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POMORSKA POLITIKA

SAZETAK

Nakon Sto je ukazao na znacaj pomor-
skog transporta za EZ i dao podatke o kapaci-
tetima brodarstva Zajednice, autor navodi niz
unilateralnih akata i bilateralnih sporazuma o
rezervaciji tereta, da bi zatim analizirao poli-
tiku u brodarstvu, te osnivanje Evropskog regi-
stra. Nadalje analizira fiskalnu politiku u bro-
darstvu EZ i medusobnu suradnju u tom domenu
u okviru EZ. Autor ocjenjuje da jugoslavensko
brodarstvo neée imati negativnih posljedica
zbog noviteta u pomorskoj politici EZ.

1. UVOD

Ocjenjuje se da ¢e jedinstveno L(rzifte
EZ, nakon 1992.g. pozitivino utjecati i na veéinu
zemalja koje nisu njene Clanice, zavisno od pri-
premljenosti tih zemalja da prihvate "pravila
igre” zemalja ove Grupacije.

Zemlje izvan EZ, koje Zele da trguju sa
tom grupacijom, duZne su da svoje poslovanje
do kraja 1992.g. prilagode tehni¢ko-tehnolos-
kim, proizvodnim, saobraéajnim i drugim gstan-
dardima jedinstvene ekonomske integracije.

EZ posvecuje posebnu pazZnju saobraca-
ju, saglasno odredbama ¢l. 74-78 Rimskog ugo-
vora, jer jedinstveno trZiSte znaci brisanje na-
cionalnih granica unutar EZ, a bez slobodnog
transporta nije moguce obezbijediti optimalan
protok robe i ljudi. Navedenim Ugovorom je
utvrdeno pravo na slobodno koriStenje transport-
nih usluga u okviru EZ, §to predstavlja znaca-
jan element saobracéajne politike tih zemalja.

EZ u dvije faze rjesava pitanje slobod-
nog pristua trZistu pomorsko-transportnih uslu-
ga. U prvoj fazi sprovodi liberalizaciju tih us-
luga izmedju svojih ¢lanica, kao i izmedju Gru-
pacije i tre¢ih zemalja, dok u drugoj sprovodi
mjere za smanjivanje dispariteta u operativnim
tro§kovima poslovanja, radi obezbjedenja kon-
kurentnosti svojoj floti na trzistu.

2. ZNACAJ POMORSKOG TRANSPORTA
ZA EZ

EZ je najveca trgovinska sila svijeta, sa
325 mln stanovnika, odnosno 6.6% svjetske po-
pulacije, koji Zive na povrSini od 2,25 mln km?2 i
3,4% svjetske teritorije. Udestvuje sa oko 28% u
svjetskom druStvenom proizvodu, u rasponu od
3 670 do 18 530 USD p.c. (sa najniZim u Portu-
galu i najvi§im u SR Njemadkoj). Sa oko 4000
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mird USD godi$nje izvoza ucestvuje sa oko 1/5
u svjetskoj trgovini. U toj razmjeni sa svijetom
glavni transportni pravac je pomorski, jer se
preko 8/10 zajedni¢kog prometa (po kolidini) sa
tre¢im zemljama obavi morem. Neke ¢lanice
EZ u razmjeni sa svijetom, zbog svog geograf-
skog poloZaja pretezno, ili skoro iskljucivo, su
vezane za pomorski transport i to: V. Britanija
sa 99% (ostalo 1% &ini cestovni), Portugal 94%
(5% cestovni i 1% Zeljeznicki) Spanija 92% (7%
cestovni i 1% Zeljeznidki), Irska 84% (16% kop-
neni), Gréka 83% (15% cestovni i 2% ZeljezniG-
ki), Danska 79% (16% cestovni, 5% Zeljeznidki),
Holandija 72% (14% cestovni, 12% unutra$nji
vodni i 1% Zeljeznidki), Francuska 68% (22% ce-
stovni, 5% Zeljezniéki i 5% vodni) dok u manjoj
mjeri Belgija 34% (21% cestovni, Y% vodni i 6%
zeljezniki) i SR Njemacka sa samo 48% (26%
vodni, 16% cestovni i 10% Zeljeznidki).

Prosjecno u 18 evropskih zemalja uéesSce
pomorskog praveca u ujihovoj razmjeni sa svije-
tom iznosi 63%, a ostatak od 18% otpada na
zeljeznicki, 13% cestovni i 6% unutras$njim plo-
vnim putevima. Jugosiavija je u 1988.g. u razm-
jeni sa svijetom imala uceS¢e od 53% pomor-
skog, 29% Zeljeznickog, 10% cestovnog i 8% ri-
jeénog saobracaja.

Isto take oko /3 intraregionalne robne
razmjene ¢lanica EZ obavi se morem. U 1988.g.
oko 650 min t robe je bilo prevezeno izmedu tih
zemalja, od loga 33%Z morskim lputem, 29% unu-
trasnjim plovuim putevima, 27% cestovnim i 11%
zeljezni¢kim saobracajem.

Pored toga, pomorski transport izmedu
viastitih luka za neke od ¢lanica EZ ima izuze-
tan znalaj, s obzirom da se u maloj kabotazi
godiSuje preveze oko 220 mln t robe (V. Brita-
nija 65, Italija 55, Spanija 40, Gréka 18, itd.)

Veoma je velika ovisnost evropskih ze-
malja 4 unuiraSnjem Kkopnenom saobraéaju od
cestovnog (53%) i Zeljeznickog (33%) a u manjoj
mjeri od cievovodnog (7%) i unutradnjih plovnih
puieva \b%i. Nekima od ¢lanica EZ cestovni sa-
obrac¢aj u kopnenom prometu ima izuzetan zna-
8aj, kao §to je Spanija sa 88% (9% Zeljeznidki,
3% cjevovodni), Italija 84%(11% Zeljeznidki, 5%
cjevovodnig, Danska 75% (16% Zeljeznicki, 9%
cjevovedni), Belgija 54% (24% Zeljeznidki, 17%
vodni, 5% cjevovodni), SR Njemadka 51% (27%
ZeljezniCki, 19% vodni i 3% cjevovodni), Fran-
cuska 47% (32% Zeljeznidki, 16% cjevovodni, 6%
vodni), Holandija 41% (49% vodni, 6% cjevovod-
ni, 4% Zeljeznidki).

Zbog navedenog, pomorski transport u

Promet, vol. 2. br. 5/6, 1990, 453-460

493



J. Ivovié: Pomorska politika Evropske zajednice

privredi EZ ima izuzetan znadaj. Pored toga,
samo brodarstvo nacionalnoj ekonomiji direktno
obezbeduje blizu 30 mlrd USD deviznog priliva
godidnje, a indirektno podsti¢e aktivnost i raz-
- voj niza djelatnosti, kao §to su brodogradnja, re-
mont brodova, bankarstvo, osiguranje, brokerske,
agencijske i Spediterske poslove, luéki pretovar,
itd. Otuda je pomorska politika ove Grupacije
u direktnoj funkciji vanjske trgovine i platnog
bilansa. Bez konkurentske flote ne bi se uspje-
$no mogla odvijati njihova trgovina, kao najvi-
talnije vezivno integracijsko tkivo Grupacije.

3. KAPACITETI BRODARSTVA EZ

Kapaciteti trgovatke mornarice 12 ze-
malja ove Grupacije pod nacionalnom zastavom
dramatiéno su reducirani, kako po obimu, tako i
po uéescu u svjetskoj trgovackoj mornarici. Sa
rekordnih 117,2 miln brt (199,2 min dwt) ili
29,4% svjetske flote iz 1980. g., kapaciteti su
pali na 56,1 min brt (93,9 min dwt) ili 14,7%
svjetske flote polovinom 1989. g. (prilog 1). U
80-im godinama i ukupna svjetska flota biljeZi
pad svojih kapaciteta, po prvi put poslije rata,
tako da su sa rekordnih 424,7 mln brt (702 miln
dwt) iz 1982. g. pali na svoj minimum od 403, 4
miln brt (637,1 min dwt) polovinom 1988., da bi
se opet nastavio trend rasta (u 1989. g. 1,8%).

U tim godinama flota EZ se viSe nego
prepdlovila, ali najveéi pad kapaciteta ima bri-
tanska flota, jer se svela na 1/5 od 1975. g.
Nekadasnja "kraljica mora”, sa preko polovinu
svjetske flote iz poéetka ovog vijeka, odnosno
sa rekordnih 33,2 min brt iz 1975. g. (9,7%
svjetske) pala je na 1,9% svjetske flote, na 18.
mjesto u svijetu.

Gréka flota pod nacionalnom zastavor,
koja &ini 2/5 kapaciteta EZ sa rekordnih 42,0
mln brt iz 1981. svedena je na polovinu kapaci-
teta (21,3 mln brt), Francuska na 4,4 mln brt
sa rekordnih 12,2 miln brt iz 1978. g. Spanija je
svoje kapacitete prepolovila, sa rekordnih 8,3
mln brt. iz 1979. g., svela ih je na 4,0 min brt
deset godina kasnije. I ostale &lanice EZ imale
su dramatian pad svojih kapaciteta, SR Nje-
macka blizu 2/3, Holandija 3/5, Portugal 1/2
itd. Jedino belgijska flota koja se nalazi na 35.
mjestu u svijetu i 9. u okviru EZ, konstantro
biljeZi rast svojih kapaciteta i u 80-im godina-
ma se povecala za 1/5.

Od ukupno S5 247 brodova EZ (od 300 brt
i iznad) 23% &ine tankeri, ali njihova tonaza &ini
blizu polovine kapaciteta (45,7%). Isto tako spe-
eijalizirani brodovi za prevoz suvih rasutih
tereta, sa uéeséem od 10,9% po broju i 28,5% po
tonazi, sli¢no tankerima, predstavljaju velike
plovne jedinice. Brodovi namijenjeni prevozu
generalnog tereta sa 2 407 jedinica, &ine 45,9%
po broju i svega 11,5% po nosivosti.

Veoma je visoko uéesée flote EZ, sofis-
. ticirane gradnje, u svjetskoj floti, jer kontej-
nerski brodovi ove grupacije &ine 1/4, a putni-
&ki i trajekti 3/10 svjetske flote.

Na brodovima EZ broj ukrcanih pomo-

raca u posljednjih desetak godina se viSe nego
prepolovio, sa 325 370 (od toga 17,8% su bili
strani pomorci) iz 1978..na 143 856 pomoraca
(od toga 10,3% strani) koncem 1989. g. Medju-
tim, v ovom periodu broj ukrcanih stranih po-
moraca je smanjen na 1/4, sa 57 953 iz 1978. g.
na 14 775 koncem 1989, g. Ovo drastiéno sma-
njenje stranih pomoraca odnosi se na ukrcanje
na brodovima pod nacionalnom zastavom.

U 80-im godinama flota EZ upisana u
"otvoreni” registar stalno se poveéavala, tako
da danas taj registar sa 220,2 mln dwt &ini
35,4% svjetske i veda je od flote OECD pod na-
cionalnom zastavom. Koncem 1987. g., za koju
psotoje raspolozivi podaci, 62 mln dwt ili 10%
svijetske flote, koja je bila u vlasniStvu Elanica
EZ, bilo je upisano u taj registar ili oko 1/3
flote "otvorenog” registra (Liberija, Panama,
Cipar, Bahama, Bermuda). Gréka sa 45,2 min
dwt drzala je prvo mjesto u floti tog registra,
SR Njemacka sa 7,3 mln 6. mjesto, V. Brita-
nija sa 5,6 mln 7. mjesto, Holandija sa 2,0 mln
13. mjesto i Francuska sa 1,8 mln dwt 16. mje-
sto. Ova flota EZ upisana u "otvoreni” registar
¢ini 7/10 ukupne pod nacionalnom zastavom.

Osnivanjem paralelnog (medjunarodnog)
registra za upis svoje flote u nekim zemljama
EZ-smanjeno je ‘li zaustavljeno ispisivanje flo-
te, jer brodovi i dalje kriju nacionalnu zastavu,
na njih se primjenjuju medjunarodne konvencije
koje je zemlja zastave broda prihvatila, primje-
njuje se povoljniji poreski tretman pomoraca i
sl., a obezbijedena je i moguénost ukrcaja stra-
nih pomoraca.

4. POMORSKA POLITIKA EZ

4.1. Unilateralni akti i bilateralni sporazumi
o rezervaciji tereta

Unilateralne nacionalne restrikeije u
EZ, koje su jo§ bile na snazi 01.07.1986. g., ko-
je parcijalno ili u potpunosti rezerviSu terete za
prevoz borodovima pod nacionalnom zastavom,
trebaju da, prema Pravilu 4055/86, i§8eznu do
konca 1991. g.

Neke od zemalja EZ u proslosti su doni-
jele unilateralne akte kojima su obezbijedile
prelerencijalni trelman svog brodarstva na trZi-
§tu (Francuska, Spanija, Portugal).

Pored ovih unilaieralnih akata, &lanice
EZ su u proSiosti zaklju¢ile niz diskriminacio-
nih bilateralnih sporazuma o podjeli ude§éa u
prevozu, u nastojanju da obezbijede $to povolj-
niji status na trZiStu svom brodarstvu. Ti bila-
teralni sporazumi EZ se mogu podijeliti u viSe
kategorija:

a) sporazumi o podjeli uéeséa na bazi 50 : 30
zakljuceni su samo dva u posljednje tri de-
cenije. Oba je zaklju¢ila Francuska i to sa
Tunisom i AlZirom, a posljedica su posebnih
okolnosti bivsih francuskih teritorija. Iako su
Francuska i Tunis ratifikovale Kodeks, ipak
se u praksi ovaj sporazum ne primjenjuje,
dok ga je Alzir otkazao,
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b) sporazumi o podjeli uéedéa na bazi Kodeksa
(40 : 40 : 20) zakljudeni su prije njegove ra-
tifikacije. Medjutim, neki od ovih sporazuma
obuhvataju i nelinijske terete. Vladini bila-
teralni sporazumi koji se odnose na podjelu
linijskog tereta zakljudeni su izmedju Belgije
i sedam afridkih zemalja (Ghaboa, Senegal,
Kongo, Tanzanija, Gvineja, Maroko i Benin) i
Setiri azijske zemlje (Malezija, Pakistan,
Banglade§ i Republika Koreja), SR Njemadke
i Obale Slonovace, Italije i Obale Slonova-
de, Marcka i Senegala, Spanije sa pet ze-
malja (Meksiko, Tunis, Kongo, Gabon, Ka-
merun). Odredbe nekih od ovih sporazuma
odnose se na sve terete, ali u praksi se
primjenjuje podjela na linijske, odnosno
odredbe se odnose samo na linijske a u prak-
si se primjenju na sve terete,

c) sporazumi o podjeli na bazi 40 : 40 : 20, koji
obuhvataju sve terete, nisu Cesti i nemaju
pravnu osnovu u Kodeksu (Belgija-Zair, Spa-
nija-Maroko/Obala Slonovace, Italija-Tu-
nis/Alzir, Portugal-Zelenortska republika),

d) sporazumi o jednakom udeSéu u prevozu robe
vladinog i javnog sektora. Obim tog prevoza
ovisi od definicije koje terete obuhvataju
ovakvi sporazumi. Jedino SR Njemacdka ima
takav sporazum sa Brazilom iz 1979. g.,

e) sporazum o jednakom pravu na uéedéu u pre-
vozu, a u cilju iskljudenja trec¢ih zastava.
Takvi sporazumi su zakljuéeni i to: Belgija-
-AlzZir, Belgija-Malezija (za nelinijske tere-
te), Italija-Maroko (za nelinijske terete),
Portugal-Brazil/Angola/GvinejaBisao/S.
Tome,

f) ostali pomorski sporazumi, kao §to su o pri-
jateljstvu, trgovini i plovidbi, iako ne sadrZe
klauzule o podjeli tereta, jendakom pristupu
ili jednakim pravima, ipak sadrZe klauzule o
nacionalnom tretmanu broda ili klauzulu o
najpovlaStenijoj naciji. Takve sporazume ima
Danska sa devet zemalja, Francuska sa 16,
Gréka sa 8, Holandija sa 8, Italija sa Egip-
tom, Spanijom i Jordanom. Od socijalisti¢kih
zemalja takve sporazume sa Clanicama EZ
imaju SSSR sa S§est &lanica (Francuska,
Gréka, Holandija, Portugal, Spanija i V.
Britanija); DR Njemadka sa grékom; Bugar-
ska sa Belgijom, Grékom i Portugalom; Ru-
munija sa Grékom, Portugalom i V. Britani-
jom; Poljska sa Grékom, Holandijom, Portu-
galom i V. Britanijom i Kina sa Francuskom,
Grékom i Holandijom.

4.2. Politika u brodarstvu

Politika u pomorskom saobraéaju EZ
bazirana je na &lanu 84(2) Rimskog ugovora od
25.03.1957. g., koji je osnov za dono3enje pra-
vila o zajedni¢koj politici u pomorskom i avion-
skom saobraéaju. Prema odredbi tog ¢&lana,
Savjet EZ, djelujuéi jednoglasno, moZe odluditi
u kojem obimu ¢e primjenjivati Ugovor na ove
dvije grane saobracaja.

Ova nepreciznost odredbe imala je za

posledicu dugu raspravu da bi se nakon 17 ge-
dina, presudom Evrcpskog suda pravde u 1974,
g. utvrdilod as e ova odredba odnosi i na po- -
morski saobraédaj.

Uskoro zatim pocinje period doncSenja
akata EZ o pomorskoj politici. U 1976. g. Ko-
misija je dostavila Savjetu memorandum o od-
nosima sa ne¢lanicama u pemorksom transpor-
te, a naredne godine Savjet je donio odluku o
medjusobnim konsultacijama u vezi sa utvrdji-
vanjem stavova prema treé¢im osobama u med-
junarodnim pomorskim organizacijama. Ova od-
luka je dopunjena 1983. g. u vezi sa obaveznim
konsulatacijama o mjerama koje ¢&lanica EZ
preduzima prema treéim.

Komisija je 1978. g. utvrdila sistem pra-
éenja prevoza od strane treé¢ih zemalja koji se
obavlja pod uvjetima nelojalne konkurencije.
Ovo pradenje se primjenjivalo na linijske pre-
voze izmedju EZ i IstoCne Afrike i Centralne
Amerike, a kasnije je ukljuden i prevoz sa lu-
kama Dalekog istoka.

Komisija je predloZila ratifikaciju Kon-
vencije UN o ponaSanju linijskih konferencija iz
1974. g. od strane EZ na bazi zajednickog sta-
va, tako da je u 1979. g. usvojen tzv. "Briselski
paket” (Pravilo 954/1979). Ovo su prva pravila
pomroske politike EZ od medjunarodnog znada-
ja, a predstavljaju cdstupanje od antidiskrimina-
cionih odredbi Rimskog ugovora.

Do sada su Sest &lanica EZ (SR Njema-
¢ka 1983, Holandija 1983, Danska 1985, V. Bri-
tanija 1985, Francuska 1985 i Belgija 1987. g.)
ratifikovale ovu Konvenciju, uglavnom nakon
njenog stupanja na snagu (oktcbar 1983.).Prema
usvojenim pravilima EZ, podjela uceSéa u pre-
vozu robe ne odnosi se kod transporta izmedju
¢lanica EZ, a na bazi reciprociteta i izmedju
¢lanica OECD, od kojih su pored Sest navedenih
¢lanica EZ, jo§ samo tri od ukupno preostalih
12, ratifikovale ovaj Kodeks (Norveska 1985,
Svedska 1985 i Finska 1985.).

U oblasti sigurnosti plovidbe u Medju-
narodnoj pomorskoj organizaciji (IMO), ratifi-
kovale su sve znacajnije konvencije u toj obla-
obuku, ovlaStenja i straZi pomoraca (STCW
1978). U 1980. g. Komisija je predooZila da se
za brodove koji uplovljavaju u luke EZ utvrde
medjunarodni standardi u pogledu sigurnosti
plovidbe i za$titi od zagadjivanja, poznat kao
lu¢ka drZavna kontrola (PSC: Port State Con-
trol). DoneSen je Memorandum o zajednikom
nastupu (tzv. "pari§ki”) od strane pomorskih up-
rava 14 zapadnoevropskih zemalja (devet tada-
$njih ¢lanica EZ i pet &lanica OECD: Norve-
Ska, Svedska, Spanija, Portugal i Finska). Nad-
zor nad brodovima se vr§i na bazi Sest relevan-
tih IMO-vih konvencija, kao i Konvencije o mi-
nimalnim standardima u trgovadkoj mornarici
(br. 147) Medjunarodne organizacije rada (ILO).

.U toku 1986. g. usagladena su &etiri
Pravila pomorske politike EZ, koji predstavljaju
prvu fazu te politike. Stupili su na snagu u toku
1987. g., &iji je cilj promovisanje slobodnog pri-
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stupa trZi§tu pod komercijalnim uvjetima.

Akcija EZ na donoSenju pravila iz obla-
sti pomorske politike se nastavila i u 1989. g.

Pravila o prevozu robe izmedju zemalja
EZ morskim putem predstavljaju kontinuitet re-
gulative o pomorskoj politici ovih zemalja, koja
je donedena 1986. g. Predvidja se ukidanje svih
restrikcija u pogledu pruZanja usluga ovog vida
saobraéaja brodovima veli¢ine do 6 000 brt, koji
su u vlasni§tvu brodovlasnika EZ, prema utvrd-
jenoj definiciji.

PruZanje usluga pomorskog transporta u
smislu ovih pravila predstavlja kabotaZne pre-
voze i to:

a) transport putnika ili robe morem izmedju lu-
ka zemalja EZ, ukljuujuéi prekomorska pod-
rudja tih zemalja,

b) transport robe ili putnika izmedju luke &la-
nice EZ i instalacija na kontinentalnom S§elfu
te zemlje EZ.

Clanica EZ mozZe, kada ocijeni da je ne-
ophodno, da uspostavi javni pomorski servis iz-
medju kopna i svog otodja i izmedju samog oto-
&ja, pod posebnim uvjetima.

Ova pravila stupaju na snagu 01.01.1991.
g. uz moguénost revizije prije 01.01.1993. g.

S obzirom da se relevantnim pravilima o
pomorskoj politici iz 1986. g. nisu regulisala
pitanja u vezi sa slobodnim prevozima u maloj
kabotaZi, Komisija EZ je ocijenila da je potreb-
no ovaj segment detaljnije regulisati.

Rezervacija prevoza robe u vlastitim
obalnim vodama iskljuéivo za nacionalnu zasta-
vu je uvedeno i primjenjuje se u skoro svim ev-
ropskim zemljama pa i u EZ. Medjutim, prama
statusu tog prevoza te zemlje EZ se nalaze u
tri grupe: restriktivan reZim imaju
Grdka i Italija, b) takodje restriktivan reZiin,
ali uz spremnost na otvaranje u okviru EZ ima-
ju Francuska, Danska, SR Njemacka i Portugal
i c) &etiri zemlje ove Grupacije dozvoljavaju
stranom brodarstvu slobodno ukljuéivanje u ka-
botazne prevoze (V. Britanija, Irska, Belgija i
Holandija).

EZ nastoji da liberalizuje prevoz robe,
putnika i offshore djelatnost u nacionalnim vo-
dama. Zbog opiranja prve grupe zemalja, ovaj
problem je ostao otvoren jo§ od 1986. g., ali se
do konca 1992. g. mora usvojiti liberalizacija
za sve ¢lanice EZ.

4.3. Osnivanje Evropskog registra (EUROS)

Komisija EZ predlaZze osnivanje svog re-
gistra za brodove koji viju jednu od zastava EZ.
Brodovi bi i dalje vijalj nacionalnu zastavu i bi-
li bi pod nacionalnom kontrolom i jurisdikcijom,
a upisani u nacionalni paralelno sa upisom u
registar EZ.

U daljoj fazi EUROS, kao jedisntveni
registar, zamijenio bi i sada postojeée paralelne
(DIS i dr.). Ovaj jedinstveni registar treba
utvrditi minimalne zahtjeve u pogledu nacional-
nosti ukrcanih pomoraca. Prema sadaSnjem
konceptu oficirski kadar i najmanje polovina

panija,

ostale posade moraju biti drZavljani zemlje EZ.

Pravo na upis broda u EUROS imace
drzavljani zemlje EZ, zatim brodarska kompa-
nija sa sjediStem u jednoj od zemalja EZ, kao i
broadarska kompanija locirana van EZ, koja je
u vlasniStvu drZavljana EZ. Pravo na upis imali
bi svi brodovi koji su ve¢ upisani u jednoj od
zemalja EZ, sa najmanje 500 brt, ali pod uvje-
tom da i dalje ostanu upisani u nacionalni regi-
star, dok mu traje upis u EUROS, kao i da je u
vlasni§tvu brodara, koji je ovlasten za upis bro-
da v EUROS.

Za vrijeme dok traje upis u EUROS brod
mora biti snabdjeven dokumentima koje zahtije-
va nacionlni registar konkretne zemlje EZ.

Uvjeti za zapoS§ljavanje stranih pomora-
ca, nedrZzavljana EZ, bi¢e utvrdjeni kolektiv-
nim ugovorom, saglasno ILO konvenciji broj
109/1958. Kolektivni ugovori se zakljuuju sa
stranim relevantnim sindikatom iz zemlje po-
moraca, uz uvjet da taj sindikat ima ovlastenja
da §titi interese pomoraca.

Brodovi upiani u EUROS imaju ravo i
obavezu da, pored nacionalne, viju i zastavu
EZ. Na krmi broda, ispod njegovog imena i luke
pripadnosti, bi¢e upisana oznaka evropskog re-
gistra. Predvidjeno je da pravila o EUROS-u
stupe na snagu 01.01.1991. g., uz primjenu na-
kon Sest mjeseci. 3
4.4. Finacijska i fiskalna politika u

brodarstvu EZ

S obzirom na Siroku lepezu raznih sub-
vencija koje se obezbedjuju u pojedinim zemlja-
ma EZ, a zbog nekoordiniranosti, poremecéena
je medjusobna konkurencija. Oekuje se da ¢e
Komisija te razlicitosti uskladiti. Ocjenjuje se
da je neophodno smanjiti jaz u troSkovima iz-
medju brodarstva zemalja EZ i tre¢ih zemalja,
uprkos postoje¢im razli¢itim oblicima pomoéi u
EZ, koje poremecuju i komplikuju odnose u ok-
viru EZ.

Pomo¢ brodarskim kompanijama u EZ
ima viSe oblika kao §to su: direktna subvencija
za troSkove eksploatacije broda, potpuno ili
djelomiéno pokrivanje gubitaka, odobravanje
kredita’ za nabavku brodova, oslobadjanje od
taksa na pomorsku djelatnost na prihode pom-
oraca, reduciranje doprinosa za socijalnu za$ti-
tu pomoraca, uceS¢e u kapitalnim ulaganjima
pod uvjetima koji nisu dostupni privatnom in-
vestitoru u zemljama EZ (npr. Prema VI Di-
rektivi iz 1987. g. domacoj brodogradnji se
obezbjeduje pomoc¢ od donedavnih 26% na sada-
$njih 20% od cijene broda).

EZ ocjenjuje da joj je flota neophodna
zbog ekonomskih i strateSkih razloga. Kao vo-
de¢a trgovadka grupacija ne bi smjela znatno
ovisiti od flote treé¢ih zemalja u razmjeni sa
svijetom, niti gubiti nadzor i uticaj na vozarine,
kao ni kvaliteti transporta svoje robe. Zbog to-
ga njeno nastojanje da zadrZi flotu pod zasta-
vom EZ, uz §to manje ispisivanje u “otvoreni”
registar, poboljSa tehni¢ko-tehnolo§ku osposbo-
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ljenost flote, uz zaposlenje u najvecoj mogucoj
mjeri svojih gradjana, predstavlja osnovna po-
laziSta u svojoj pomorskoj politici.

Godisnji troskovi za posadu u zemljama
EZ veoma su razli¢iti. Tako npr. u 1986. g. za
kontejnerski brod kapaciteta od 1 500 TEU u
Italiji su iznosili 1 485 550 USD (uz uéessée od
57% u ukupnim troSkovima poslovanja, osim
troSkova kapitala), Francuskoj 1 470 950 USD
(56%), Holandiji 1 322 395 USD (54%), Belgiji 1
308 890 USD (54%), SR Njemadkoj 1 287 955
USD (53%), Danskoj 1 178 220 USD (49%), Por-
tugalu 493 480 USD (33%), Grékoj 473 040 USD
(32%). U strukturi tro§kova takvog broda pod
danskom zastavom kapital uéestvuje sa 41,3%,
posada 21,1%, gorivo 19,6, osiguranje 4,1%,
odrZavanje 6,9%, mazivo 1,8%, potrepStine 1,6%
i ostalo 3,6% od ukupnih troskova.

Jo§ su izrazitije razlike izmedju visoko
razvijene zemlje EZ i zemlje "otvorenog” regi-
stra, kao Sto pokazuju slijedeéi podaci:

a) za kontejnerski brod od 1 500 TEU, troSkovi
poslovanja (ECU) iznose pod zastavom:

SR Njematka Portugal Cipar

Ukupno: 2857 000 2319000 2 239 000

Od toga:

- socijalno
osiguranje

- porez na plate
pomoraca

- neto plate
pomoraca

- ostalo (gorivo,
osiguranje,
odrZavanje
idr.)

232 000
248 000

183 00 -
99 000 =

628 000 288 000 490 000

1749000 1749 000 1 748 000

b) za bulkcarrier od 30 000 t nosivosti pod za-
stavom:

SR Njemacka Portugal Cipar

Ukupno: 2179000 1433000 1 213000
Od toga:
- socijalno

osiguranje 495 000 183 000 -
- porez na plate

pomoraca 222 000 99 000 -
- neto plate :

pomoraca 599 000 288 000 350 000
- ostalo (gorivo,

odrZvanje, osigu-

ranje i dr.) 863 000 863 000 863 000

Jaz u troSkovima izmedju zemlje EZ sa
visokim platama pomoraca i zemlje sa niskim
platama, odnosno zemlje “otvorenog” registra
su veoma velike. Ukupni troSkovi posade kod
zemlje “otvorenog” registra su nizi za 14% u
odnosu na &lanicu EZ sa niskim platama, od-
nosno za 56% u odnosu na ¢lanicu EZ sa viso-

kint platama pomoraca kod kontejnerskog broda
ili za 39% odnosno za 73% kod bulkcarriera.

Oporezivanje pomoraca po OSnovu pri-
hoda takodje je veoma razli¢ito u zemljama EZ.
Najveéi procenat od prihoda plaéa se u Danskoj
(36,1%), zatim u Portugalu (28%), a najmanji u
Francuskoj (11,5%) i Grékoj (5,5%). Isto tako
doprinosi za socijalno osiguranje su veoma raz-
li¢iti. Uobicajeno ih plaéa pomorac i posloda-
vac, ali u razli¢itim odnosima. U veéini zemalja
EZ brodovlasnik plaéa veéi dio doprinosa iu
Francuskoj 60% od bruto plate, Italiji, Holandi-
ji, Portugalu i Spaniji u rasponu od 35-40%, Ir-
skoj 20%, V. Britaniji 15% i Danskoj 5%.

Komisija EZ ocjenjuje da bi trebalo
uvesti kao opSte pravilo da se brodarstvu priz-
naju troSkovi repatrijacije pomoraca iz stranih
luka, s ozbirom da su ve¢ V. Britanija i Danska
uvele to beneficiranje u visini od 50% tih tro§-
kova.

Takodje se predvidja da vlade finansiraju
obuku pomoraca i da se ta obaveza prenese na
odgovarajuée vladine institucije, posebno kada
se to zahtijeva po usvojenim medunarodnim
konvencijama.

5. UTICAJ BRODARSTVA NA KREIRANJE
POLITIKE EZ I MEDJUSOBNA SURADNJA

Do 60-ih godina suradnja u linijskom
brodarstvu je bila dominantna u okviru ¢lanstva
u linijskoj konferenciji. Uvodjenjem kontejner-
gkih servisa razli¢itim tipovima velikih kontej-
nerskih brodova ova suradnja postaje sve inten-
zivnija.

U periodu konvencionalnih brodova za
generalni teret individualni brodar je uobi¢ajeno
bio optimalna veliCina za eksploataciju svoje
flote, uz koordinaciju u pogledu obima tonaze
na ruti redovne plovidbe kroz konierenciju.
Jacanjem kontejnerizacije znacajni efekti su se
postizali uvodjenjem vecéih brodova, ¢ija se pro-
duktivnost povecala i do sedam puta. Postalo je
izvjesno da linijska konferencija ¢esto nije op-
timalna komericijalna veli¢ina za eskploataciju
ovih brodova, niti je sposobna da obezbijedi ve-
lika kapitalna ulaganja u nove tipove brodova,
izrazito skupih, niti da snosi komercijalni rizik
odgovarajuéeg servisa. Pored toga, udelée te-
reta nije bilo dovoljno da obezbijedi gradnju
potrebnih kapaciteta za odrZavanje frekvencije
koju je zahtijevalo trZiste.

Brodarske kompanije, da bi ostale kon-
kurentne, bile su prisiljene na strukturalno pri-
lagodjavanje. Ponegdje je nastala koncentracija
kroz spajanje, ali rijetko u okviru jedne zemlje.
Medjutim, na Sirem planu, medjunarodnom,
kompanije su stvorile konzorcijum, zadrZavajuéi
svoj nacionalni identitet u okviru objedinjene
flote. Brodari su tako mogli da ucestvuju u vise
razliCitih grupa, a prema pravilima konkurenci-
je, zadrZavali su ucesce u konkretnoj trgovini.

Ne postoji opsSte prihvaéena definicija
konzorcijuma s obzirom na razliCitost oblika. U
kontejnerskom brodarstvu, najuobicajniji oblik
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predstavlja objedinjavanje flote, a medjusobna
suradnja se bazira na fizi¢koj eksploataciji bro-
dova (red plovidbe, krcanje), dok je brod ostao
u vlagnit§vu i upravljanju kod &lana konzorciju-
ma. Clanovi prevoze kontejnere ostalih &lanova
konzorcijuma svojim brodovima pod dogovore-
nim uvjetima. Obim suradnje je razlidit, od la-
bavog do tako snaZnog mehanizma, kao da
predstavlja jedisntvendég brodara, a sve u cilju
ostvarivanja §to veéeg profita. Iako partneri u
tom sludaju prihvaéaju ograniCenu autonomiju
kod individualne kompanije, a u okviru dogovora
o suradnji, one takodjer sebi ograniGavaju sa-

mostalnost u pogledu funkcionisanja kao profit--

nog centra.

Bez obzira na oblik saradnje u konzor-
cijumu, uobidajen je zajedniéki prilaz investira-
nju za potrebe servisa, uvodjenja i odrZavanje
nove tehnologije u kontejnerizaciji, kao i kon-
kurentno odrZavanje obima i redovitosti servisa,
zahtijevanog od krcatelja. .

Konzorijumi vode daljoj koncentraciji
flote EZ u manji, ali jadi broj grupa, dijelom
zbog potrebnog kapitala za razvoj i dijelom radi
stvaranja uvjeta za opstajanje i konkurenciju.

Konzorcijumi u EZ imaju nekoliko vaZni-
jih osobina:

- prirodna geografska veza za konzorijum je
ruta plovidbe, koja medjusobno povezuje &la-
nice;

- 8 obzirom da su konzorcijumi fcrmirani u pe-
riodu kada su konferencije pokrivale vecinu
pravaca pomorske trgovine, tako da su skoro
bez izuzetka é&lanovi konzorcijuma istovre-
meno i ¢lanovi konferencija, prema tome, ne
predstavljaju mini-konferenciju, a stvarno
funkcionisanje kontroliSe se kroz konferencij-
ski sistem (konzorcijum ne utvrdjuje tarife,
uslove transporta, tonaZu i dr.);

- konzorcijum je uvijek manji od konferencije.
Zbog toga je uobiGajeno da se nadju vise kon-
zorcijuma ikao i pojedinadnih brodara) u jed-
noj konferenciji, te se zadrZava sjediste osni-
vaca konferencije a ne konzorcijuma.

S obzirom da suradnja vezana za rutu
plovidbe, brodarske kompanije EZ &esto su é&la-
novi viSe konzorcijuma.Kao primjer su tri vo-
deéa, koji skupljaju po nekoliko desetima é&la-
nova u Konzorcijum. Compagnie Maritime Bel-
ge (CMB) drZi sevis na 9 svjetskih ruta (obje
Amerike, Afrika, Srednji i Daleki istok) sa 55
brodarskih kompanija, od toga 44 su iz EZ;
Nedlloyd takodjer na 9 ruta (obje Amerike,
Afrika, Srednji 1 Daleki istok) sa 60 brodarskih
kompanija, od toga 54 iz EZ i Hapag Lloyd na 9
ruta (obje Amerike, Srednji i Daleki istok i
Australija) sa 54 brodarske kompanije, od toga
42 iz EZ. J
Ocjenjuje se da je u trgovini sa EZ
ukupno 40 konzorcijuma. Individualni konzorci-
jum djeluje samostalno na ruti u kojoj posluje.
dotle viSe konzorcijuma imaju zajedniCke ope-
racije na terminalima, marketing i organizova-
nje kopnenog transporta (intermodalni).

Iako nisu izuzeti od antitrustovskog

tretmana, kao linijske konferencije, konzorciju-
mi su se dokazali kao moguéi put za obezbjede-
nje konkurentnosti brodarstva EZ u kontejner-
skim prevozima. Dovoljno su elastiéni oblik su-
radnje da udovolje potrebama krcatelja, kao i

‘uCesnicima - brodarskim kompanija.

Struktura nacionalnih organizacija krca-
telja u Evropi je veoma raznovrsna, dok orga-
nizacija brodovlasnika je skoro identi¢na i zato
je bilo lak$e formirati regionalnu organizaciju
brodovlasnika koja ima znatan uticaj na formira-
nje regionalne politike.

Evropski savjet krcatelja (ESC) okuplja
nacionalne organizacije krcatelja svih é&lanica
EZ i1 EFTA, kao i Izraela, dok se <¢&lanovi
Udruzenja brodovlasnika EZ (CAACE) pokla-
paju sa &lanicama EZ (bez Luksemburga).
Medjutim, suradnja evropskih brodara je bazi-~
rana na komercijalnim kriterijima, tako da pa-
ralelno egzistira i Savjet evropskih i japanskih
nacionalnih udruZenja brodovlasnika eCENSA)
sa sjediStem u Londonu.

Na preporuku Medjunarodne trgovinske
komore (ICC) kasnih 50-ih godina, da se osnuju
nacionalne organizacije krcatelja, u 1964. g.
Belgija, Francuska, SR Njemacka, Holandija,
Norveska i V. Britanija formirale su federaciju
nacionalnih savjeta krcatelja, u cilju razvoja i
podr§ke zajednic¢kim interesima krcatelja ze-
malja ¢lanica u vezi sa transportom robe. Pre-
ma tada utvrdjenoj definiciji, krcatelj je u pra-
vilu izvoznik ili uvoznik robe. Medjutim, u ne-
kim zemljama i Spediter moZe biti ¢lan ESC.

CAACE je osnovan 1962. u Parizu, a
pocetkom 70-ih je premjeSten u Brisel, radi
teznje za veéim uticajem u Komisiji i savjetu
EZ, posebno od 1974. g. kada je Evropski sud
pravde potvrdilo da se Rimski ugovor odnosi i
na brodarstvo.

lanstvo se sastoji od nacionalnih
udruZenja koje su ¢lanice EZ, uz odluéivanje na
bazi tonaze. U 1987. g. formiran je Zajedni&ki
komitet pomorskog transporta uz uced¢e pre-
dstavnika CAACE, Unije sindikata i predstavni-
ka EZ radi utvrdjivanja politike od zajednidkog
interesa. Ovo je jedna regionalna pomorska or-
ganizacija koja se razvija paralelno sa EZ.
Imajuéi u vidu da se u EZ trgovina smatra od
veteg znadaja od brodarstva, pa ¢ak i interre-
gionalni saobraéaj (cestovni, Zeljeznidki, vodni),
uprkos ogromnoj tonaZi pomorske flote EZ pod
nacionalnom i stranom zastavom, ovakva orga-
nizacija brodovlasnika kod donoSenja odluka o
pomorskoj politici EZ, vjerojatne moZe imati
dalekoseZni uticaj na njeno kreiranje.

S. GATT I LIBERALIZACIJA POMORSKO-
TRANSPORTNIH USLUGA

Transportne usluge su jedne od niza us-
luga (finansijske, bankarske, osiguravadke i dr.)
koje bi mogle da budu predmet pregovora u ok-
viru GATT, koji je osnovan 1948. g., a koji pre-
dstvlja multilateralni sporazum sa oko 30 odre-
daba. Sada okuplja 96 ¢Elanica, a to su uglav-
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nom razvijene zemlje trZiSne privrede kao i
zemlje u razvoju. U posljednje vrijeme priSle su
i istodne evropske zemlje (CSR, Madjarska,
Rumunija i Poljska). Kina je takodje podnijela
zahtiev.

Osnovni principi GATT-a su transpa-
rentnost, nacionalni tretman, nediskriminacija,
progresivna liberalizacija, tretman najpovlas-
éenije nacije, slobodan pristup trZiStu, obezb-
jediivanje povecéanja uceSéa zemalja u razvoju u
svjetksoj trgovini, kao i izuzeéa za tzv. mladu
industriju (infant industry).

Tradicionalne pomorske zemlje ocjenjuju
da bi pregovori u GATT-u o uslugama pomor-
skog transporta vodili jadanju protekcionizma,
stvaranju birokratskog mehanizma, jer je po-
morski transport veé sada prereguliran na na-
cionalnom i medjunarodnom nivou. Pored toga,
a s obzirom da GATT, prema jednom od nave-
denih principa, teZi da poveéa uceSée u trgovini
zemalja u razvoju, radi zaStite njihovog platnog
bilansa, to bi se moglo negativno odraziti na
slobodu pruZanja pomorsko-transportnih usluga.

Uprkos znacajnom uspjehu GATT-a u
poslijeratnom periodu, narodito do kraja 60-ih
g., brodarstvo tradicionalnih pomorskih zemalja
ocjenjuje da bi to bili dugi i komplikovani pre-
govori. Diskusija o uslugama zapocela je ranih
70-ih godina, ali je tek stavljeno na dnevni r=d
u Urugvaju 1986. g. Koncem 1988. g. u Mon-
trealu uéinjen je konkretan korak formiranjem
Grupe za pregovore o uslugama.

U okviru Komisije za pomorski transport
Medjunarodne trgovinske komore (ICC), koja
obuhvata interese pomorske privrede (brodov-
lasnike, unajmitelje, izvoznike/uvoznike, Spedi-
tere, pomorske agente, brokere, bankare, osi-
guratelje) u toku 1989. g. vodjene su duge ra-
sprave o rundi pregovora o pomorsko-tran-
sportnim uslugama u okviru GATT-a. Komisija,
uvaZavajuéi medjunarodni karakter brodarstva i
pogodnosti otvorenog pristupa svjetskom trZistu,
podrZava vladine i nevladine organizacije u ot-
klanjanju barijera u pomorstvu, ukazujuéi na
Stetnost svih oblika protekcionizma, kao §to su
rezervacija tereta za nacionalnu flotu, neko-
mercijalno utvrdjivanje vozarina, zahtjeva za
izri¢ito koritenje nacionalne flote, administra-
tivne i komericjalne restrikcije i dr.

Uprkos opsStem stavu ICC, Komisija
ukazuje da je poslovanje brodarstva regulisano
razli¢itim nacionalnim i specijalnim medjuna-
rodnim sporazumima i konvencijama, koje su
donijeli UNCTAD, IMO, ILO i dr. Dodavanjem
novih medjuanrodnih sporazuma vodilo bi samo
konfuziji. Pored toga, mnoge zemlje su uvele
protekcionisticke mjere u pomorstvu radi potre-
'ba nacionalne odbrane i sigurnosti snabdijevanja
zemlje, S§to je u suprotnosti sa principima
GATT-a.

Komisija podrZava pravo zemalja u raz-
voju za poveéanjem uceSéa u prevozu, ali ne po
principu "mlade industrije”, veé putem medju-
narodne suradnje Sjever-Jug (transfer tehnolo-
gije, know-how, obuka pomorackih kadrova,

stvaranje mjeSovitih druStava, konsultacije sa
krcateljima i dr.), kao i na bazi doneSenog Ko-
deksa UN o ponaSanju linijskih konferencija, ali
ne na bazi drZavne pomoc¢i i vladinih subvenci-
ja. Komisija takodje ocjenjuje da bi, u okviru
globalnih pregovora po Urugvajskoj rundi koji
zahtijevaju reciproCne i izbalansirane koncesije
od strane ugovornica, interesi pomorskog bro-
darstva bili Zrtvovani.

Ameri¢ko brodarstvo se posebno supro-
stavlja pregovorima o uslugama pomorskog
transporta, iako su SAD bili inicijatori ove ak-
cije u GATT-u. Brodarstvo ukazuje da bi tre-
balo mijenjati niz nacionalnih zakona, ukinuti
sve subvencije, a posebno Jones Act, starog vi-
Se od stotinu godina, koji §titi kabotaZne prevo-
ze od stranih prevozilaca.

UNCTAD, odnosno njegov Pomorski ko-
mitet, kao pokreta¢ zaStite interesa pomorskog
brodarstva zemalja u razvoju i nosilac akti-
vnosti u toj oblasti, ocjenjuje da te zemlje os-
novne principe GATT-a obezbjedjuju primjenom
Kodeksa. Ove zemlje, sa preko 20 mlrd USD
godiSnjeg deficita po osnovu plaéanja usluga
stranom brodarstvu iz razvijenih zemalja, veo-
ma su zainteresirane da obezbijede zaStitu na-
cionalnih krcatelja (izvoznika/uvoznika), stva-
ranjem lojalnog balansa interesa izmedju robe i
brodarstva, uz nastojanje da istovremeno razvi-
ju i unaprijede nacionalnu trgovacku mornaricu.

6. ZAKLJUCAK

EZ na vanjskom trZi§tu vodi liberalnu
pomorsku politiku da bi obezbijedila slobodan
pristup svom brodarstvu na trZiStu pomorsko--
transportnih usluga tre¢ih zemalja, a na intra-
regionalnom utvrdjuje pravila igre kojima ukida
sve barijere koje su na putu stvaranja jedinst-
venog ftrZiS§ta u kojem ¢ée se pomorsko-tran-
sportne usluge pruZati bez prepreka.

Ova Grupacija, s obzirom na svoje veli-
ke kapacitete (oko 25% svjetske visoko produk-
tivne Ilote), kao i visoko udedée u prevozu za
trece zemlje s jedne strane, i relativno nisko
uceSée u prevozu robe iz nacionalne razmjene
(u trogodisnjem razdoblju 1984-1986. g. fran-
cuski brodovi su prevezli svega 16,8%, zapad-
nonjemacki 13,3%, talijanski 22,3%, britanski
21,9%, danski 9,8%, holandski 2,3% robe) s druge
strane, prisiljena je voditi suptilnu pomorsku
politiku u doba sve veéeg protekcionistikog
zatvaranja na [rZiSlu pomorskih prevoza, naro-
Cito kod zemalja u razvoju, koje su znadajni
generatori svjetske pomorske trgovine, a i kod
nekih razvijenih pomorskih zemalja.

Prilikom usvajanja pravila o pomorskoj
politici u prvoj fazi konstatovano je da druga
faza treba da sadrZi narodito mjere za smanji-
vanje dispariteta u operativnim troSkovima iz-
medju flote EZ i njene konkurencije, a u cilju
poboljSanja konkurentnosti flote na trzistu.

Jugoslavensko brodarstvo ostvaruje zna-
Cajne prihode po osnovu prevoza robe izmedju
Clanica EZ i izmedju EZ i treéih zemalja. Oc-
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jenjuje se da to brodarstvo ne¢e imati negati-
vnih posljedica zbog uvodjenja pravila pomorske
politike sve dok je u stanju da se pod konku-
rentskim uvjetima odrZava na trZiStu prevoza
robe za potrebe Clanica EZ, ukljucujuéi i tran-
zitne prevoze za zemlje te Grupacije u preto-
varu preko nasih luka.

SUMMARY
MARITIME POLICY OF THE EC

The paper deals with the significance of
maritime transport for the EC member states
and furnishes the data on capacities i.e. the
fleet of cessels of the EC quoting a series of
unilateral acts and bilateral treates on booking
of cargo to subsequently review the policy in
shipping trade and institution of the European
Register. The author then analyses the fiscal
policy in shipping in the EC and mutual coope-
ration within this scope in the EC. The author
any thinks that the shipping trade in Yugoslavia
would not experience any negative effects due
to the innovations in the shipping policy of the
EC. .
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