
»Jadranskih brodogradilista” usli su Nijemci. Oni su pak odnijeli razlicite ala-
te, strojeve, ali i veliku koli¢inu Zeljeznih limova, profila i drugoga materijala
iz radionica i skladista. Osim toga, uslijed cestih savezni¢kih bombardiranja
tih brodogradilista nastala su ostecenja na zgradama, dokovima, gatovima i
djelomi¢no na dizalicama i instalacijama."”

1 VUCETIC, ,,Problemi brodogradnje”, 350.
2 JELASKA MARIJAN, Grad i ljudi: Split 1918. - 1941., 189-190, 193.
13 Isto, 195-196.
4 SR-AJ-459-355, ,Brodogradnja — Elaborat o sedmogodi$njem planu (1964-1970)”.
Statistika industrije Kraljevine Jugoslavije; Statisticki godisnjak (Beograd), 1929-1939.

6 JELASKA MARIJAN, Grad i ljudi: Split 1918. - 1941., 196.

17" SR-BISI, Zaostavitina dr. Nikole Zivkovica, ,Jadranska brodogradilista a. d.” Split -
Izvestaj o ratnoj $teti prouzrokovanoj od strane italijanskih okupatorskih vlasti i ,Jadranska
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Kad govorimo o brojevima, brodogradiliste u Splitu bilo je unisteno 80%,
u Kraljevici 70%, a u Susaku 50%. Prema jugoslavenskim podacima, ukupna
$teta pocinjena u ta tri brodogradilista iznosila je 88.225.076 dinara (vrijed-
nost dinara iz 1938.), odnosno 2.005.115 americkih dolara (prema tecaju 1
dolar = 44 dinara), ne racunajuci amortizaciju i izgubljenu dobit. Od ukupne
$tete na talijanskoga okupatora otpadalo je 74,6%, a na njemackoga 25,4%."
brodogradilista u Rijeci i Puli,” koja su nakon Drugoga svjetskog rata pripala
Jugoslaviji, pretrpjela su znatne Stete. Rijecko brodogradiliste unisteno je 80%,
a pulsko 70%.%°

Tablica 1. Ratna Steta pocinjena na objektima ,,Jadranskih brodogradilista a.
d.” tijekom Drugoga svjetskog rata u dinarima (vrijednost dinara iz 1938. go-
dine)

Vrsta Stete Talijanski okupator | Njemacki okupator | Ukupno

Gradevinski objekti 3.541.800 11.159.000 14.700.800
Mehanicka postrojenja 1.069.750 1.828.572 2.898.322
Elektri¢na postrojenja 887.187 688.924 1.576.111
Alati i pribor 1.526.115 1.723.490 3.249.605
Plivajuci objekti 50.000.000 2.950.000 52.950.000
Namjestaj 325.896 415.664 741.560
Skladiste materijala 8.426.176 2.951.797 11.377.973
Razno 25.380 705.325 730.705
Ukupno 65.802.304 22.422.772 88.225.076

Kakvo je bilo stanje u jugoslavenskim brodogradilistima po zavrsetku
rata mozda najbolje svjedoci jedan kasniji izvjestaj koji je Centralna uprava
brodogradnje uputila Josipu Brozu Titu. U njemu se kaze: ,Nakon oslobode-
nja stanje u nasim brodogradilistima bilo je vrlo tesko. Iako smo u oslobode-
nim krajevima dobili velika brodogradilista, kapacitet je bio malen - jer su

brodogradilista a. d.” Split — Izvestaj o ratnoj $teti prouzrokovanoj od strane nemackih oku-
patorskih vlasti.

18 SR-BISI, Zaostavitina dr. Nikole Zivkovica, ,Jadranska brodogradilita a. d.” Split -
Izvestaj o ratnoj $teti prouzrokovanoj od strane italijanskih okupatorskih vlasti.

¥ Madarsko poduzeée Ganz Danubius preuzelo je 1906. malo brodogradiliste Cantieri e
bacini Howaldt & Co. u Rijeci i znatno ga prosirilo. Do 1918. u njemu su izgradeni mnogi ratni
brodovi, od kojih je najveci bio Szent Istvdn. Brodogradiliste je zaposljavalo oko 1500 ljudi.
Po zavrsetku Prvoga svjetskog rata pripalo je Italiji, a u meduracu je radilo smanjenim kapa-
citetom, gradeci brodove za ratnu i trgova¢ku mornaricu. Izgradnju brodogradilista u Puli
zapocela je Austro-Ugarska 1856., i to kao pomorski arsenal za svoju ratnu mornaricu. Njegov
teritorij na kopnu i na otoku spojeni su mostom poslije 1860. Prije Prvoga svjetskog rata u
njemu su izgradeni mnogi ratni brodovi visoke klase kao $to su Togethof, Kronprinz Rudolf,
Kaiserin Elisabeth te plovni dokovi od 23.000 tona nanize. U meduratnom periodu Italija ga je
neuspjesno pokusavala uposliti, daju¢i mu uglavnom da radi popravke (VUCETIC, ,,Problemi
brodogradnje”, 350-352).

2 SR-AJ-459-355, ,Brodogradnja — Elaborat o sedmogodi$njem planu (1964-1970)”.
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i ova brodogradilista, kao i ona na staroj teritoriji, bila samo hrpa rusevina”
(istaknuo M. M.).%!

Tako je brodogradevna industrija neposredno nakon zavrsetka rata ima-
la pred sobom izvanredno teske zadatke. Trebalo je u prvom redu napraviti
najnuzniju obnovu, i to uklanjanjem rusevina, popravkom zgrada i osposo-
bljavanjem strojeva i uredaja. To je iziskivalo velike napore, a problemi su bili
veoma sloZeni uslijed nedostatka potrebnih materijala, ali i stru¢nih kadrova.
Osim toga, paralelno s vlastitom obnovom, brodogradnja je morala uzurbano
osposobljavati brodove podizane s morskoga dna, kao i ostale ¢ije se redovno
odrzavanje i popravak za vrijeme rata zanemarivalo.*

Obnova i izgradnja kapaciteta brodogradevne industrije

Neposredno po zavrsetku rata, u srpnju 1945., odluceno je da se sva po-
morska brodogradilista stave pod upravu Ministarstva saobracaja, tj. njegove
Glavne uprave pomorstva. Jedinu iznimku ¢inila su ona brodogradilista koja
su se u tom trenutku nalazila pod upravom Ministarstva narodne odbrane.
Kako je ve¢ pocetkom sljedece godine Glavna uprava prerasla u posebno mi-
nistarstvo, hitno je donesen novi zakon o stavljanju plovnih objekata, bro-
dogradilista, luka i pristani$ta na moru pod njegovu upravu. Kao posebno
tijelo zaduZeno za brigu o brodogradevnoj industriji, u okviru Glavne uprave
pomorstva formirana je Privremena uprava brodogradilita sa sjedistem u
Susaku, koja je preuzela op¢u upravu i kontrolu nad brodogradnjom tijekom
kolovoza 1945. godine. Ona je svoj rad s identi¢cnim nadleznostima nastavila
i po osnivanju Ministarstva pomorstva.” Na samom kraju 1946. ime joj je
promijenjeno u Glavna uprava brodogradnje.*

Period neposredno po zavrsetku rata bio je veoma tezak za brodogradev-
nu industriju u Jugoslaviji. U to vrijeme jugoslavenska brodogradilista tek
su otpocela s obnovom, pa su problemi bili mnogobrojni. Naime, tada su se
javljale poteskoce u stvaranju i organiziranju struc¢nih kadrova, u osiguranju
financijskih sredstava potrebnih za obnovu i rad brodogradilita i u naba-
vi potrebnoga materijala.”® Savladavanje tih problema bio je osnovni zadatak
koji je Privremena uprava brodogradilita imala rijesiti.

2 SR-AJ-836-KMJ-II-5-a-1/21, ,,Pripremni materijal za ekspoze Josipa Broza Tita o voj-
nom budzetu za 1951. godinu. Informacije u vezi sa radom Armije”.

22 SR-AJ-459-355, ,,Brodogradnja — Elaborat o sedmogodi$njem planu (1964-1970)”.

2 SR-AJ-552-4-15, ,Ministarstvo pomorstva — Drzavnoj upravi narodnih dobara, od 22.
februara 1946. godine”; SR-AJ-552-4-15, ,,Ministar pomorstva Ante Vrkljan — Pravnom ode-
ljenju Generalnog sekretarijata Predsednistva Vlade FNR], pov. br. 1499/46, od 20. decembra
1946. godine”.

2 SR-AJ-552-4-15, ,Raspis Ministarstva pomorstva, br. 12853/46 od 25. decembra 1946.
godine”.

»  SR-AJ-552-4-15, ,Reorganizacija privremene uprave brodogradili$ta na Susaku, 26. jun
1946. godine”.
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Kad je nakon godinu dana Privremena uprava brodogradilista analizirala
rad, situacija je bila sljede¢a. Kvarnersko brodogradiliste u Rijeci, kao najvece,
bilo je organizirano uglavnom za novogradnju. Ipak, do kolovoza 1946. jo$
uvijek nije moglo pruziti ocekivani proizvodni efekt s obzirom na to da su u
njegovoj upravi procjenjivali da ¢e radovi na obnovi morati potrajati do kraja
1948. da bi se dostigla predratna razina proizvodnje. U tom je brodogradilistu
u kolovozu 1946. bilo zaposleno 1598 radnika.*

»Jadranska brodogradilista a. d.” dolazila su po kapacitetu odmah iza ri-
jeckoga. Pogon u Splitu prvi je osloboden i njegova obnova zapocela je jo$ kra-
jem listopada 1944.,” pa je dobar dio radova u tom smislu obavljen do kolovo-
za 1945., dok je brodogradilistem jos uvijek upravljala Komanda mornarice.
Do kolovoza 1946. to brodogradiliste bilo je prakti¢no potpuno obnovljeno.
Iznimka su bili veliki plovni dok i dizalice za posluzivanje saonika potrebnih
za novogradnje. Zbog toga je pogon u Splitu u prvo vrijeme bio organiziran za
popravke. Pogon u Susaku bio je drugi dio konzorcija ,,Jadranska brodogra-
dilista” i on je do kolovoza 1946. u skladu s malim kapacitetima koje je imao
bio gotovo sasvim obnovljen. U njemu su se, kao i u Splitu, radili isklju¢ivo
popravci brodova, i to uglavnom onih koji su prije bili potopljeni. Tre¢i dio
»Jadranskih brodogradilista” u Kraljevici takoder je bio vrlo brzo obnovljen.
Kao i u ostala dva pogona, ondje se u prvo vrijeme iskljuc¢ivo radilo na re-
montu brodova, ali je planirano da po zavrsetku tih radova u njemu otpoc¢ne
izrada novih plovila. U sva tri pogona ,,Jadranskih brodogradilista” radilo je
u kolovozu 1946. ukupno 1426 radnika, od ¢ega u Splitu 940, u Susaku 170 i
u Kraljevici 316.%*

O obnovi brodogradilista u Puli pocelo se govoriti tek krajem 1946. go-
dine. Iako je bilo jako unisteno, ono je za jugoslavensku brodogradevnu in-
dustriju bilo od velike vaznosti jer je imalo dva suha doka dovoljno velika da
prime sve brodove, i trgovacke i ratne mornarice, kojima je Jugoslavija raspo-
lagala u tom trenutku. Zbog toga je odluceno da se u njegovu obnovu krene na
samom pocetku 1947., za $to su bila planirana i osigurana novc¢ana sredstva.*
Ostala jugoslavenska brodogradilista u tom trenutku bila su uglavnom nami-
jenjena za remont i proizvodnju drvenih brodova.

Kao $to smo vidjeli, najveca jugoslavenska brodogradilista bila su krajem
1946. sposobna uglavnom za obavljanje remonta, ali ne i za proizvodnju no-
vih plovila. Usprkos tome, na sjednici Centralnoga komiteta Komunisticke
partije Jugoslavije odrzanoj 24. prosinca 1946. donesena je odluka o pocetku

% SR-AJ-552-33-48, ,Finansijski plan brodogradevnog sektora za 1946, poverljivo br.
2562/46 od 17. avgust 1946. godine”.

¥ JELIC, ,Prilog povijesti Brodogradili$ta ‘Split’ u revolucionarnom pokretu i narodno-
oslobodila¢koj borbi”, 167.

% SR-AJ-552-33-48, ,Finansijski plan brodogradevnog sektora za 1946, poverljivo br.
2562/46 od 17. avgusta 1946. godine”.

»  SR-AJ-552-4-15, Privremena uprava brodogradili§ta - Ministarstvo pomorstva, br.
3324, od 5. oktobra 1946. godine.
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izgradnje ratne pomorske flote. Naime, govore¢i o pitanju naoruzanja i voj-
nih investicija, Josip Broz Tito istaknuo je kao neophodnu potrebu izgradnju
ratne mornarice i predlozio da se donese plan njezine progresivne izgradnje,
tako da u desetogodi$njem periodu bude izgradena flota od 200.000 tona. U
skladu s tim odluceno je da se najvece brodogradiliste u zemlji, ono u Rijeci,
proglasi vojnim, zatim da tvornica torpeda takoder prijede u vojne ruke, da se
poduzmu sve mjere za izgradnju jednoga brodogradilista na us¢u Neretve u
Jadransko more, kao i da se otvori tehnicka pomorska $kola, koja bi $kolovala
potrebne kadrove. Osim toga tada je predvideno da se brodogradiliste u Kra-
ljevici ukljuci u sastav vojne industrije.*

Ono §to je na tom sastanku bilo istaknuto kao ideja realizirano je u mno-
go vecem obimu vec¢ pocetkom 1947. godine. Naime, tada su sva veca brodo-
gradilista o kojima je bilo rijeci stavljena pod upravu Ministarstva narodne
odbrane. Za vodenje poslova brodogradnje u okviru toga ministarstva tada je
formirana i Uprava za brodogradnju, koja je 1949. preimenovana u Centralnu
upravu brodogradnje.”

Jedan od prvih poslova koji je 1947. obavila Uprava bila je izrada perspek-
tivnoga plana razvoja brodogradevne industrije za pet godina u detaljima, a
za sljedecih pet u osnovnim konturama. Planom je bilo predvideno naglo di-
zanje kapaciteta brodogradnje, kao i njezina modernizacija. U tu svrhu bilo
je neophodno brzo rekonstruirati postoje¢a brodogradilista i izgraditi nova.*
O samom planu vide rijeci bilo je tijekom razgovora koje su pocetkom 1948.
u Moskvi vodili predstavnici Jugoslavije i Sovjetskoga Saveza. Jugoslavenski
predstavnici tom su prilikom istaknuli da radi realizacije plana namjerava-
ju rekonstruirati sedam postojec¢ih brodogradilista i pet tvornica brodske
opreme, kao i izgraditi nekoliko novih.*® U organizacijskom i tehnolo§kom
pogledu tim planom bila je predvidena specijalizacija svakoga pojedinog bro-
dogradilista za ograniceni broj tipova brodova i drugih proizvoda, a isto tako
i poduzeca koja su opskrbljivala brodogradnju. Time se htjela ostvariti mo-
gucénost serijske proizvodnje sa svim njezinim prednostima, a posebno radi
brzoga osposobljavanja radne snage.**

Planom je bilo predvideno prosirenje i modernizacija brodogradilista ,,3.
maj” u Rijeci, zatim prosirenje i potpuna rekonstrukcija brodogradilista ,,Ulja-

3 SR-AJ-507, CK SKJ-111/22, ,, Zapisnik sa sednice CK KPJ od 24. decembra 1946. godine”.

' Uprava za brodogradnju / Centralna uprava brodogradnje imala je zadatak organizirati
brodogradnju i rukovoditi, u svakom pogledu, svim njezinim direkcijama i zavodima, a u
njezin djelokrug rada ulazili su: a) razrada proizvodnih planova za brodogradnju u okviru
op¢ega plana General$taba Jugoslavenske narodne armije i zahtjeva Komande JRM-a; b) izra-
da brodova i brodskih uredaja i ostalih plovnih sredstava za JRM i trgovacku mornaricu, kao
i usavr$avanje te produkcije u tehnickom i svakom drugom pogledu; c) kontrola izvrsenja
investicijskih radova koje za nju obavljaju druga poduzeca; d) briga o kadrovskim poslovima
u okviru brodogradnje. IVANOVIC, Savezni sekretarijat za narodnu odbranu, 142-143.

2 VUCETIC, ,,Problemi brodogradnje”, 354.

»  ZIVOTIC, Jugoslovensko-sovjetske vojne suprotnosti, 85.

3 SR-AJ-459-355, ,Brodogradnja — Elaborat o sedmogodi$njem planu (1964-1970)”.
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nik” u Puli i , Titova brodogradilista” u Kraljevici. Za brodogradilista ,,Split”
u Splitu, ,,Ivan Cetini¢” na Korculi, ,Losinj” u Malom Losinju i ,Mosor” u
Trogiru bila je predvidena detaljna rekonstrukcija, koja je podrazumijevala
da se na terenu starih izgrade prakti¢no nova brodogradilista. Osim toga pla-
nirala se izgradnja viSe potpuno novih brodogradilista (Trogir, Martins¢ica,
Poljud i Barbarinac kod Splita, Dubrovnik, Divulje, Puntamika kod Zadra i
Boka kotorska). Radi opskrbe brodogradnje planom je bila predvidena izgrad-
nja tvornica parnih turbina, dizelskih motora, brodskih palubnih strojeva,
razne brodske opreme i namjestaja, kao i celicnih i broncanih odljevaka.’

Pri stvaranju tako velikoga programa racunalo se na to da ce biti realizi-
ran uz materijalnu i tehnicku pomo¢ i podrsku Sovjetskoga Saveza i drugih
isto¢noeuropskih zemalja.’® Osim toga, njegovo ostvarenje djelomicno se tre-
balo bazirati i na isporukama iz madarskih, njemackih i talijanskih reparaci-
ja.*” Kako su nakon izbijanja sukoba sa Sovjetskim Savezom i drugim zemlja-
ma Informbiroa potpuno prestale sve predvidene isporuke iz tih drzava, kao
i tehnicka pomod¢, perspektivni plan razvoja brodogradnje temeljito je prera-
den.* Sus$tina izmjene sastojala se u znatnom smanjenju predvidene izgradnje
kapaciteta brodogradnje i potpunoj preorijentaciji isklju¢ivo na vlastite snage
i mogu¢nosti. Zato je iz plana isklju¢ena izgradnja niza novih brodogradilista,
ali je predviden brzi razvoj tvornica za opskrbu brodogradnje brodskom opre-
mom i strojevima. Ipak, i tako revidiran plan bio je prevelik i nije se mogao
potpuno ostvariti. U sustini, on je u stvarnosti bio tezi od prethodnoga jer je
postavljao vece zahtjeve prema vlastitim snagama i prakti¢no se nije oslanjao
na vanjsku pomo¢. Zbog toga je u daljnjem razvoju perspektivni plan brodo-
gradnje morao dozivjeti jo§ nekoliko razrada.”

% VUCETIC, ,,Problemi brodogradnje”, 354-355.

% Jugoslaveni su ocekivali da im Sovjeti isporuce projekte, tehnicke crteze i tehnologiju
proizvodnje razaraca, podmornica, velikih lovaca i torpednih ¢amaca, ali i opremu za izgrad-
nju prvih triju razaraca, dvije podmornice, Cetiri velika lovca i $est torpednih ¢amaca. Osim
toga, od Sovjeta su o¢ekivaliiartiljerijsko naoruzanje, sredstva veze, radarsku, hidroakusti¢nu
i navigacijsku opremu za jedan razara¢ koji je bio u izgradnji, kao i za jedan patrolni brod koji
je graden (za njega nije bilo potrebno artiljerijsko naoruzanje). Sve u svemu, jugoslavenska
strana ocekivala je od Sovjeta da ju osiguraju projektima, tehni¢kim crtezima i tehnologijom
svih brodova koje je namjeravala izgraditi tijekom realizacije toga plana do 1956. godine. I ne
samo to, ocekivali su i da ih sovjetska strana opskrbi potrebnim materijalima, naoruzanjem i
opremom za izgradnju prvih tri do pet brodova svake klase. Pomo¢ je trazena i za rekonstruk-
ciju postojecih i izgradnju novih brodogradilista. U tom smislu Jugoslaveni su ocekivali da
dobiju projekte, tehnicke crteze i tehnologiju proizvodnje, kao i polovinu potrebne tehnoloske
opreme, energetske i unutarnjotransportne opreme. ZIVOTIC, Jugoslovensko-sovjetske vojne
suprotnosti, 85-86.

7 SR-AJ-459-355, ,,Brodogradnja - Elaborat o sedmogodi$njem planu (1964-1970)”.

% Sovijeti su jos$ tijekom pregovora u Moskvi u sije¢nju 1948. jasno stavili do znanja da
misle da je takav plan izgradnje brodogradnje u Jugoslaviji preambiciozan. Oni su tada ista-
knuli spremnost da Jugoslaviji pomognu isklju¢ivo ,,u pogledu dela tehni¢kih konsultacija i
projektima rekonstrukcije postojecih i izgradnje nameravanih fabrika brodarske industrije”.
ZIVOTIC, Jugoslovensko-sovjetske vojne suprotnosti, 86.

3 VUCETIC, ,,Problemi brodogradnje”, 355-356.
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Na samom pocetku 1954. doslo je do novih promjena u upravljanju bro-
dogradnjom. Naime, 1. sije¢nja te godine brodogradnja je izdvojena iz kom-
petencija Drzavnoga sekretarijata za poslove narodne odbrane i vracena u
civilne ruke.* To je negativno utjecalo na daljnju realizaciju plana izgradnje
brodogradevne industrije s obzirom na to da brodogradilista nisu sama mogla
doci do potrebnih sredstava koja bi im omogucila da zavrse ranije predvidene
radove i opreme svoje pogone strojevima za suvremenu proizvodnju. Gotovo
sva brodogradilista upala su uslijed takve situacije u poteskoce koje su uzro-
kovale veliki zastoj u njihovu razvoju.*!

U analizama radenim 1955. jasno je istaknuto da plan izgradnje bro-
dogradevne industrije nije realiziran ni u smanjenom obimu, pa je kao po-
sljedica toga dio investicija lezao zarobljen u nedovrsenim objektima. To je
dodatno pojacano ¢injenicom da nije nabavljen ni veliki dio opreme koja bi
omogucila koliku-toliku aktivizaciju ulozenih investicija. Tako je vrijednost
proizvodnje u odnosu na uloZena sredstva bila nerazmjerno mala. Zbog toga
se kao nuzna nametnula potreba da brodogradevna industrija dovrsi zapocete
objekte, ukloni uska grla, uskladi svoje kapacitete i obavi rekonstrukciju, od-
nosno modernizaciju.*?

Udruzenje brodogradevne industrije predlozilo je da se 1955. 1 1956. uci-
ne te investicije i na taj nacin zaokruze potrebna ulaganja u brodogradnju.
Omer Pezo u svojoj knjizi o vojnoj industriji iznosi tvrdnju da je investicijska
izgradnja brodogradevne industrije bila zavrdena 1956., pa se moze pomisliti
da je taj plan Udruzenja brodogradevne industrije bio ostvaren.* Ipak, poda-
ci samih brodogradilita govore da su ulaganja u brodogradevnu industriju
nastavljena i u sljede¢em periodu, kao i da su bila mnogo ve¢a nego 1955. i
1956. (1956. ulozeno je 1,3 milijarde, a tijekom 1958. investicijska ulaganja u
brodogradevnu industriju iznosila su 3,1 milijardu dinara).**

Ukupno je izmedu 1946. i 1960. u brodogradevnu industriju u Jugoslaviji
ulozeno oko 29 milijardi dinara. Od toga na izgradnju gradevinskih objekata
otpada oko 11,1 na nabavu opreme oko 13,9 i na izgradnju objekata drus-
tvenoga standarda oko 4 milijarde dinara.*> Ako pogledamo tablicu 2, jasno
¢emo vidjeti da su najveca ulaganja biljezena u vrijeme sukoba sa zemljama
Informbiroa, tj. od 1952. do 1955., a da je u tom smislu 1953. bila rekordna.
Jasno se vidi i da je u periodu 1957. - 1959. bilo pojac¢ano ulaganje u opremu,
§to je trebalo doprinijeti otklanjanju problema koji su kocili brodogradevnu
industriju, o ¢emu je prije bilo vise rijeci.

40 SR-VA-JNA-104-1-1, ,Akt 3. uprave General§taba JNA, pov. br. 3, od 5. januara 1954.
godine”.

4 SR-AJ-837-KPR-III-A-4-a, kut. 39, ,,Osnovni problemi brodogradnje, Beograd, 15. sep-
tembar 1955. godine”.

42 SR-AJ-837-KPR-III-A-4-a, kut. 39, ,,Problemi brodogradevne industrije, Rijeka, septem-
bar 1955. godine”.

 PEZO, Vojna industrija Jugoslavije, 328.

# SR-AJ-459-355, ,Brodogradnja - Elaborat o sedmogodi$njem planu (1964-1970)”.

* Isto.
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Tablica 2. Investicije u brodogradevnu industriju (1946. — 1960.) u milijarda-
ma dinara

Godina Gradevinski objekti | Oprema | Drustveni standard | Ukupno
1946. 0,1 0,1 - 0,2
1947. 0,3 0,4 - 0,7
1948. 0,3 0,4 0,1 0,8
1949. 0,4 1,1 0,2 1,7
1950. 1,1 0,3 0,2 1,6
1951. 1,0 0,2 0,2 1,4
1952. 1,5 1,5 0,2 3,2
1953. 2,1 2,0 0,4 4,5
1954. 1,1 0,6 0,7 2,4
1955. 0,6 0,7 - 1,3
1956. 0,4 0,7 0,2 1,3
1957. 0,5 1,5 0,6 2,6
1958. 0,5 2,1 0,5 3,1
1959. 0,5 1,0 0,4 1,9
1960. 0,7 1,3 0,3 2,3
UKUPNO 11,1 13,9 4,0 29,0

U odnosu na plan perspektivnoga razvoja brodogradevne industrije iz
1947., rezultati su na kraju promatranoga perioda bili slabi. Ipak, ako stanje
brodogradevne industrije iz 1960. promatramo u odnosu na stanje iz 1946.,
jasno je da su postignuti veliki rezultati u njezinoj izgradnji. Na kraju raz-
doblja analiziranog u ovom radu Jugoslavija je raspolagala nizom brodogradi-
lista i tvornica brodske opreme sposobnih za suvremenu proizvodnju.

Rad brodogradevne industrije za domace potrebe

Jugoslavenskom su brodogradnjom u promatranom razdoblju dominirala
tri velika brodogradilista: ,,Uljanik” u Puli, ,,3. maj” u Rijeci i ,,Split” u Splitu.
Osim njih ve¢i utjecaj na proizvodnju imala su i brodogradilista ,,Viktor Le-
nac” u Rijeci, ,Losinj” u Malom Losinju, ,,Jozo Lozovina Mosor” u Trogiru,
»Ivan Cetini¢” na Kor¢uli, ,Piran” u Piranu, ,,Crvena zvijezda” u Puli i ,,Bije-
la” u Bijeloj, kao i ,,Titovo brodogradiliste” u Kraljevici. Ovaj popis dao bi se
dopuniti i imenima mnogih malih brodogradilista na obali, ali ona su imala
viSe karakter zanatskih radnji nego $to bi se mogla svrstati u industrijska po-
strojenja.*® Osim brodogradilista, tu su bila i poduzeca koja su proizvodila

6 Prema podacima iz Pomorskoga godisnjaka za 1952., u Jugoslaviji je postojalo ukupno 35
brodogradili$ta u kojima je bilo zaposleno vise od tri radnika. Pomorski godisnjak za godinu
1952, 346-348.
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motore i razli¢itu brodsku opremu: ,,3. maj”, ,Svjetlost”, ,Vulkan” i ,Rikard
Benc¢i¢” u Rijeci, ,,Uljanik” u Puli i ,,Jugoturbina” u Karlovcu, ,Vladimir Ba-
kari¢” u Samoboru i ,Vlado Bagat” u Zadru.”

Tri velika brodogradilista bila su sposobna za gradnju celi¢nih brodova i
samo su se djelomic¢no bavila remontom (na taj nacin popunjavali su slobodne
kapacitete). Srednja brodogradilista, od kojih su neka u ranijem periodu gra-
dila isklju¢ivo drvene brodove, do 1960. gotovo su sasvim presla na izgradnju
brodova celi¢ne konstrukcije, a bavila su se i njihovim remontom u vecoj mjeri.
Iznimka je bio ,,Viktor Lenac”, koji je isklju¢ivo radio na remontu plovila i nije
izradivao nove plovne jedinice.*® Poduzeca ,,3. maj”, ,Uljanik” i ,Vladimir Ba-
kari¢” proizvodila su dizelske motore za brodove, a firme ,,Svjetlost”, ,Vulkan”,
»Rikard Benci¢” i ,Vlado Bagat” izradivale su razlic¢itu brodsku opremu i in-
strumente. Poduzece ,,Jugoturbina” proizvodilo je motore i brodsku opremu.*

*

U prvim godinama po okoncanju Drugoga svjetskog rata brodogradevna
industrija gotovo je potpuno radila na poslovima remonta brodova. Tek po-
slije izrade plana perspektivnoga razvoja brodogradevne industrije pocelo je
i planiranje flotnoga programa. Naime, 1947. izraden je prvi flotni program,
i ratne i trgovacke mornarice. U programu je za ratnu mornaricu bila pred-
videna gradnja Cetiriju krstarica, 20 razaraca, 100 srednjih podmornica, 16
velikih patrolnih brodova, 100 patrolnih ¢amaca, 200 torpednih ¢amaca, 100
minolovaca, kao i vise strazarskih, desantnih i pomo¢nih brodova, ukupnoga
deplasmana od 25.000 tona. Za trgovacku mornaricu bila je predvidena grad-
nja tankera do 20.000 BRT, linijskih teretnih brodova do 6000 BRT, trampera
do 10.000 BRT, kao i razli¢itih manjih teretnjaka, putnickih obalnih brodova,
ribarskih brodova i brodova za specijalne svrhe: remorkera, begera, dizalica,
penisa, vodonosaca, klapeta, maona itd. Osim za brodove, brodogradilista su
se trebala osposobiti za gradnju glavnih i pomo¢nih brodskih strojeva i kotlo-
va, ali i proizvoda za industrijalizaciju zemlje kao $to su visoke peci, cjevovodi
za hidrocentrale, dizalice, rezervoari i razli¢ite ¢eli¢ne konstrukcije.”® Kao i
sam plan perspektivnoga razvoja brodogradevne industrije, ovaj flotni pro-
gram bio je nerealan i iznad jugoslavenskih mogu¢nosti.

Gradnja prvih brodova za potrebe ratne mornarice pocela je 1948., a po-
¢etak sukoba sa Sovjetskim Savezom i ostalim zemljama Informbiroa uvje-
tovao je da u sljede¢im godinama maksimum kapaciteta brodogradnje bude
angaziran na radovima za Jugoslavensku ratnu mornaricu (JRM). O tome naj-
slikovitije govore brojevi za 1949., koji nam pokazuju da je 86,2% kapaciteta
brodogradevne industrije bilo angazirano na izradi novih i remontu postoje-

47 Isto, 349.

% SR-AJ-459-355, ,Brodogradnja — Elaborat o sedmogodi$njem planu (1964-1970)”.

¥ Pomorski godisnjak za godinu 1952, 349.

%0 SR-AJ-459-355, ,,Brodogradnja - Elaborat o sedmogodidnjem planu (1964-1970)”; ZI-
VOTIC, Jugoslovensko-sovjetske vojne suprotnosti, 85.
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¢ih ratnih brodova, a tek je 13,8% bilo posveceno radu na proizvodnji brodova
za trgovacku mornaricu.”

Jedan od osnovnih problema u tom periodu bio je nedostatak motora,
brodske opreme i razli¢itoga repromaterijala, koji su se morali uvoziti iz ino-
zemstva jer domaca privreda jos uvijek nije bila spremna za njihovu proizvod-
nju. To je onemogucavalo odvijanje radova po predvidenom planu. Usprkos
tome, do kraja 1952. zavrsena je izgradnja revidiranoga prvoga flotnog pro-
grama i brodogradilista su uspjela JRM-u isporuciti 36 torpednih ¢amaca,
jedan eskortni razara¢, tri desantna tenkonosca, 24 barkase, 29 motornih
¢amaca, sedam patrolnih brodova, $est penisa, 10 obalnih transportnih bro-
dova, 85 razlic¢itih plovnih objekata, 129 torpeda, 120 motora ,,Packard”, 244
kompresora itd. Istovremeno su obavljena 394 popravka i revizije brodova.*

Godine 1952. donesen je novi, drugi flotni program, u kojem se poslo od
konstatacije da bi po njegovu zavrSetku 1960. ratna mornarica trebala imati
oko 600 brodova. Naglasak je bio na povecanju broja ve¢ih brodova, uvodenju
jacega artiljerijskog naoruzanja za podrsku lakim pomorskim snagama te na
izgradnji vecega broja torpednih ¢amaca, patrolnih, desantnih i pomo¢nih
brodova. Istovremeno je bio predviden nastavak rada za potrebe trgovacke
mornarice.”

Nije bas lako utvrditi koliko je brodova isporu¢eno JRM-u u tom periodu.
Naime, prema podacima iz monografije Ratna mornarica, koja pripada ediciji
Razvoj oruzanih snaga SFR], doznaje se samo broj brodova kojima je JRM
raspolagao 1960. godine - 581. Ipak je istaknuto da je rije¢ o broju kojim su
iskazani ne samo brodovi izgradeni ili nabavljeni u periodu drugoga flotnog
programa nego i prvog. Pouzdano znamo da je u tom periodu u brodogradi-
listu ,,3. maj” u Rijeci izgraden razarac Split, a u Remontnom zavodu ,,Sava
Kovacevi¢” u Tivtu remontirani su i opremljeni razaraci Kotor i Pula, kupljeni
u Velikoj Britaniji. Osim toga, JRM-u su isporucena i 42 torpedna ¢amca, 17
patrolnih brodova, Sest minolovaca tipa ,,111” i jo§ Sest tipa ,,117”. Izgraden
je i veci broj desantnih splavi i desantnih tenkonosaca visestruke namjene i
drugih pomo¢nih brodova. Krajem toga perioda zapocela je i izgradnja dviju
podmornica u brodogradilistu ,,Uljanik”, koje su radene na osnovi zaplijenje-
ne dokumentacije za izradu talijanskih podmornica Rubino i Topacio. Ipak,
one su u sastav JRM-a usle nakon 1960. godine.>

Na rad i rezultate jugoslavenske brodogradevne industrije u izradi plo-
vila za potrebe JRM-a u tom razdoblju veliki utjecaj imala je ameri¢ka vojna
pomo¢. Iz Sjedinjenih Americkih Drzava stizale su velike koli¢ine opreme
koja je bila deficitarna u Jugoslaviji i bez koje se brodovi nisu mogli zavrsiti.”

' PEZO, Opremanje naoruzanjem, 310.

2 Isto, 312.

53 RADOSAVLJEVIC et al., Ratna mornarica, 53.

54 Isto, 53-54; DIMITRIJEVIC, Jugoslovenska narodna armija 1945-1959, 396.

* U Jugoslaviju su kroz program americke vojne pomo¢i stigli: navigacijska oprema i ure-
daji, artiljerijsko naoruzanje, streljivo i uredaji za upravljanje artiljerijskim gadanjem, tor-
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Od materijala dobivenog kroz program americke vojne pomoci osigurano je
potpuno ili djelomi¢no opremanje gotovo svih brodova iz flote JRM-a, medu
kojima su bili: razara¢ Split, Cetiri eskortna razaraca, skolski brod Galeb, 24
manja patrolna broda, Sest ve¢ih patrolnih brodova, 72 torpedna ¢amca, 28
srednjih i manjih minolovaca, Sest ve¢ih minolovaca, 15 artiljerijskih splavi,
12 minerskih splavi, 24 rije¢na minolovca, tri rije¢na patrolna ¢amca, 18 obal-
nih patrolnih ¢amaca, 31 pomo¢ni brod i jedan rije¢ni oklopni ¢amac.*

*

Osim gradnje brodova za potrebe ratne mornarice, ve¢ 1946. jugoslaven-
ska brodogradilista napravila su prve isporuke za potrebe trgovacke mornari-
ce. Ipak, bila je to skromna isporuka plovila ukupne tonaze od samo 370 BRT.
Nesto osjetnija isporuka brodova za potrebe trgovacke mornarice bila je 1949.
i 1950., kad su zavrseni poslovi na izgradnji teretnih brodova Zagreb, Skoplje,
Sarajevo i Titograd od po 4200 BRT, triju remorkera s parnim strojevima do-
mace proizvodnje od 600 KS, Sest remorkera od 240 KS i niza manjih jedinica.
Do kraja 1952. brodogradilista su uspjela za potrebe jugoslavenske trgovacke
mornarice izgraditi brodove ukupne tonaze 23.832 BRT.” Usto su se izvodili
veliki radovi na obnovi potopljenih brodova, od kojih su do kraja 1952. bili
zavr$eni Gradac, Budva, Sinj i Hrvatska, koji je imao 10.500 BRT.*®

Smanjivanje napetosti na jugoslavenskim granicama i pocetak normali-
zacije odnosa sa Sovjetskim Savezom omogucili su brodogradnji da u drugoj
polovini 1950-ih naglasak s ratne prebaci na trgovacku mornaricu. To se jasno
ocitovalo i u tome $to je 1. sije¢nja 1954. brodogradnja izasla iz nadleznosti Dr-
zavnoga sekretarijata za narodnu obranu (DSNO). Osim toga, konjunktura koja
je zapocela 1956. omogucila je jugoslavenskim brodogradilistima da konacno
izbiju i na strana trzista i plasiraju prve ugovore. Najprije je to uspio ,,3. maj”,
slijedili su ,,Split” i ,,Uljanik”, a u periodu koji izlazi izvan kronoloskih okvira
nadega rada to su uspjela i srednja, pa ¢ak i neka manja brodogradilista.”

To je dalo izvanredan impuls brodogradevnoj industriji, koja je tek tada
dobila moguc¢nost da se razvija kao i u ve¢ini drugih europskih zemalja. Ugo-
vori zakljuceni s domacim i stranim klijentima osigurali su velikim brodogra-

pedni uredaji i uredaji za upravljanje torpednim gadanjem, sredstva i naoruzanje za protu-
podmornic¢ku borbu, sredstva za motrenje i vezu, pogonski i pomo¢ni uredaji, elektrouredaji
i instalacije za plovne objekte, uredaji za obranu luka (obalni radari), stanice za demagneti-
zaciju, poligon za vjezbanje protupodmornickoga napada, kao i rezervni dijelovi za navedene
uredaje, opremu i naoruzanje. SR-VA-JNA-21-3-3, ,Izve$taj Odeljenja za prijem vojne pomo¢i
DSNO o vojnoj pomo¢i SAD Jugoslaviji u vremenu od 1951. do 1958. godine”.

¢ SR-VA-JNA-21-3-3, ,Izvestaj Odeljenja za prijem vojne pomo¢i DSNO o vojnoj pomo¢i
SAD Jugoslaviji u vremenu od 1951. do 1958. godine”; SR-VA-JNA-21-3-3, ,,Pregled program-
ovanog i isporu¢enog materijala po programima vojne pomoc¢i 1951-1957”.

7 SR-AJ-459-355, ,Brodogradnja — Elaborat o sedmogodi$njem planu (1964-1970)”.

% SR-AJ-836-KMJ-II-5-a-1/21, ,,Pripremni materijal za ekspoze Josipa Broza Tita o voj-
nom budzetu za 1951. godinu. Informacije u vezi sa radom Armije”.

* SR-AJ-837-KPR-III-A-4-a, kut. 39, ,,O stanju zaposlenosti nage pomorske brodogradnje,
Beograd, 15. mart 1956. godine”.
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dilistima, a i nekim srednjima, posao za nekoliko godina unaprijed. Tako je
ostvaren priljev deviza nuzan za redovnu nabavu materijala za gradnju bro-
dova za potrebe jugoslavenske trgovacke mornarice. Osim toga, financijska
stabilizacija omogucila je sredivanje organizacije, nabavu odgovarajuce teh-
nike, realno planiranje, skracivanje rokova, snizavanje normativa, podizanje
kvalitete rada i niza drugih faktora neophodnih za dobro i rentabilno indu-
strijsko poslovanje. O tome veoma rjecito govore i brojevi. U periodu realiza-
cije drugoga flotnog plana (1953. - 1960.) brodogradilista su jugoslavenskoj
trgovackoj mornarici isporucila brodove ukupne tonaze 294.557 BRT, sto je
bilo mnogo vise nego u prethodnom razdoblju.*

Grafikon 1. Grafi¢ki prikaz toka proizvodnje jugoslavenskih brodogradilista
za potrebe domace trgovacke mornarice u BRT (1946. - 1960.)
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Jugoslavenska brodogradnja na svjetskom trzistu

Po izlasku brodogradnje iz kompetencija DSNO-a nadleznima je bilo jasno
da ona nec¢e moci opstati ako se ne uspije probiti na inozemno trziste s obzirom
na to da joj domaci klijenti nisu davali dovoljno posla da bi osigurala potpuno
angaziranje svojih kapaciteta. Osim toga, zbog nedostatka deviznih sredstava
za nabavu materijala i dijelova u inozemstvu brodovi za jugoslavenske klijente
gradili su se dva puta duze od vremena predvidenog za njihovu gradnju. Vode¢i
ljudi jugoslavenske brodogradnje procjenjivali su da bi izlaskom na inozemno
trziSte ta dva problema bila rijeSena. Prvo, zaposlili bi se svi slobodni kapaciteti
i drugo, stvarala bi se devizna sredstva neophodna za nabavu uvoznoga materi-
jala potrebnog za gradnju brodova domacih narucilaca.®

¢ SR-AJ-459-355, ,Brodogradnja — Elaborat o sedmogodi$njem planu (1964-1970)”.
' SR-AJ-837-KPR-III-A-4-a, kut. 39, ,,Problemi nase brodogradnje na vanjskom trzistu,
Rijeka, 19. septembar 1955. godine”.
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Prvo zanimanje jugoslavenskih brodogradilista za inozemno trziste poja-
vilo se 1953., a ve¢ 1954. postignuti su prvi rezultati kad su sklopljeni ugovori
za gradnju brodova za strane brodovlasnike u vrijednosti od oko 17 miliju-
na americ¢kih dolara.®? Do listopada 1955. ostvarene su veze s velikim bro-
jem zemalja.®® Usprkos tome, jugoslavenska se brodogradnja kao konkurent
na svjetskom trzistu i dalje nalazila u dosta nepovoljnom polozaju. Razlog je
lezao u ¢injenici da je bila veoma kruta u pogledu uvjeta placanja i da tom pro-
blemu nije prilazila s odgovaraju¢om elasti¢no$¢u. Zbog financijskoga sistema
u Federativnoj Narodnoj Republici Jugoslaviji (FNR]), u kojem je sve konce
u rukama drzala Narodna banka, jugoslavenska brodogradilista morala su
od inozemnih kupaca traziti pla¢anje u slobodnim devizama tijekom gradnje
brodova jer su joj one bile neophodne za nabavu materijala iz inozemstva, a
takve uvjete mogao je ispuniti veoma malen broj potencijalnih klijenata.®*

Zbog toga su nadlezni za jugoslavensku brodogradnju u listopadu 1955.
trazili da se takav sistem promijeni, a prije svega da se unaprijed postave okvi-
ri u granicama kojih je brodogradnja mogla odredivati cijene i pregovarati o
isporuci sa zainteresiranim klijentima u inozemstvu. Da bi se to realiziralo,
bilo je neophodno ispuniti nekoliko zahtjeva: 1) to¢no odrediti metodu za kal-
kuliranje izvozne cijene i granice rentabilnosti izvoza za Jugoslaviju, i to na
bazi koliko dinara najvi$e smije stajati 1 dolar; 2) postaviti sistem pomi¢nih
i elasti¢nih izvoznih koeficijenata jer je bilo nemogucée na brodogradnju pri-
mjenjivati globalni i jedinstveni koeficijent s obzirom na to da je svaki brod
bio drugaciji; 3) rijesiti problem medufinanciranja, tj. definirati do koje mjere
i do kojih rokova brodogradnja moze rac¢unati na financiranje u dinarima i
u devizama od strane banke; 4) uvesti nacelo po kojem ¢e Banka za vanjsku
trgovinu, koja je trebala preuzeti poslovanje od Narodne banke, poslovati s
brodogradnjom po sistemu poslovne banke, tj. biti u stalnom kontaktu tije-
kom samih pregovora s potencijalnim inozemnim kupcima i davati smjernice
i upozoravati na okvire dozvoljenoga i mogucega.®

Kako su ti zahtjevi bili povoljno rijeSeni, u sljede¢im godinama jugosla-
venska brodogradnja po svim je svojim vaznijim obiljezjima za zemlju postala
izvozna industrija. Od 1956. do 1960. vise od polovine brodova izgradenih u
jugoslavenskim brodogradilistima zavrsilo je u inozemstvu (vidi tablicu 3).
Iako je 1960. dvije tre¢ine proizvodnje otislo domac¢im kupcima, u sljede¢im
godinama, koje izlaze iz kronoloskih okvira nasega rada, ponovo je prvenstvo

2 Isto.

8 Do listopada 1955. kontakti su bili uspostavljeni s Turskom, Izraelom, Sirijom, Liba-
nonom, Egiptom, Etiopijom, Pakistanom, Indijom, Cejlonom (danas Sri Lanka), Burmom
(danas Mjanmar), Indonezijom, Tajlandom, Kinom, Kanadom, Sjedinjenim Ameri¢kim Dr-
7avama, Meksikom, Venezuelom, Kostarikom, Gvatemalom, Cileom, Brazilom, Svicarskom,
Norveskom, Svedskom, Cehoslovackom, Madarskom, Rumunjskom i Sovjetskim Savezom.

¢ SR-AJ-837-KPR-III-A-4-a, kut. 39, ,,Pregled dosadasnjeg poslovanja brodogradnje na
vanjskom trzi$tu, Rijeka, 13. oktobar 1955. godine”.

% Isto.
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preuzela proizvodnja za inozemne kupce, pa je tako 1962. godine 82,73% od
ukupne produkcije zavrsilo u inozemstvu.*

Tablica 3. Isporuke jugoslavenskih brodogradilista za domace i inozemne
kupce u BRT (1956. - 1960.)

Godina Ukupna isporuka | Za domace kupce Za inozemne kupce
1956. 36.667 15.646 21.021

1957. 76.818 49.330 27.488

1958. 108.380 27.274 81.106

1959. 156.792 36.883 119.909

1960. 176.304 116.889 59.415
UKUPNO 554.961 246.022 (44,33%) 308.939 (55,67%)

Da je brodogradnja postala dominantno izvozna industrija jasno se vidi
i iz porasta njezina udjela u ukupnom izvozu zemlje. Dok je 1955. izvoz bro-
dogradnje sudjelovao u ukupnom jugoslavenskom izvozu sa 0,06%, ve¢ 1959.
taj broj popeo se na 7,83%. Poslije osjetnoga pada tijekom 1960. u sljede¢em
desetljecu udjel je i dalje rastao, pa je ve¢ 1962. iznosio 9,58%.5

Tablica 4. Udjel brodogradnje u ukupnom izvozu FNR] i industrije u miliju-
nima dinara (1955. — 1960.)

Godina Ukupan izvoz FNR]J Izvoz industrije Izvoz brodogradnje
1955. 76.976 53.783 43
1956. 97.011 65.524 1.806
1957. 118.533 83.926 2.372
1958. 132.419 90.456 7.617
1959. 142.995 108.084 11.190
1960. 169.848 126.930 5.569

Premda je brodogradnja dio materijala i opreme za brodove morala uvozi-
ti, njezin je izvoz zemlji donosio osjetan devizni priljev. U posljednje tri godine
koje promatramo u nasem radu (1958. - 1960.) brodogradnja je, kad se odbije
odljev zbog uvoza, zemlji donijela priljev sredstava u iznosu od 18.741.182.000
deviznih dinara ili 62.470.607 americkih dolara (racunajuci prema tecaju 1
dolar = 300 deviznih dinara).®®

Jugoslavenska brodogradnja nasla je svoje mjesto na svjetskom trzistu,
u prvom redu isporucujuci brodove trgovacke mornarice raznim zemljama,
i to uglavnom objekte srednje veli¢ine. Brodovi izgradeni u jugoslavenskim

% SR-AJ-459-355, ,Znacaj i perspektiva pomorske brodogradnje”.
¢ SR-AJ-459-355, ,Brodogradnja - Elaborat o sedmogodi$njem planu (1964-1970)”.
% SR-AJ-459-355, ,Znacaj i perspektiva pomorske brodogradnje”.
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brodogradilistima izvozili su se u gotovo sve dijelove svijeta.” Ipak, pojedi-
ne regije imale su u tom pogledu ve¢u ulogu. Najveci kupci proizvoda jugo-
slavenske brodogradnje bile su europske zemlje, medu kojima su prednjacile
Poljska, Svicarska, Velika Britanija i Gréka. Na drugo mjesto dolazile su ze-
mlje u razvoju, a na kraju su bile zemlje poput Japana i Sjedinjenih Americkih
Drzava.””

Mjesto brodogradnje u jugoslavenskoj privredi

U ubrzanom razvoju jugoslavenske privrede poslije Drugoga svjetskog
rata najvecu vaznost imala je industrija. Tempo njezina razvoja doveo je do
postupnoga pretvaranja dominantno agrarne zemlje u industrijsku. Unutar
industrije, ali i cijele jugoslavenske privrede, odredenu ulogu u ispunjenju
toga cilja imala je i brodogradnja. Ta se uloga ocitovala u izvozu i uvozu, utje-
caju na razvoj ostale industrije, izgradnji i odrzavanju trgovacke mornarice,
utjecaju na razvoj prometa i trgovine, utjecaju na obim i tempo razvoja cjelo-
kupne privrede.

Brodogradnja je specifi¢na industrijska grana i u sustini je montazna in-
dustrija koja, izuzev samostalne izgradnje brodskoga trupa, ugraduje velike
koli¢ine raznovrsnoga materijala i proizvoda drugih industrijskih grana. S
tim u vezi, razvoj brodogradnje utjecao je i na razvoj drugih industrija, prije
svega crne metalurgije, metalopreradivacke i elektroindustrije, pa zbog toga
mozemo reci da je imala i akceleratorsku ulogu u privrednom razvoju zemlje,
a posebno industrijske proizvodnje.”!

U odnosu na meduratno razdoblje, kad statistike nisu registrirale brodo-
gradnju kao relevantnu industrijsku granu u ukupnoj privredi Jugoslavije, na
kraju promatranoga perioda (poc¢etkom 1960-ih) u industrijskoj proizvodnji
drzave (prema ukupnom prihodu) ona je sudjelovala sa 2,65%, a u odnosu na
cjelokupnu industriju trosila 3,73% ukupnoga materijala, imala neto proizvod
1,92%, ostvarivala dohodak od 2,33%, zaposljavala 1,64% radnika i sudjelova-
la u izvozu sa 12,13%. Ako to spustimo na razinu Narodne Republike Hrvat-
ske, brodogradnja je u istom periodu participirala u industrijskoj proizvodnji
(prema ukupnom prihodu) sa 8,60%, a u odnosu na cjelokupnu industriju
ove republike imala je neto proizvod 6,81%, ostvarivala dohodak 7,91% i su-
djelovala u izvozu sa 35,28%. Osim toga, brodogradnja je 1960. zaposljavala
17.437 radnika, $to je u odnosu na medurace bilo viSestruko povecanje.”” Svi

% Kupci jugoslavenskih brodova u tom periodu bile su pomorske firme iz Poljske, Ru-
munjske, Svicarske, Velike Britanije, Indonezije, Liberije, Sudana, Argentine, Brazila, Tunisa,
Italije, Indije, Greke, SR Njemacke, Sjedinjenih Americkih Drzava, Cehoslovacke, Danske,
Svedske, Vijetnama, Egipta, Pakistana, Bugarske, Austrije, Burme, Norveske, Sovjetskoga Sa-
veza, Japana, Paname, Nizozemske i DR Njemacke.

70 SR-AJ-459-355, ,,Znacaj i perspektiva pomorske brodogradnje”.

' SR-AJ-459-355, ,Brodogradnja — Elaborat o sedmogodi$njem planu (1964-1970)”.

72 Isto.
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ovi brojevi jasno govore da je brodogradnja u socijalistickoj Jugoslaviji postala
vazna industrijska grana, posebno u pogledu izvoza.

Zakljucak

Jugoslavenska brodogradnja pretrpjela je tijekom rata veliku materijalnu
Stetu. Cak i ono $to nije bilo unisteno imalo je na njegovu kraju veoma ma-
lenu vrijednost. Brodogradilista je trebalo podizati i dogradivati po novim i
modernim koncepcijama. Svi doneseni planovi izgradnje i projekti obnove,
reorganizacije i modernizacije, kao i paralelni napori ulagani u proizvodnju i
investicijsku izgradnju, imali su za cilj da se u Jugoslaviji podigne jedna indu-
strijska grana koja je prije Drugoga svjetskog rata imala vrlo malenu ekonom-
sku vaznost za drzavu. Zato su u razvoj brodogradilista, u periodu koji smo
promatrali, ulozena znatna financijska sredstva (oko 29 milijardi dinara), koja
su omogucila da se 1950-ih zapocne s ve¢om izgradnjom brodova.

S obzirom na permanentnu vojnu ugrozenost zemlje u prvom poslijerat-
nom desetlje¢u, brodogradnja je u tom periodu naglasak stavila na izgradnju
brodova za potrebe ratne mornarice. Velikim brojem plovnih jedinica koje je
izgradila za potrebe JRM-a ona je znatno doprinijela pove¢anju obrambene
sposobnosti zemlje. Ipak, moramo istaknuti da prvi flotni program iz 1947.,
koji je medu ostalim predvidao da se JRM-u isporuce Cetiri krstarice, 20 raza-
raca i oko 100 podmornica, nikad nije realiziran.

Smanjivanje ratne opasnosti dovelo je do toga da su, pocevsi od 1953., ju-
goslavenska brodogradilista sve ve¢u pozornost pocela posvecivati izgradnji
brodova za potrebe trgovacke mornarice i za izvoz. U posljednjih pet proma-
tranih godina (1956. - 1960.) brodogradnja je postala izrazito izvozna indu-
strija, koja je vi$e od polovine svoje proizvodnje plasirala na inozemna trzista.
Povecanje proizvodnje brodogradnje u tom periodu povoljno je utjecalo i na
razvoj mnogih drugih industrijskih grana (crna metalurgija, elektroindustri-
ja, strojarska industrija itd.), ali je prije svega imalo veliki utjecaj na poboljsa-
nje jugoslavenske vanjskotrgovinske bilance.
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SR-AJ-65: Srbija, Arhiv Jugoslavije, Beograd, fond 65, Ministarstvo trgovi-
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SUMMARY
Shipbuilding in Yugoslavia (1945-1960)

Yugoslav shipbuilding suffered great material damage during World War
II. Even that which was not destroyed had very little value at its end. Shipyards
had to be built and upgraded according to new and modern concepts. All
adopted construction plans and projects of renewal, reorganisation, and mod-
ernisation, as well as parallel efforts in production and investment construc-
tion, in Yugoslavia were aimed at developing an industrial branch that had
been of very little economic importance for the country before World War II.
For that reason, significant financial resources (around 28 billion dinars) were
invested in the development of the shipyard in the observed period, which
enabled larger-scale shipbuilding to begin during the 1950s.

Given the permanent military threat to the country in the first post-war
decade, shipbuilding in that period placed emphasis on the construction of
ships for the needs of the navy. A large number of vessels were built for the
needs of the Yugoslav Navy, which significantly contributed to increasing
the country’s defence capability. However, we must point out that the first
fleet program from 1947, which, among other things, foresaw the delivery of
4 cruisers, 20 destroyers, and about 100 submarines to the navy, was never
carried out.

Due to the reduction of the danger of war, starting in 1953, Yugoslav ship-
yards began to pay more and more attention to the construction of ships for
the needs of the merchant marine and for export. In the last five observed
years (1956-1960), shipbuilding became a distinctly export industry, placing
more than half of its products on foreign markets. The increase in shipbuild-
ing production in this period also had a favourable effect on the development
of many other industries (ferrous metallurgy, electrical and mechanical in-
dustry, etc.), but above all it had a great influence on the improvement of the
Yugoslav foreign trade balance.

Key words: Yugoslavia; shipbuilding; navy; merchant marine; Split; Rije-
ka; Pula.
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