ISSN 0554-6397
UDK: 656.615.073.2

656.012.34
PREGLEDNI RAD
(Review)

Ivan Sosié, dipl. inz.
Ilica 67, 10000 Zagreb, Hrvatska

Optimizacija prekrcajnog ucinka i smanjenje trosSkova
u segmentu rukovanja teretom

Sazetak

Logistika poprima sve ve¢u vaznost u danasnjem gospodarstvu jer predstavlja podrucje u kojem je
mogude znatno smanjiti troskove poslovanja i samim tim povecati efikasnost i konkurentnost tvrtki u
globalnom trzi$nom natjecanju. Predmet optimizacije u logistickoj mrezi mogu biti troskovi materijala,
nabave, proizvodnje, skladistenja, transporta, manipulacije tereta i sl.

Kako je primarni cilj logistike luckog i brodarskog sustava smanjenje vremena zadrzavanja broda u
luci potrebno je djelovati na razlicite cimbenike koji se javljaju u procesu prekrcaja tereta.

Autor ovog rada, zapovjednik broda za prijevoz generalnog tereta analizirao je ¢imbenike koji su
utjecali na vrijeme zadrzavanja broda u luci Doha te istaknuo vaznost koristenja brodskih prekrcajnih
sredstava u optimizaciji proizvodnosti luckog pristana. Istrazujuci troskove u segmentu manipulacije
tereta na plovidbenom pravcu Europa — Srednji istok — Juzna Afrika — Europa u vremenskom periodu
od Sest mjeseci prikazao je mogucnost smanjenja troskova visekratnim koristenjem drva za pri¢vrséenje
tereta (engl. wooden dunnage) $to dijelom dovodi do smanjenja ukupnih troskova brodara, a samim
tim i povecanja njegove konkurentnosti.

Kljuéne rijeci: logistika, pomorski prijevoz, generalni teret, prekrcajna sredstva, proizvodni u¢inak,
drvo za pri¢vrscenje tereta

1. Uvod

Usluzni sektor je posljednjeg desetljeca postao kljucni cimbenik gospodarskog
razvoja u mnogim razvijenim drzavama. Najvec¢i razvojni trend i znacenje medu po-
jedinim vrstama usluga dozivjele su transportne usluge, a u sklopu njih — logisticki
sektor.

U ovome radu najprije ¢e se definirati pojam logistike i njene razvojne faze te
istaknuti kljuéno znacenje transporta u sustavu kretanja roba, a samim tim i njegova
strateska uloga i primarno znacenje u logistickim mrezama. Posebni osvrt dat ¢e se
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pomorskom transportu kojim se obavlja vise od 80 % sveukupnog robnog prometa te
je samim tim pokretac svjetske trgovine i gospodarstva.

Autor ovog rada, zapovjednik broda na renomiranoj svjetskoj kompaniji u prije-
vozu suhog tereta (Gearbulk) prikazao je eksploatacijski u¢inak broda na pristanu u
luci Doha, Qatar te analizirao ¢imbenike koji su direktno utjecali na proizvodni u¢inak
luckog pristana, odnosno na vrijeme zadrzavanja broda u luci. Takoder, u nastavku ovog
rada prikazat ¢e se i autorovo istrazivanje o mogu¢em smanjenju logistic¢kih troskova u
podrucju manipulacije tereta ¢ime bi se pridonijelo smanjenju ukupnih troskova brodara
te povecanju konkurentnosti i efikasnosti u poslovanju brodarske tvrtke.

1.1. Pojam logistike i njene razvojne faze

S obzirom da se rijec logistika koristi u razli¢itim podrucjima druStveno — gospo-

darskog zivota, ona ima vise znacenja:

» usvakodnevnom Zivotu logistika znaci potporu, pomo¢ i podrsku;

» uvojsci se pojam logistike odnosi na aktivnosti vezane uz transport i smjestaj
vojnog materijala, opreme i ljudstva te odrzavanja opreme

» ugospodarsvu se pod logistikom podrazumjeva skup aktivnosti koje omogucuju
kretanje dobara i/ ili usluga od proizvodaca do potrosaca.

Logistika se, Sezdesetih godina proslog stoljeca, poc¢inje smatrati posebnom dis-
ciplinom te se u njenom razvoju mogu razlikovati tri razdoblja:

»  do Sezdesetih godina proteklog stoljeca u kojima logistika uglavnom nije bila dje-
lotvorna i gdje su proizvodaci bili glavni izvor logistickih aktivnosti i inovacija;

»  od Sezdesetih do osamdesetih godina proslog stoljeca u kojima opada mo¢ proi-
zvodaca, a raste mo¢ glavnih prodavaca jer osnivaju vlastite logisticko-distribu-
cijske sustave;

» od osamdesetih godina do danas zbog izmijenjenih uvjeta u poslovanju (glo-
balizacija trzista, otvaranje granica, dislokacija proizvodnje, razvoj tehnike i
informacijske tehnologije...) poduzeéa su prisiljena na stvaranje novih logistickih
strategija kao $to su: upravljanje opskrbnim lancem; fleksibilna proizvodnja koja
se temelji na proizvodnji proizvoda u koli€ini i vremenu koji najbolje odgovaraju
kupcima; kompresiji vremenskog ciklusa, tj. skra¢ivanje ukupnog vremena od
narudzbe do isporuke robe i sl.

Postoje mnoge definicije poslovne logistike i uglavnom se sve svode na zakljuc¢ak
da je to sustavni pristup upravljanju i kontroli fizickog tijeka materijalnih dobara i po-
trebnih informacija koje poduzece $alje na trziste i prima s trzista. Cilj i svrha poslovne
logistike je da se mjesto izvora robe $to ucinkovitije poveze s tockom isporuke robe
potroSacima §to pretpostavlja i odgovaraju¢u razmjenu informacija izmedu sudionika u
logistickom sustavu. Temeljna karakteristika takvog logistickog sustava je povezanost
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procesa kretanja (transport) i procesa zadrzavanja (skladistenje, pakiranje, upravljanje
zalihama i sl.), $to se moze graficki prikazati pomocu mreZe u kojoj su svi sudionici
medusobno povezani (sl.1).

Slika 1. Graficki prikaz tipicnog fizicko-distribucijskog tijeka robe!

EU Dobavljaci sirovina i materijala

Isporuka sirovina i materijala

Zalihe sirovina i materijala u proizvodniji
Unutarnji transport

Proizvodnja

Zalihe materijala i poluproizvoda
Unutarnji transport

Zalihe gotovih proizvoda

Primarna distribucija (vanjski transport)
Distribucijska skladista

Lokalne isporuke robe

Kupci

J-@- (001

Logisticke mreze omoguéuju snizavanje logisti¢kih troskova (rada, poreza, carina
1dr.); pobolj$anje ucinka svih sudionika logistickog lanca; kvalitetnije logiticke usluge;
otvaranje novih i udaljenih trzista itd. Predmet optimizacije u logisti¢koj mrezi mogu
biti: troSkovi materijala, nabave, proizvodnje, skladistenja, transporta, manipulacije
tereta itd.

1.2. Pojam i uloga transporta u logistickom sustavu

Transport (lat. transferre = prenositi, premjestiti) je djelatnost prijevoza i prije-
nosa ili premjestanja robe i putnika u svim vrstama prijevoznih sredstava prometnog
sustava (brod, kamion, Zeljeznica, avion...). To je uzi pojam od pojma promet koji u
sebi ukljucuje i sve ostale poslove koji su u izravnoj i neizravnoj vezi s prijevozom
(ukrcaj, iskrcaj, prekreaj, sortiranje, slaganje itd.) i razne druge agencijske, Spediterske
poslove i zadatke.

' Izvor: Samanovi¢, J., Prodaja, distribucija, logistika, teorija i praksa, Split, 2009., str. 75
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Transport ima kljuéno znacenje u logistickim sustavima te se sa stajaliSta poslovne
logistike definira kao djelatnost koja je istodobno element logistickog sustava, kojim
se omogucava premjestanje (tijek) dobara kroz logisticki i distribucijski sustav.

S obzirom na infrastrukturu koju koristi, razlikuje se: kontinentalni prijevoz
(cestovni, zeljeznicki i cjevovodni), vodeni (pomorski, rijecni, jezerski i kanalski) i
zracni prijevoz.

Unato€ razvoju svih prometnih grana, pomorski prijevoz je i danas najekono-

.....

logistickih lanaca.

Slika 2. Logisticka sustina transportne komunikacije’

alaz ulazE
e, ==
prijem ® predaja tramsport [\ peijem @ prodaja
I -5
izlaz izlaz

1.3. Znacajke pomorskog prijevoza

S obzirom na ¢injenicu da se morskim putem obavlja preko 80 % svjetske robne
razmjene moze se zakljuciti koliko veliku ulogu pomorski prijevoz ima u razvoju
svjetske trgovine i gospodarstva. Glavne prednosti pomorskog prijevoza u odnosu
na cestovni i Zeljeznicki su: niza cijena prijevoza, ve¢i kapacitet sredstava prijevoza,
fleksibilnost prijevoznih sredstava za viSe vrsta tereta, sigurnost prijevoza i manje
zagadenje okoliSa. Nedostaci takvog prijevoza su: sporost i velika cijena prijevoznih
sredstava.

Pomorski prijevoz moze se sagledavati kroz pomorsku infrastrukturu (luke) i
sredstva prijevoza (brodarstvo) ¢ije su sudbine neraskidivo povezane jer je luka bez
brodarstva beskorisna, a brodarstvo bez luka bespomoéno. Uz njih su se razvile i brojne
usluzne djelatnosti bez kojih ne bi bilo suvremenoga pomorskog prometa, a medu njima
glavnu ulogu imaju pomorsko otpremnistvo i pomorske agencije.

Luka je prometno ¢voriste — vodeni i s vodom neposredno povezani kopneni
prostor s izgradenim i neizgradenim obalama, lukobranima, uredajima, postrojenjima
i drugim objektima namijenjenim pristajanju, sidrenju i zastiti brodova i brodica, ukr-
caju i iskrcaju putnika i robe, uskladistenju i drugom rukovanju robom, proizvodnji,
oplemenjivanju i doradi robe te ostalim gospodarskim djelatnostima koje su s tim
djelatnostima u medusobnoj ekonomskoj, prometnoj ili tehnoloskoj svezi.?

2 Izvor: Draskovi¢, M., Znacaj globalnih logistickih mreZa za pomorski transport

3 Dundovié, C., Pomorski sustav i pomorska politika, Rijeka 2003., str. 84
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Takoder, luka se moze definirati kao ¢voriste svih prometnih grana, mjesto uvoza,
izvoza i tranzita tereta ili, drugim rijecima, sastajaliSte razli¢itih tipova aktivnosti koje
obavljaju razli¢iti gospodarski subjekti. Luka je kompleksan podsustav prometnog ili
logistic¢kog podsustava gospodarskog sustava pomorski orijentiranih zemalja, uzimajuéi
u obzir sve relevantne ¢imbenike koji utjecu na djelovanje luke i njen razvoj.*

Moderne i djelotvorne luke nuzne su za trgovinu i razvoj u vrijeme globalizacije
trgovine. Luke moraju pruzati efikasne i pouzdane usluge brodovima i teretu osigu-
ravajuéi pravovremeni protok proizvoda kroz transportni lanac koji postaje logisticki
lanac.

Pored ve¢ navedenih aktivnih sudionika u sustavu morskih luka (pomorski agenti
1 otpremnici — Spediteri), javljaju se i prodavatelji i kupci, sve grane transporta i pro-
meta, osiguravajuca drustva, financijske institucije, pilotska organizacija, tijela drzavne
uprave (lucke kapetanije, carinske sluzbe...) i razne druge institucije i sluzbe potrebne
za nesmetano odvijanje protoka robe (sl. 3).

Slika 3. Struktura sustava morskih luka’

INDUSTRIJA
PROIZVODACI
1ZVOZNICI

KONTROLNE TVRTKE
TVRTKE ZA LUCKO TEGLENJE
OSIGURAVAJUCA DRUSTVA

TIJELA DRZAVNE UPRAVE
« carinska sluzba

« lu¢ka kapetanija

« grani¢na policija

« veterinarski inspektori

« fitosanitarni inspektori

« trzisni inspektori

SPEDITERI

MORSKA LUKA

GRANE PROMETA

« pomorski promet

« zeljeznickipromet

« zracni promet

« cjevovodni promet

« postanski promet

« telekomunikacijski promet

KUPCI

UVOZNICI

POTROSACI

FINANCIJSKE INSTITUCIJE
POMORSKI AGENTI
PILOTSKE ORGANIZACIJE
SERVISNE ORGANIZACIJE
TURISTICKE TVRTKE

Da bi lucki sustav optimalno funkcionirao u logistiCkom lancu, valja uskladiti
djelovanje svih njegovih sudionika §to za korisnika usluge u konacnici znaci trazenu
kvalitetu uz prihvatljive troskove.

Morsko brodarstvo (pomorski prijevoz) je gospodarska djelatnost kojoj je svrha
i cilj organizirani prijevoz putnika i robe morem. S obzirom na predmet prijevoza
morsko brodarstvo se dijeli u dvije osnovne skupine: putni¢ko i teretno brodarstvo;
dok se teretno brodarstvo kao najveéi i najvazniji dio morskog brodarstva dijeli u tri
skupine: slobodno (trampersko), linijsko i tankerstvo brodarstvo.

4 Kesi¢, B., Komadina P., Vrani¢, D., Macrologistics approach to the organization and effectivness
of a port system, p. 147

3 Izvor: Zelenika, R., Prometni sustavi, Ekonomski fakultet u Rijeci, Rijeka 2001., str. 245
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Osnovni zadaci luckih i brodarskih usluga u logistickim mrezama su: povecanje i
ubrzanje protoka tereta u luci, kvalitetnije i brze snabdjevanje brodova u luci, smanji-
vanje zadrzavanja brodova u luci, racionalizacija luckih radnji (prostorna, vremenska i
komunikacijska), racionalizacija suradnje s kopnenim sustavom transporta, kvalitetna
suradnja s lu¢kim zaledem, kvalitetna komunikacija medu sudionicima lu¢kog sustava,
minimizacija praznih hodova, zastoja i sl.

Integracijom morskih luka i brodara u logisticke mreze krcatelji tereta vise ne
biraju luku i brodara prema op¢im kompetencijama (efikasnost, lokacija, lucke tarife
itd.) nego prema kvaliteti paketa njihovih logistickih usluga. Drugim rijeCima, pre-
sudna je povezanost luke i brodara u logistickoj mrezi koja se proteze od porijekla do
zavr$nog odredista tereta.

2. Prikaz optimizacije prekrcajnog ucinka i smanjenja troskova u
segmentu manipulacije tereta

Autor ovoga rada, zapovjednik broda na Norveskoj kompaniji (Gearbulk), ploveéi
na relaciji Europa — Srednji istok (Perzijski zaljev) — Juzna Afrika — Europa, anali-
zirao je ¢imbenike u jednoj od iskrcajnih luka (Doha, Qatar) koji su izravno utjecali
na proizvodni u¢inak luckog pristana, odnosno na vrijeme zadrzavanja broda u luci.
Prikazat ¢e se izra¢un eksploatacijskog u¢inka broda u luci Doha, koriStena prekrcajna
sredstva te istaknuti glavne cimbenike koji su doveli do smanjenja proizvodnog ucinka
luke Doha. Tijekom navedenog putovanja proveo je i istrazivanje o mogucoj ustedi
troskova prilikom manipulacije tereta (skladistenja tereta unutar brodskih skladista)
viSekratnim korisStenjem drvene grade (engl. wooden dunnage) pri osiguravanju i
segregaciji tereta (Celi¢nih profila, limova i cijevi), a sve s ciljem moguceg smanjenja
ukupnih troskova brodara.

Prije same razrade tematike prikazat ¢e se osnovne znacajke prijevoza i prekrcaja
generalnog tereta, temeljne djelatnosti autorove mati¢ne kompanije.

2.1. Znacajke prijevoza i prekrcaja generalnog tereta

Generalni teret u pomorskom prijevozu ¢ine kontejneri, sanduci, ¢elicni profili i
proizvodi, bale, automobili te drugi pakirani ili polupakirani tereti koji se razlikuju po
svojoj prirodi, tezini, obujmu, svojstvu i obliku. Najcesce ih prevoze linijski brodari
kojima je jedna od vaznijih karakteristika da imaju, za dulje vrijeme, odredeni plovid-
beni pravac povezujuéi vise ukrcajnih i iskrcajnih luka.

Brodovi u linijskom brodarstvu obi¢no se dijele na klasi¢ne (posjeduju vlastite
dizalica te ne ovise o opremljenosti luke s obalnim dizalicama) i suvremene brodove
(posebni tipovi kontejnerskih brodova, kombinirani brodovi za prijevoz kontejnera i
nekontejneriziranog tereta, viSenamjenski brodovi i Ro-Ro brodovi).
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Slika 4. m/b “Poplar Arrow”

Prijenos tereta na malim udaljenostima u morskim lukama javlja se kao lucko
prekrcajna djelatnost u obliku ukrcaja, iskrcaja, prekrcaja te rukovanja teretom u luc-
kim skladistima. Da bi se navedene radnje izvele, neophodno je koristenje prekrcajnih
sredstava kao i njihov pravilan izbor, s obzirom na predmet prijevoza i prekrcaja,
odnosno teret.

Pod pojmom prekrcajnog sredstva podrazumijevaju se strojevi, uredaji, naprave i
postrojenja za prijenos materijala (robe) i predmeta (a iznimno i prijenos ljudi) redovito
na kra¢im udaljenostima, povezujuci pritom jedan ili vise elementarnih tokova s raznim
po&etnim i krajnjim to¢kama (linijskim, povrSinskim ili prostornim kretanjem)®. Kao
jedno od najvaznijih prekrcajnih sredstava, valja istaknuti dizalice koje oznacavaju
svaki uredaj za vertikalno dizanje i spuStanje, kao i horizontalno prenoSenje tereta.

Uspjesnost tehnoloskog procesa prekrcaja generalnog tereta velikim dijelom ovisi
o prekrcajnoj moguénosti pristana koji ¢ini osnovni segment luke. Pod prekrcajnom
mogucénosti pristana razumijeva se prosjecno potrebno vrijeme zadrzavanja broda na
pristanu uz nepromijenjenu prosjec¢nu koli¢inu tereta po brodu i odgovarajuéi u¢inak
ukrcaja, odnosno iskrcaja.’

Kako bi se smanjilo vrijeme zadrzavanja broda u luci, $to je i cilj luckog i brodar-
skog sustava, potrebno je djelovati na proizvodni u¢inak luckog pristana na koji utjecu
mnogobrojni ¢imbenici razli¢itim intenzitetom. Najvazniji medu njima su sljededi:

kapacitet prekrcajnih uredaja kod kojeg se matematickim putem izracunava ko-
licina robe koju je potrebno prekrcati u odredenom vremenskom intervalu, a izrazava
se prema formuli:

Qien=Q/tgxn [t/ dan] (1

¢ Dundovié, C., Prekrcajna sredstva prekidnoga transporta, Rijeka 2005., str. 17

7 Dundovi¢, C., Kesié, B., Tehnologija i organizacija luka, Rijeka 2001., str. 212
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gdje je:

Qien - tehnicki kapacitet ukrcaja ili iskrcaja [t / dan]

Q - koli¢ina robe (tereta) koja se ukrcava ili iskrcava (tona)
tqy — vrijeme ukrcaja ili iskrcaja (dana)

1 — stupanj koriStenja kapaciteta (0<n <lI).

Za razliku od pojma kapaciteta koji govori o “moguéem” prekrcaju, pojam
ucinka vezan je za ostvarene vrijednosti prekrcajnog sredstva §to se moze prikazati
formulom:

Qexpl =24 Q / ty [t / dan] (2)

gdje je:

Qexpt — €ksploatacijski ucinak [t/ dan]
Q — koli¢ina robe (tona)

t, — ukupno vrijeme broda u luci (sati).

veli¢ina i karakteristike broda

tehnoloski zastoji (privez i odvez broda, smjene i odmor radnika, odrzavanje
uredaja i sl.)

radno vrijeme

vrsta robe (fizicka obiljezja i sl.)

zastoji u procesu rada (vremenske prilike i organizacija rada)

vanjski utjecaji (usko grlo kapaciteta skladista, propusna mo¢ kopnenih prijevo-
znih sredstava)

zastoji izvan proces rada (kvarovi na brodu i prekrcajnim sredstvima).

Y VvV

VVVYV

Y

Vrijeme zadrzavanja broda na lu¢kom pristanu ovisi o ¢imbenicima koji su speci-
fi¢ni za svaku vrstu broda, odnosno tereta koji se pojavljuje u procesu prekrcaja.

2.2. Eksploatacijski ucinak broda Canelo Arrow u luci Doha

S obzirom da je autor zapovjednik na suvremenom linijskom brodu za prijevoz
rasutog / generalnog tereta i kontejnera (engl. Break bulk cargo & container), prikazat
¢e se eksploatacijski ucinak broda na pristanu luke Doha, Qatar. Na temelju analize
izvjeSca eksploatacijskog ucinka (Productivity report) brodar sagledava ¢imbenike koji
direktno utjeCu na proizvodni u€inak luckog pristana, analizira ih te na temelju njih u
suradnji sa drugim sudionicima luckog prekrcaja (stivadori, lucka uprava, primatelji
tereta...) predlaze rjeSenja koja ¢e doprinijeti optimizaciji prekrcajnog u€inka ¢ime se
utjeCe na povecanje proizvodnosti luckog pristana te samim tim i na smanjenje vremena
zadrzavanja broda u luci.
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Da bi se prikazao proizvodni u€inak u luci Doha, valja objasniti pojmove koje

autorova mati¢na kompanija koristi pri izracunu eksploatacijskog ucinka broda:

>

>

YV V V

gang hour — ukupno vrijeme radnih grupa koje sudjeluju u ukrcaju / iskrcaju odre-
denog tereta (npr. ako 3 radne grupe rade po 4 sata, to je ukupno 12 gang hour);
gross gang hours — gang hour umanjen za vrijeme koje radne grupe provedu na
odmoru (engl. meal breaks);

detention — zastoji koji se deSavaju prilikom ukrcaja / iskrcaja tereta;

net gang hours — gross gang hours umanjen za vrijeme zastoja nastalog prilikom
radnji ukrcaja / iskrcaja;

gross productivity - stvarni ekspoatacijski u€inak (t / sat rada radne grupe);

net productivity — moguci eksploatacijski u€inak (t / sat rada radne grupa);

non productive time — vrijeme kada je brod na pristanu, a ne sudjeluje u radnjama
ukrcaja, iskrcaja (vrijeme kada radne grupe nisu dostupne ili narucene, vrijeme
proteklo od priveza do pocetka ukrcaja / iskrcaja, vrijeme proteklo od zavrSetka
ukrcaja / iskrcaja do odveza te vrijeme utro$eno na premjestanju broda uzduz
pristana).

Radi lakSeg snalazenja u terminologiji, navedeno se moze prikazati shemom 1:

Shema 1. Objasnjenje pojmova Gearbulk “Productivity report-a”
Time line explanation of GBPRS |
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U konkretnom primjeru, brod Canelo Arrow se dana 01.02.2010 u 01:48 vezao

na pristanu br.3 u luci Doha te zapoceo s iskrcajem cijevi (7399 mt) u 06:00 radeéi sa
dvije radne grupe koriste¢i dvije brodske dizalice (nosivosti svaka po 36 t). Iskrcaj je
zavr$io 05.02. u 22:00, a brod je napustio luku Doha u 22:54 istoga dana.
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Kako je luka Doha standardna luka iskrcaja, mati¢na kompanija, radi optimiza-
cije proizvodnosti lu¢kog pristana, u navedemoj luci koristi brodske dizalice (sl. 5)

kao prekrcajna sredstva te svoja zahvatna sredstva koja su uskladistena unutar lu¢kog
prostora.

Slika 5. Standardni tip “Fleximax” broda maticne kompanije i njegove znacajke®

Vessel Purtheulsrs Curgs Hold Detalls

Year of Huild: 1997 v 2005 Eiodd Mumber / Hold Siee (M) LxBxH
Dieadwenghi: 45,000 b 1 15,200 x 23,60-12.74 = 16,70

Length Od: 1898 m 31980 x 2658 x 1870

Beam- 51.0m 3198 x 268 x 18,70

Deaft: 12 Em 4 1By 58y 15.70

Cietid Reg, Tons: 32,500 51080y 26,5 x 18,70

Mt Riog. Toms: 15,500 & 1980 x 26,58 x 1B O

Speed- 140 Kix TI1980 = 1600-26.98 = 1670

Toaal Bale Cubie: 61,4199 cbm
Costainer Cipasity: 420 TEU
Cargo Oear: 4 x 316 ki Jib

Za prekrcaj teskih tereta (cijevi, svaka tezine do 10 mt) koriste se nosece grede,
a u nekim slucajevima i okviri na kojima se nadovezuju posebne kuke (engl. pipe ho-
oks), oblozene zastitnim slojem da bi se minimalizirala oSte¢enja na krajevima cijevi
prilikom prekrcaja (s1.6).

Slika 6. Zahvatna sredstva koja se koriste prilikom prekrcaja teskih tereta (cijevi)
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8 Izvor: http://www.gearbulk.com/
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Svaka radna grupa, u jednom zahvatu, iskrcava po dvije cijevi direktno na kami-
on kojim se dalje prevoze izvan luke. Analizirajuéi izvjes$ce eksploatacijskog ucinka
(Productivity report) broda Canelo Arrow u luci Doha (sl.7), vidljivo je da je brod u
luci stajao 4,879 dana.

Slika 7. “Productivity report” broda Canelo Arrow u luci Doha

T - EFCAT _EH' drrew . CdbICE ROWW
g~ . s [T LY S Ul T —————
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Ukupni broj radnih sati (gang hours): 157.32 (utroSeni na iskrcaj cijevi).

Ukupni broj radnih sati umanjen za broj sati provedenih na odmoru (gross gang
hours): 143.32.

Ukupni zastoj nastao prilikom prekrcaja cijevi: 39.63 radnih sati (gang hours), od
cega je zastoj nastao uslijed vremenskih neprilika (pjescana oluja, vjetar brzine vece
od 30 ¢vorova) iznosio 20.02 radna sata (gang hours); zastoj uslijed ¢ekanja kamiona
(10.17 radnih sati); zastoj nastao uslijed montaze i demontaze zahvatnih sredstava na
brodsku dizalicu te otvaranja i zatvaranja brodskih grotala (7.13 radnih sati); zastoj
nastao uslijed oslobadanja tereta od pricvrsnih sredstava (drvo za pricvrséenje tereta,
uzad i sl., 1.92 radna sata) te zastoj nastao uslijed prikupljanja drva za pri¢vrscenje
tereta (0.4 radna sata).

Ukupni broj radnih sati, umanjen za broj sati provedenih na odmoru i za ukupan
broj sati zastoja nastalog prilikom radnji iskrcaja (net gang hours): 103.69.

Neproduktivno vrijeme (non productive time): 5.1 sati (nedostupne radne grupe
te vrijeme od zavrSetka iskrcaja do odlaska broda iz luke).

Stvarni eksploatacijski u€inak (t / danu) izracunat prema obrascu:

Qgross = 24 x Q / gross gang hours
iznosio je 1239.02 mt / danu (Qgross = 24 X 7399 mt / 143.32 radnih sati)
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Moguci eksploatacijski uc¢inak (uz pretpostavku da nije bilo navedenih zastoja)
izraCunat je prema obrascu:
Quet = 24 x Q / net gang hours
iznosio je 1712.57 mt / danu (Qpe = 24 x 7399 mt / 103.69 radnih sati)

Prosjec¢ni eksploatacijski u¢inak, pracen kroz dulje vremensko razdoblje, u luci
Doha (kod prekreaja cijevi) — iznosi oko 1.500 mt / danu.

Analizirajuéi izvje$ca o eksploatacijskim u¢incima brodova koji sudjeluju u ovoj
linijskoj plovidbi kroz duze vremensko razdoblje, brodar u suradnji s ostalim sudio-
nicima luckog prekrcaja (stivadori, lu¢ka uprava, primatelji tereta...) nastoji pronaci
optimalna rjeSenja koja ¢e pridonijeti proizvodnosti lu¢kog pristana.

U konkretnom primjeru najveéi problem koji se javio u luci Doha je zastoj nastao
uslijed vremenske neprilike (pjes¢ana oluja) te zastoj koji je nastao uslijed ¢ekanja ka-
miona. Inace, najveci problem luke Doha, promatrano u duzem vremenskom razdoblju,
je slaba propusna mo¢ kopnenih prijevoznih sredstava izvan lu¢kog prostora (pristan
je smjesten u neposrednoj blizini centra grada) kao i neorganiziranost i neuskladenost
samih primatelja tereta u pogledu organizacije prihvata i otpreme tereta. Ti problemi se
ve¢ duze vrijeme nastoje rijesiti u suradnji s lokalnim vlastima i primateljima tereta.

2.3. Prikaz kretanja drvene grade za pri¢vr§éenje tereta unutar plovidbenog
pravca

Prilikom slaganja tereta (Celi¢nih profila, cijevi) koristi se drvo za pricvricenje,
segregaciju i zastitu tereta od mehanickih oSte¢enja (wooden dunnage, sl. 8). U daljnjem
radu prikazat ¢e se uSteda troskova za pri¢vrscéenje tereta viSekratnim koriStenjem istog
unutar odredenog plovidbenog pravca.

Slika 8. Koristenje drva za pricvrscenje tereta kod ukrcaja cCelicnih limova i cijevi
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Promatrat ée se tijek kretanja 188 m® drva za pri¢vriéenje tereta (wooden dunnage)
u vremenskom razdoblju od 17-tog prosinca 2009 do 10-tog srpnja 2010. Polazi$na luka
je bila Sheerness / Velika Britanija, a kona¢na odredi$na luka je Antwerpen / Belgija.
U promatranom razdoblju sudjelovala su tri broda mati¢ne kompanije (Canelo Arrow,
Quetzal Arrow i Mandarin Arrow). Svrha ovoga istrazivanja je uvidjeti mogucu ustedu
u troSkovima drva za pri¢vr§éenja tereta (wooden dunnage), koristeéi ga visekratno na
odredenom plovidbenom pravcu. Kako bi se to ostvarilo, angaZzirana je dodatna radna
snaga (engl. gang) koja je, zajedno s brodskom posadom u luci iskrcaja, sudjelovala u
poslovima skupljanja drva, odvajanja oste¢enog od neoste¢enog drva, slaganja drva u
bale pogodne za manipulaciju koje su se skladistile u prazna brodska skladista ili na
palubi. Osteceno drvo za pri¢vrscéenje tereta odlagalo se u iskrcajnoj luci ili zadrzavalo
na brodu te deponiralo na otvorenom moru.

Ime broda: Canelo Arrow
Broj putovanja: CAN099
Plovidbeni pravac: SCME (scanmiddle east) / Europa — Srednji istok (sl. 9)

Slika 9. Plovidbeni pravac SCME (scanmiddle east) / Europa — Srednji istok

Luke ukrcaja:

Sheerness / Velika Britanija

Datum dolaska: 17/12/2009.

Datum odlaska: 20/12/2009.

Teret za ukrcaj: 25.019 mt ¢eli¢nih profila

Drvo za pri¢vriéenje tereta (wooden dunnage): upotrebljeno 110 m?/ vrijednost
26.070 USD
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Antwerpen / Belgija

Datum dolaska: 20/12/2009.

Datum odlaska: 26/12/2009.

Teret za ukrcaj: 16.671 mt Celi¢nih profila, limova i cijevi

Drvo za pri¢vriéenje tereta (wooden dunnage): upotrebljeno 78 m? /vrijednost
33.785 USD.

Ukupna vrijednost drva za pri¢vr$cenje tereta koriStena u slaganju tereta: 59.855 USD.

Luke iskrcaja:

118

Bandar Abbas / Iran

Datum dolaska: 22/01/2010.

Datum odlaska: 24/01/2010.

Teret za iskrcaj: 5.272 mt ¢eli¢nih profila

Ukupni troskovi skupljanja, sortiranja i preslaganja drva za pri¢vrsc¢enje: 1.200
USD

Koli¢ina oSte¢enog drva: 4 m*/ deponirano unutar lu¢kog prostora

Koli¢ina neoste¢enog drva slozenog u bale i skladiSenog na brodu: 12 m?

Dammam / Saudijska Arabia

Datum dolaska: 25/01/2010.

Datum odlaska: 29/01/2010.

Teret za iskrcaj: 25.019 mt Celi¢nih profila

Ukupni troskovi skupljanja, sortiranja i preslaganja drva za pric¢vrs¢enje tereta:
2.400 USD

Koli¢ina oSte¢enog drva: 20 m?/ deponiranog unutar lu¢kog prostora

Koli¢ina neoste¢enog drva sloZzenog u bale i skladisenog na brodu: 90 m?
Ukupna koli¢ina neostecenog drva za pricvrscenje tereta na odlasku iz luke Da-
mmam: 102 m3

Doha / Qatar

Datum dolaska: 01/02/2010.

Datum odlaska: 05/02/2010.

Teret za iskrcaj: 7.399 mt cijevi

Ukupni troskovi skupljanja, sortiranja i preslaganja drva za pricvrscenje tereta:
2.000 USD

Koli¢ina oste¢enog drva: 22 m?/ s obzirom da prema luc¢kim propisima nije do-
zvoljeno deponiranje oStecenog drva unutar luke, ono je ostavljeno na brodu do
jedne od sljedeéih luka iskrcaja gdje je deponiranje dozvoljeno.

Koli¢ina neoste¢enog drva sloZzenog u bale i skladiSenog na brodu: 32 m?
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Ukupna koli¢ina neoste¢enog drva za pri¢vr$éenje tereta na odlasku iz luke Doha:
134 m?

Jebel Ali / Ujedinjeni Arapski Emirati

Datum dolaska: 06/02/2010.

Datum odlaska: 08/02/2010.

Teret za iskrcaj: 4.000 mt Celi¢nih profila i limova

Ukupni troskovi skupljanja, sortiranja i preslaganja drva za pri¢vrSéenje tereta:
3.200 USD

Koli¢ina oSte¢enog drva: 30 m3/ ukljucujuéi i 22 m? iz prethodne luke — deponi-
rano unutar lu¢kog prostora.

S obzirom da doti¢ni brod (Canelo Arrow) ne nastavlja put za Juznu Afriku, ne-
oSte¢eno drvo za priévricenje tereta (134 m?) iskrcano je u luci Jebel Ali i skladisteno
unutar luckog prostora (sl 10). Vrijeme skladiStenja iznosilo je 47 dana (od iskrcaja drva
za pri¢vr§éenje tereta 08/02 do ukrcaja na sljedeci brod “Quetzal Arrow” 27/03 koji je
tu koli¢inu drva, na svojoj redovnoj liniji, prevezao do Maputo, Mozambik).

Slika 10. Skladistenje drva za pric¢vrscenje tereta u luci Jebel Ali

TroSkovi skladiStenja u doti¢noj luci u dogovoru mati¢ne kompanije s luckom
upravom obracunavaju se na sljedeci nacin: prvih 30 dana skladiStenja se ne naplacuje.
Sljedece dvije obracunske vremenske jedinice za troskove skladiStenja iznose po 15
dana (prvih 15 dana obracunava se 3 USD / m’, a slijede¢ih 15 dana 5.6 USD / m?).
Nakon toga slijede obracunske vremenske jedinice od po mjesec dana unutar kojih se
troskovi skladistenja napla¢uju po 11 USD / m?.

U konkretnom primjeru tro$kovi skladiStenja unutar luckog prostora Jebel Ali
iznosili su:
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» unutar prvih 30 dana skladistenje se nije naplatilo;

»  sljedecih 15 dana troskovi su iznosili 3 USD / m3: 134 x 3 USD =402 USD;

» unutar sljedecih 15 dana tro$kovi su iznosili 5.6 USD / m3: 134 x 5.6 USD =
750 USD

Sveukupni troskovi skladiStenja 134 m® drva za pri¢vricenje tereta iznosili su 1.152 USD.

Brod “Quetzal Arrow” preuzima 27/03 u luci Jebel Ali cijelokupno drvo za pri-
¢vrSéenje tereta (134 m?, sl. 11) te ga doprema i iskrcava u luci Maputo, Mozambik
12/04/2010. Iskrcano drvo posluzit ¢e kod ukrcaja aluminijskih poluga (engl. Alumi-
nium ingots) sljede¢em brodu mati¢ne kompanije koji ¢e teret prevoziti do Europe.
S obzirom da se radi o strogo namjenskom terminalu (terminal samo za aluminijske
proizvode i sirovine), troskovi skladistenja nisu obracunati jer je drvo za pricvrséenje
neophodno kod slaganja te vrste tereta.

Slika 11. Skladistenje drva za pric¢vrscenje tereta na palubi broda Quetzal Arrow

U luku Maputo 29/05/2010 dolazi brod mati¢ne kompanije “Mandarin Arrow”
koji preuzima cijelokupnu koli¢inu drva za pri¢vriéenje tereta (134 m3 ) od &ega 80
m? koristi za osiguranje aluminijskih poluga dok ostatak (54 m?) upotrebljava prilikom
ukrcaja granitnih blokova u luci Richards Bay, Juzna Afrika:

Ime broda: Mandarin Arrow

Broj putovanja: MAA100

Plovidbeni pravac: SAEU (South Africa - Europe) / Juzna Afrika — Europa
(sl. 12)
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Slika 12. Plovidbeni pravac SAEU (South Africa - Europe) / Juzna Afrika — Europa

Luke ukrecaja:

Maputo, Mozambik

Datum dolaska: 29/05/2010.

Datum odlaska: 01/06/2010.

Teret za ukrcaj: 18.626 mt aluminijskih poluga

Ukupna koli¢ina drva za pri¢vrséenje tereta koristena prilikom slaganja tereta:
80 m3

Preostala koli¢ina drva za pri¢vri¢enje tereta (54 m?) ukrcana je u prazno brodsko
skladiste.

Richards Bay, Juzna Afrika

Datum dolaska: 03/06/2010.

Datum odlaska: 09/06/2010.

Teret za ukrcaj: 17.358 mt granitnih blokova, papira

Ukupna koli¢ina drva za pri¢vrséenje tereta koristena prilikom slaganja tereta:
54 m3

Luka iskrcaja:

Antwerpen, Belgija

Datum dolaska: 10/07/2010.

Datum odlaska: 17/07/2010.

Teret za iskrcaj: 35.984 mt aluminijskih poluga, granitnih blokova, papira
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Ukupni troskovi skupljanja, sortiranja i preslaganja drva za pri¢vr$éenje tereta:
6.500 USD

Koli¢ina oSte¢enog drva za pri¢vriéenje tereta: 80 m?/ deponirano je unutar
luckog prostora.

Koli¢ina neoste¢enog drva slozenog u bale i iskrcanog na obalu, skladiSenog
unutar lu¢kog prostora te spremnog za ponovnu upotrebu: 54 m?.

2.4. Analiza uStede troSkova u segmentu manipulacije tereta

Kako bi se na §to jednostavniji nacin prikazala usSteda troskova kod visekratnog
koriStenja drva za pricvricenje tereta, plovidbeni pravac Europa — Srednji istok — Juzna
Afrika — Europa analizirat ¢e se u dva dijela:

- SCME trade (Europa — Srednji istok plovidbeni pravac)

- SAEU trade (Juzna Afrika — Europa plovidbeni pravac)

SCME plovidbeni pravac

Pocetna koli¢ina drva za pri¢vriéenje tereta iznosila je 188 m? u vrijednosti od
59.855 USD.

Po zavrsetku ovog plovidbenog puta, ukupna koli¢ina neoste¢enog drva za pri-
¢vricenje tereta iznosila je 134 m®u vrijednosti od 42.663 USD.

Ostatak od 54 m® drva za pri¢vricenje tereta (u vrijednosti od 17.193 USD) bilo
je osteéeno i kao takvo vise nije bilo upotrebljivo.

Dodatni troskovi generirani uslijed skupljanja, sortiranja i preslaganja drva za
pricvrscenje tereta u iskrcajnim lukama iznosili su 8.800 USD. Kada se njima pridodaju
i troskovi skladiStenja 134 m® neoSte¢enog drva za privricenje tereta unutar luckog
prostora Jebel Ali-a (1.152 USD), dobivaju se ukupni novonastali troSkovi uslijed
manipulacije drva za pri¢vrsc¢enje tereta u iznosu od 9.952 USD.

SAEU plovidbeni pravac

Prilikom ukrcaja u africkim lukama koristeno je neosSteceno drvo za pri¢vrséenje
tereta dopremljeno iz Jebel Ali-a u koli¢ini od 134 m3 (42.663 USD).

Po zavrsetku ovog plovidbenog puta, ukupna koli¢ina neoste¢enog drva za pri¢vr-
$¢enje tereta iznosila je 54 m? (17.193 USD) koja ¢e se ponovno Koristiti pri ukrcaju
tereta na jednom od brodova mati¢ne kompanije.

Dodatni troskovi generirani uslijed skupljanja, sortiranja i preslaganja drva za
pri¢vr§éenje tereta u iskrcajnoj luci iznosili su 6.500 USD.

Radi lakse analize ustede troskova kod viSekratnog koristenja drva za pricvrséenje
tereta navedeno se moze prikazati tablicom br. 1:
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Tablica 1. Prikaz ustede troskova kod visekratnog koristenja drva za pri¢vrséenje tereta
na plovidbenom pravcu Europa — Srednji istok — Juzna Afrika - Europa

Koli¢ina / vrijednost Troskovi

koristenog drva | neostecenog drva za | oStecenog drva za | skupljanja, sortiranja | skladistenja drva

za pricvricenje | pricvricenje tereta |pricvricenje tereta|i preslaganja drva za | za pricvricenje
Drvo za tereta nakon iskrcaja nakon iskrcaja pricvricenje tereta tereta Plovidbeni
pricvricenje tereta | (m*/ usd) (m?/ usd) (m?/ usd) (usd) (usd) pravac
Sherness 110/26.070
Antwerpen 78/33.785
Bandar Abbas 12/3.821 4/1.274 1.200 W
Damman 90/28.654 20/6.368 2.400 5
Doha 32/10.188 22/7.004 2.000 2
Jebel Ali 8/2547 3.200 1.152
Ukupno 188/59.855 134/42.663 54/17.193 8.800 1.152

Neostecena koli¢ina drva za pri¢vricenje tereta (134 m?3/ 42.663 usd) ponovno se koristi na SAEU plovidbenom pravcu

Maputo 80/25.470

Richards Bay 54/17.193 ]
Antwerpen 54/17.193 80/25.470 6.500 S
Ukupno 134/42.663 54/17.193 80/25.470 6.500

Pretpostavi li se da pocetnu koli¢inu drva za pri¢vr$éenje tereta (188 m?) brodar
koristi samo jednokratno, tada bi ukupni tros§kovi drva za pri¢vrsc¢enje tereta na plo-
vidbenom pravcu Europa — Srednji istok — Juzna Afrika — Europa iznosili:

59.855 USD (za 188 m®) + 42.663 USD (za 134 m?) + 17.193 USD (za 54 m?),

dakle ukupno 119.711 USD.

Stvarni troskovi drva za pricvrScéenje tereta (viSekratno koristenog) na ovom
plovidbenom pravcu iznosili su:

59.855 USD (za 188 m?) + 16.452 USD (dodatno generirani troskovi nastali ma-

nipulacijom drva za pri¢vrsc¢enje tereta), dakle ukupno 76.307 USD.

1z ovog primjera vidljiva je usteda od 43.404 USD (119.711 USD - 76.307 USD)
zbog visekratnog koriStenja drva za pricvrséenje tereta.

S obzirom da se godisnje, u prosjeku, obavi petnaest takvih putovanja unutar plo-
vidbenog pravca Europa — Srednji istok — Juzna Afrika — Europa, moze se pretpostaviti
kolika bi bila usteda u troSkovima drva za pri¢vr§éenje tereta kada bi se ono viSekratno
koristilo, uzme li se u obzir vrijednost ustede iz ovog primjera kao prosjecnu vrijednost.
Dakle, 15 x 43.404 USD, $to bi na godi$njoj razini iznosilo 651.060 USD.

Znajudi da ova kompanija sudjeluje sa svojim brodovima (viSe od 80 brodova
za prijevoz rasutog / generalnog tereta) na desetak sli¢nih plovidbenih pravaca Sirom
svijeta, moze se samo pretpostaviti koliko veliku ustedu troskova brodar postize vodeci
se ovim prikaznim primjerom ustede troskova u samo jednom segmentu manipulacije
tereta.
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3. Zakljucdak

Analizirajuci izvjesca o eksploatacijskim u¢incima svojih brodova kroz duze vre-
mensko razdoblje na odredenom plovidbenom putu, autorov brodar u suradnji s drugim
sudionicima luckog prekrcaja nastoji pronaci optimalna rjeSenja koja ¢e pridonijeti
povecanju proizvodnosti luckog pristana, a time i smanjenju vremena zadrzavanja broda
u luci. Vaznu ulogu u optimizaciji proizvodnosti lu¢kog pristana ima i ¢injenica da au-
torov brodar koristi brodske dizalice kao prekrcajna sredstva i svoja zahvatna sredstva
te na taj nacin nije ovisan o opremljenosti luckih pristana obalnim dizalicama.

U prilog smanjenja ukupnih troskova brodara, a samim tim i pove¢anju njegove
konkurentnosti govori i istrazivanje provedeno u ovom radu gdje je prikazano moguce
smanjenje troskova unutar manipulacije tereta visekratnim koristenjem drva za pricvr-
S¢enje tereta (wooden dunnage).

Cinjenica je da se smanjivanjem logisti¢kih troskova i djelotvornim logisti¢kim
sustavom bitno utjeCe na povecanje obujma, kvalitetu i smanjivanje vremena luckih i
brodarskih usluga, a samim tim i na njihovu cijenu te stvaranje vec¢e konkurentnosti i
ukupnog poslovnog rezultata.
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Ivan Sosi¢

Optimization of unloading efficiency and cutting
of cargo handling costs

Summary

Logistics takes on increasing importance in today’s economy because it represents an area in which
it is possible to significantly reduce operating costs and thereby increase the efficiency and competi-
tiveness of the involved companies in the global trade competition.

There are various subjects within logistics network which can be optimized like the cost of materials,
procurement, production, storage, transportation, cargo handling, etc.

Since the primary goal of the port and shipping logistics is to reduce the time of ship’s port stay, it is
necessary to act on the various factors that occur in the process of cargo transhipment.

Author of this paper, master of a general cargo vessel, had analyzed the factors that have influenced
on the retention time of the ship in the port of Doha (Qatar) and stressed out the importance by using
ship’s gear in optimizing the port productivity. Furthermore, by exploring the costs generated due to
handling of the cargo on the trade Europe - Middle East - South Africa - Europe in a period of six
months, he demonstrated the ability to reduce the costs through the repeated use of wood for fastening
cargo (wooden dunnage) which partly leads to a reduction in total shipping costs and thereby increase
the competitiveness of the shippig company.

Keywords: logistics, sea freight, general cargo, cargo handling gear, productivity report wooden
dunnage
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