MARIO VELA

O nekim novim idejama u svjetskom pomorstvu

L
Nesumnjivo je da se nalazimo, nakon duljeg perio-
da krize na svjetskom pomorskom trzistu (1981 —1987),
uvremenu koje svima u pomorskoj industriji donosi vige
nade u bolje dane. Navedeno se o&ituje u slijedeéem:
— Osijetljivo povoljnijim pomorskim vozarinama na
svim relacijama.
— Osjetljivo povoljnijim iznosima za najam brodova za
putovanje ili za odredeno vrijeme.
— Osjetljivo povoljnijim cijenama za brodograditelje,
kod izgradnje novih brodova.
— Osjetljivo visim cijenama polovnih brodova.

U spomenutom periodu krize nastale su u svijetu i
neke nove ideje u pomorstvu, koje ée vrlo vjerojatno
pridonijeti daljnjem razvoju pomorske privrede u
svijetu.

U ovom razmatranju poku$at éu se osvrnuti na neke
od tih novih ideja, kao §to su tzv. otvoreni registri u po-
jedinim zemljama (Norveska), te na pravi procvat orga-
nizacija za upravljanje brodovima (Management Com-
pany).

Formiranje Norwegian International Ship Register
(NIS) u Bergenu, u srpnju 1986, predstavljalo je korak
naprijed. Ovaj registar otvorio je nove moguénosti raz-
voja za norveske brodovlasnike, dajuéi im pogodnosti
za koristenje stranih pomoraca u suglasnosti s kolek-
tivnim ugovorima sa stranim udruzenjima pomoraca. U
pocetku djelovanja ovog registra te pogodnosti za nor-
veske brodovlasnike mogle su izgledati neprimjetnim.
Naime, da bi se razumjelo $to NIS moze predstavljati
nuZna je dublja analiza koja jedino mo2e pokazati nje-
gove prednosti nad tradicionalnim otvorenim regi-
strima.

Samo nekoliko mjeseci od osnutka NIS-a, ovaj je
registar imao upisanih oko 70 brodova s oko 5,0 miliju-
na DWT, od ¢ega dva broda, koja nisu bili viasni§tvo
norveskih brodara. Sredinom 1988. ovaj registar jeimao
upisanih 251 brod, sa oko 12,7 milijuna DWT. U nave-
denom periodu smanjen je broj upisanih brodova kod
NOR-a (domaci registar) za 550 brodova tj. sa 10,7 mili-
juna DWT 1.1.1987 na 337 brodova sa 2,3 milijuna DWT
1.7.1988. Ovdje je potrebno napomenuti da su norveski
brodariimali 1.7.1988 jo$ uvijek 450 brodova sa 14,7 mi-
lijluna DWT, koji su registrirani pod raznim stranim za-
stavama, izvan Norveske.

Norveska je pomorska zemlja s dugom pomorskom
tradicijom i zajednica koja posjeduje kvalificirane i pro-
fesionalne sluzbe za sve sektore pomorske industrije,
kao $to su banke, pomorske agencije, osiguravajuéa
drustva, te ostale tehni¢ki napredne organizacije. Pored
navedenog, Norveska ima dugo godina uspostavljena
predstavniStva u drugim zemljama, koja se sastoje od 70
stalnih i 440 honorarnih misija, razasutih po &itavom svi-
1R, kol pokrivelu pomorske centre | luke svijeta. Ovi

podaci o Norveskoj daju drugu sliku o NIS-u, u odnosu
na ostale tradicionalno otvorene registre. U Norve§koj
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danas postoji namjera da se razdvoje brodovlasniék
poslovi od operativnih poslova. Do sada je, naims,
struktura brodarskog poduzeéa uglavnom bila da sam
brodovlasnik operativno upravlja sa svojim brodovima.
U sada$nje vrijeme dogada se da se nekoliko brodo-
vlasnika udruzuje i formira zajedni¢ku organizaciju z
upravljanje s operativnim poslovima (Management
Co.). Neka od veéih brodovlasnigkih poduzeéa podijeli-
la su to »staro« poduzeée na grupe, te se formira orge-
nizcija za upravljanje s operativnim poslovima, kao
posebna organizacija. U svim ovim slu&ajevima organi-
zacije za upravljanje s operativnim poslovima nude svo-
je usluge ra trZistu, kako drugim norveskim, tako |
stranim brodoviasnicima. Osnivanjem N1S-a ovo nudenje
usluga i stranim brodovlasnicima postalo je vrio unosan |
i interesantan posao za spomenute organizacije za
upravljanje operativnim poslovima. Ako strani brodo-
vlasnik Zeli da koristi NIS, on treba da ispunjava nekoli-
ko uvjeta. Kao prvo, on valja da zadovolji norveske |
medunarodno priznate nautiéko/tehnidke standards,
koji su uvjetovani od IMO i SOLAS i valja da koristi je-
dan od priznatih klasifikacionih zavoda. K tome taj bro-
dovlasnik treba da imenuje predstavnika koji ispunjava
uvjete za operativno upravljanje brodom (Managing
Owners). Ovo znaéi da tzv. Post Office Box (sludaj sa
Liberijom i Panamom na primjer) nije dovoljan, jer brod
treba da bude upravljan od norveske pomorske organi:
zacije, ¢ije sjediste treba da bude u Norveskoj. Ovo dalje
znaéi da brod treba da bude upravljan iz Norveske, ili
tehnicki (manning, outfitting and maintenance) ili ko-
mercijaino (chartering and marketing of the vessel).

Sve ove organizacije za upravljanje organizirane su
na bazi profit centara. Sama unutrasnja organizacija ve-
rira od jedne do druge, zavisno od vrste i opsega poslo-
va kojima se bave. Ipak, princip je uvijek isti. Centrala
poduzec¢a—organizacije (Head office) moze biti podije-
ljena u posebne profit centre, a ta se podjela vr§i na bazi
posebnih analiza ekonomié&nosti. Prema dosadanjim
iskustvima bilo koji brodovlasnik ili operator u Norves-
koj u stanju je da pronade najpovoljnije ekonomsko rje-
Senje svojih problema. On moie organizirati svoje
upravijanje (management) da najbolje sluzi njegovim
potrebama, isto tako da najbolje koristi i druga iskustva.
Kad je oprema brodova brodskim posadama u pitanju,
Norveska vie nije zemlja koja nudi samo vrlo skupe po-
sade. Postoje mogucnosti da se koriste posade drugih
zemalja, pod lokalnim uvjetima. Kod ove moguénosti
Norvesko udruzenje brodovlasnika moze zaklju&ivati
kolektivne ugovore s veéim brojem Udruzenja pomora-
ca udrugim zemljama. Naime, udruzenje brodovlasnika
jeslobodno da pregovara i zaklju&uje posebne ugovore
sa spomenutim udruenjima pomoraca. No, treba imati
u vidu da postoji i veliki broj norveskih pomoraca kojisu
VISOKO strudno | iehnitki obrazovani | koji su na raspo-

laganju. Takoder, sistem 8kolovanja i obuke pomoraca
tako je postavljen da slijedi sve ove promjene, tako da je
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priliv struénih i tehni&ki obrazovanih pomoraca osigu-
nan. Na ovaj nag&in rukovodiocima upravijanja brodovi-
maomoguéeno je da opremaju brodove posadama koje
odgovaraju pojedinim brodovima i brodovlasnici su u
situaciji da plaéaju onakove posade kakve su pojedinim
brodovima potrebne.

U tehni¢kom pogledu Norveska je vrlo napredna
zjednica, s velikim i naprednim poduzeéima za tehnig-
ke poslove. Samo Det Norske Veritas zapo$ljava oko
1000 inZinjera, .koji su u stanju da odgovore svim
strudno-tehnidkim pitanjima dana$njice i sutradnjice u
vezi sa struéno-tehni&kim upravljanjem brodovima. Sve
joovo na raspolaganju svima onima koji imaju potrebu
dato koriste. Kao §to je i u pro$losti dokazano, mnogo
novih ideja i rje$enja proisteklo je iz Norveske.

Norvedki brodovlasnici koristili su sve ove mogu¢-
nosti koje im stoje na raspolaganju, a organizacije za
upravljanje brodovima su vrlo efikasne i primjenjuju sve
rezultate ispitivanja i razvoja u prakti¢ne svrhe.

Jedan od najinteresantnijih industrijskih problema
danas je odnos &ovjeka prema strojevima. Jednostav-
no, razvoj strojeva nije svrha samom sebi, ve¢ je potreb-
no ispitati odnos sa ljudskim biéem, koje ¢e upravljati
tim strojevima. Profesionalni su rukovodioci u Norves-
koj u situaciji da koordiniraju ukljugivanje svih novih
saznanja u rukovodenju brodovima. Ovo se odrazava na
cijenu kostanija i efikasnost kod upravljanja brodovima,
bilo kod novog broda u gradnji bilo kod konverzije veé
postojeéeg broda.

Financiranje i osiguranje su vrlo vazni poslovi u
pomorstvu. Da bi se imalo pristup kod prvoklasnih osi-
guratelja i da bi osigurani predmet bio u prvoklasnim
rukama, apsolutno je potrebno osiguratii odgovarajuée
uvjete osiguranja. Norveski podaci za osiguranje su od-
li¢ni u tom pogledu, s vrlo povoljnim odnosom norves-
ki izgubljenih brodova, u odnosu na svjetski prosjek.
Razlog za ovo je prvenstveno u dobrim posadama, do-
bro odrzavanim i rukovodenim brodovima. Tro$kovi
osiguranja broda po svojoj veligini dolaze odmah iza

trodkova posade, koji su najveéi pojedinaéni iznos kod
operativnih troskova broda. Financijsko poslovanje ta-
koder moZe biti ukljuéeno u poslove poduzeéa za uprav-
lianje brodovima. U Norve$koj postoje specijalizirane
banke za brodove. Ove banke su angazirane u financi-
ranju brodova i njihovi poslovi su koncentrirani na bro-
dove. Te su banke vise u dosluhu s brodovlasnicima
nego §to su to ostale banke. Prema podacima iz rujna
1988. norveski brodovlasnici predvidaju ulaganja od
oko 60—70 milijardi kruria (oko 8,9—10,4 milijardi dol-
lara) za nove brodove u iduéem 6-godiSnjem periodu.

U mnogim sektorima industrije sva paZnja je po-
sveéena smanjenju troSkova produkcije. U tom procesu
dosta brodovlasnika ne posveéuje dovoljnu paznju pri-
livu novéanih sredstava. Oni kaZu da je priliv zavisan od
stanja trzista. Ovo je donekle toéno. ipak, efikasni bro-
keri i inventivni brodovlasnici organizirali su vise voza-
rinskih pulova (pools) i transportnih sistema koji su
proistekli iz Norveske. Na ovaj su naéin spomenuti bro-
keri i brodovlasnici uspjeli postiéi rezultate koji su bili
povoljniji od.svjetskih prosjeka, ¢ak i u vrijeme kriza na
trzistu brodskog prostora.

Nije potrebno de brod vije norve$ku zastavu da bi
se koristile prednosti koje se postiZu ako se brod povjeri
jednom od ovih poduzeéa za upravljanje brodovima.

Na kraju, kao prednosti za registriranje broda kod
NIS-a, trebalo bi nadodati i slijedece:

— Kompetitivne takse za registraciju (ideja je da takse
ne prestavljaju priliv same za sebe, ve¢ da sva aktiv-
nost oko NIS-a prestavlja izvor prihoda).

— Organizirane poslovne veze u svijetu na raspolaga-
nju brodovima i posadama brodova u svim prili-
kama.

— Fleksibilne moguénosti za zapo$ljavanje posada,
podrzane od efikasne organizacije, koja pomaze da
se zaklju&e odgovarajuéi ugovori i zaposle odgova-
rajuée posade za brodove.

— Moguénosti da se stupi u direktan kontakt s odgova-
rajuéim bankama, osigurateljima i brokerima.

— Komercijalni i tehniéki rukovodioci, koji djeluju u
vodeéim svjetskim centrima i koji omoguéuju bro-
dovlasnicima da smanje svoj vlastiti broj radnika koji
rade na ovim poslovima.

Kao zakljudak, NIS ne nudi brodovlasnicima niti
zastavu pogodnosti niti zastavu potrebe, ve¢ zastavu
nove kvalitete.

Ovdje bih zelio napomenuti da nisu samo Norveia-
ni pristupili organiziranju ovih otvorenih registara. Oni
su bili samo prvi, koji su uspjesno priveli kraju taj posao.
Danci su takoder osnovali svoj otvoreni registar. Taj re-.
gistar se razlikuje od norveskog u tome $to ¢e biti otvo-
ren samo za danske brodovlasnike (iako bi ga i strani
brodovlasnik mogao koristiti, ako bi u Danskoj organi-
zirao svoje brodarsko poduzeée). Buduénost ovog re-
gistra zavisit ¢e i od pona3anja najve¢eg danskog
brodovlasnika A.P. Moeller, jer je glavnina njegove flote
sad nalazi registrirana u Singapore.

Zapadni Nijemci su takoder bili vrlo blizu organizi-
ranju svog otvorenog registra. U posljednje vrijeme,
medutim, iskrsla su neoéekivana opiranja od strane
sindikata pomoraca i od Federalne viade. Ovaj njemag&ki
otvoreni registar, ako se previadaju sadasnje potesko-
ée, trebao bi biti blizi danskom nego norveskom otvore-
nom registru. On ée, ako se osnuje, imati velikog
konkurenta u ciparskom registru, gdje se sad nalazi re-
gistrirani veéi broj brodova vlasni$tva njemackih bro-
dovlasnika.

Luxemburg je takoder radio na formiranju svog ot-
vorenog registra, koji je narogito interesirao belgijske
brodovlasnike. Ali, i taj registar, kao i zap. njemacki, na-
i3ao je na svom putu osnivanja na neo¢ekivane potes-
koée polititko-birokratske prirode.

Potrebno je napomenuti, da je izvan Evrope i Ma-
cao organizirao svoj medunarodni registar, kao i
»offshore« bankovni sektor. Smatra se da bi na ovaj na-
&in Macao za Aziju mogao postationo, $to je sad Monte
Carlo za Evropu.

Brodarstvo je podloZno, kao i sve drugo, procesu
evolucije i promjena u marketing okruzenju i u nekim
momentima te promjene su revolucionarne. Rukovo-
denje brodovima je jo$ u stadiju prelaza tj. u procesu
prodaje usluga rukovodenja brodovima i tehni¢kog
konsaltinga u rukovodenju brodovima.

Ako se Zeli biti uspjesni kao rukovodioci upravlja-
nja brodovima, nuZno je pruiati usluge korisnicima,
neprestano i neprekidno — 24 sata dnevno — svakog
dana u godini, u svakom mjestu na svijetu, gdje je to po-
trebno. Ti rukovodioci treba da budu usmjereni prema
ljudima, $to zna&i da zaposljavaju najbolje posade i
radnike na kopnu i da koordiniraju odgovarajuéu su-
radnju radnika na brodovimai na kopnu, pod odgovara-
juéim uvjetima trZista.

Koliko su se veé razvile ove organizacije za uprav-
lianje brodovima, najbolje pokazuju podaci o broju tih
organizacija u svijetu iz 1988. godine: prema »Fairplay
guide to Ship managers 1988«, ukupno u svijetuima 316
organizacija registriranih za ove vrsti djelatnosti. One
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su rasporedene u ukupno 37 pomorskih zemalja svijeta
(prema spomenutoj publikaciji, u SFRJ nema ni jedna
organizacija, koja je registrirana za ove vrste djelatno-
sti, iako po ukupnoj snazi pomorske privrede spadamo
u ovih 37 vodeéih pomorskih zemalija svijeta).

Ovdje ¢u navesti iskustva Barber Ship Management
(osnovan 1974.), koji su jedan od vodeéih u svijetu za
ove vrste djelatnosti. Barber Ship Management Inc.,
ameri¢ko je poduzeée za upravijanje brodovima i u sa-
dadnje vrijeme rukovodi brodovima za radun Ameriéke
viade, dok Barber Ship Management (International)
Ltd., sa sjedistem u New Orleans, rukovodi meduna-
rodnim poslovima. Barber ima jos registirane organiza-
cije za rukovodenje brodovima u Oslu, Singapore i
Hong Kong-u. U pogledu rukovodenja poslovima,
funkcije svih ovih poduzeéa u osnovi su jednake, jer se
rukovodiu ime i za raéun brodovlasnika i drugih investi-
tora. Prema misljenju gen. direktora jedne od ovih or-
ganizacija koncept totalnog rukovodenja brodovima
sastoji se u tome, da se oslobada principala od svakod-
nevnog operativnog posla oko brodova i oko svih sva-
kodnevnih detalja u tom poslu. Najvazniji je zadatak da
se zadrZi vrijednost brodova, koji su na upravljanje po-
viereni. Takoder se pomaze brodovlasnicima i investito-
rima kod kupovine i prodaje brodova. Zastita brodo-
vlasnika od svih zahtjeva za obesteéenje, ukljudujuéi i
obesteéenje prema tre¢im licima, kao i pomoé u izvria-
vanju odredenih projekata i operativnih studija, sastav-
ni su dijelovi paketa poslova.

Komercijalno rukovodenje brodovima nije vise tra-
dicionalan posao ili dodatak u pomorskom poslovanju.
To postaje sve vise vrlo slozen posao.

Cestanesposobnost pojedinih brodarskih poduze-
¢a u rukovodenju brodovima, koja rezultira u oduzima-
nju brodova od strane banaka ili novih vlasnika, koji su
vise zainteresirani za vrijednost tih brodova nego za
tradicionalno rukovodenje brodovima, dovela je do ve-
likog razvoja sektora rukovodenja brodovima, koje se
danas nalazi navrhuncu u cjelokupnom razvoju pomor-
stva. U mnogim pitanjima tradicionalne brodarske kuée
nisu vie u moguénostiili vi$e nisu sposobne da sve faze
rukovodenja i operacija brodovima drie pod jednim
krovom. O¢ito je da se pomorski svijet komercijalno or-
ganizira u tri pravca: 1.) tradicionalni brodovlasnici i
operatori, 2.) financijske institucije (kao investitori u
pomorske poduhvate) i 3.) interesi tereta/ robe — oni
koji koriste brodove za prevoze svojih vlastitih tereta.
Opsluzivanje spomenute tri grupe je profesionalan i
stru¢an posao organizacija za upravljanje brodovima.

Zasto tradicionalnim brodarskim poduzeéima po-
nestaje snage za rukovodenije vlastitim brodovima, dok
su nove organizacije za upravljanje brodovima spremne
da to rade? Pogledajmo malo ta tradicionalna brodar-
ska poduzec¢a. Kad je trZiste u krizi i stvari se dobro ne
razvijaju, oni su prisiljeni da se povlaée. Cak, kada su uv-
jeti na trzistu povoljni, brodovlasnici, a narog&ito finan-
cijske institucije, nastoje na svaki na&in da smanje tros-
kove. Prvi je na udaru stariji i najiskusniji kadar. U tak-
vim okolnostima se na svaki naéin stimulira da se ranije
povuce tj. ode u mirovinu. Dogada se takoder da su
brodovlasnici prisiljeni da pregovaraju sa 4 do 5 Udru-
Zenja pomoraca. Dana3nja kretanja pri zapos$ljavanju
pomoraca idu za tim da se pregovara s jednim ili najvise
s dva udruZenja pomoraca. | pomorci su shvatili, da bi
se prezivjelo na medunarodnom trzi§tu, svatko treba da
bude konkurentan. | brodarska poduzeéa i Udruzenja
pomoraca poku$avaju danas medusobno suradivati da
bi se napravili zajedni&ki planovi za zajedni&ki rad i odr-
Zavanje na trZistu.
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Pogodne zastave i moguénosti koje one pruzaju u
porastu su u ¢&itavom svijetu. Vodeéi i ostali svjetski
brodovlasnici su prisiljeni, da bi opstali na trzistu, da
pronadu nove zastave i da trasiraju nove puteve. Kod
ovoga, komercijalni rukovodioci upravijanja brodovima
mogu pruziti veliku pomoé.

Komercijalno se rukovodenje brodovima ne zasni-
va na najnizem denominatoru trogkova | kvalitete. Od
velikog zna&aja su odgovornost i struktura sistema ru-
kovodenja. Samo sa ovim faktorima, taj sistem rukovo-
denja moZe postojati i biti koristan. Komercijalni ruko-
vodioci i operatori brodova moraju se koristiti visokim
poslovno-tehni¢kim pomagalima. Rukovodioci brodo-
vatreba daimaju odgovarajuée komunikacione sisteme
po &itavom svijetu i treba da im bude poznato svakod-
nevno $to se u svijetu dogada. Moraju imati odgovare-
juci ugled na trzistu, organizacione sposobnosti i mo-
gucnosti da apsorbiraju primljene informacije $to je br-
Ze moguce. K tome treba da pruze pojedinaénu panju
svakom svom partneru posebno. Ono $to se prikupi za
jednu grupu brodovlasnika, ili za jednu banku, ne mora
imati neku vaznost za drugu grupu brodovlasnika ili za
drugu banku. Takozvana rje$enja po mjeri treba da bu-
du ponudena svakom pojedinaénom partneru. Tu je i
brodska posada, koju mi radije nazivamo osoblje. Mi
imamo osoblje, koje plovi na brodovima i osoblje na
kopnu. Ona trgba dabudu struénaiiskusna i oba treba-
ju da budu u moguénosti da djeluju zajedno, kao jedan
tim. Komandno osoblje na brodu se zasniva na &injenici
da je zapovjednik osposobljen i u stanju da rukovodi
brodom u plovidbi i da je u stanju ispuniti sve zahtjeve
zapovijedanja brodom. No, od posebne je vaznosti su-
radnja izmedu zapovjednika i upravitelja stroja. Oni tre-
ba da su u stanu da uspostave takav sistem na brodu,
koji ée omoguéiti da 20ili 25 radnika na brodu izvr§e na
zadovoljstvo sve poslove potrebne da bi brod redovno
plovio bez zastoja.

1.

Profesionalni rukovodioci brodova mogu ustedjeti
novac brodovlasnicima, bez ugrozavanja kvalitete i si-
gurnosti. Oni to postiZu na taj nagin $to slijede sve po-
trebe broda uz pomo¢ odgovarajuéih slutba i pomaga-
la koja im danas stoje na raspolaganju.

U svim industrijskim granama danas je vidljivo insi-
stiranje na efikasnim organizacijama i na specijalizaciji
na tzv. podugovornim poslovima (subcontracting).
Pomorstvo ovdje nije izuzetak. Tokom mnogih godina
brodovlasnici su za odredene potrebe iz svog poslova-
nja koristili vanjske struénjake, kao §to su na primjer
»brokeri« i pravnici. U sadasnjem razvoju pomorstva
mnogi su se brodovlasnici orijentirali na koristenje us-
luga na bazi podugovora za potrebe iz svog poslovanja
kao 8to su komercijalno, kadrovsko i tehnigko rukovo-
denje brodovima. Razlog za ovakav razvoj dogadaja u
pomorstvu u prvom redu je ekonomski; geografska lo-
kacija i pristup podruéjima gdje se regrutira jeftinija
radna snaga je najvidljiviji, ali nije jedini. U pomorskom
svijetu su vidljiva previranja i pojavljivanje novih vrsta
brodovlasnika (naprimjer financijske institucije), koje
do brodova dolaze tzv. reposesijom, tu su i nove zemlje
u razvoju, industrijske grupacije, koje ulazu u pomor-
stvo, trgovci i proizvodaci koji 2ele da sami prevoze svo-
je robe itd. Ovo previranje je uoéljivo i kod nekih tradi-
cionalnih brodarskih kuéa koje &esto, pored svojih tra-
dicionalnih pomorskih poslova, ulatu u nove poslove,
koji nisu povezani s pomorstvom. K tome, tradicionalni
brodovlasnik, kad zapoginje nove operativne poduhva-
te u pomorstvu, osniva obi¢no i novi sektor, koji ée ru-
kovoditi s tim novim operativnim poduhvatima. Danas
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je, medutim, ¢e8¢i sludaj da se ti novi poduhvati povje-
ravaju, na bazi podugovora, cjelokupno ili djelomiéno,
samostalnim profesionalnim organizacijama za ruko-
vodenje spomenutim poslovima.

Kupovina brodova na trzi$tu rabljenih brodova,
moze biti vrlo rizi¢an posao. Idealan brod je rijetko na
raspolaganiju, kad za njim postoji potreba. Investiranje
ukupovinju rabljenog broda je zna&ajno i novom bro-
dovlasniku, koji se u to upusta, potreban je savjet iskus-
nog profesionalnog rukovodioca, koji poznaje sve ope-
racije, od pronalazenja do kupovine odredenog tipa
broda. Isto tako, kod narugivanja novog broda, brodo-
viasnik, s obzirom da se tu radi uvijek o vrlo znadajnim
ulaganjima, valja da bude siguran da ¢e brod biti izgra-
deniisporu¢en shodno dogovorenim uvjetima. Pojedi-
na poduzecéa za rukovodenje brodovima pruzaju i sve
takve vrste usluga, koje se protezu i na nadgledanje
gradnje broda u brodogradili$tu.

Kada je brod nabavljen, bilo novi ili rabljeni, brodo-
viasnik valja da odlu¢i gdje e brod registrirati. Mogu
postojati okolnosti koje uvjetuju ovaj izbor. U tom slu&a-
ju,neophodno je da se prije nabavke broda utvrde tro&-
kovi potrebni za tu registraciju. Vijuéi nacionalnu zasta-
vu brod ¢e na svaki nac¢in izbjeéi uplitanje »I TF-a«. Mo-
guée su, medutim, osjetne ustede, ako se brod registrira
pod jednim od postojeéih otvorenih registara. Ovo pru-
Zaveéu fleksibilnost u upravljanju brodom, a brod zadr-
zava nacionalne oznake. Ovi nacionalni otvoreni regis-
tri relativno su novo iskustvo i njihovo koritenje tek po-
tinje davati prve rezultate. Kad je na primjer NIS u
pitanju, prema misljenju gosp. Rolf Westfal—Larsen,
predsjednika jedne od najveéih brodarskih organizacija
iz Norveske (Bergen), ovaj je nacionalni otvoreni regi-
star spasio pomorstvo Norveske i otvorio nove puteve u
daljnjem razvoju norveskog brodarstva. Ostaje jo§ mo-
gucnost da se brod registira pod jednu od tzv. pogodnih
zastava. Za ovo postoje i pozitivni i negativni razlozi.
Medu tim razlozima su podetne registracijske takse,
godidnje takse, prenos hipoteke, ograni&enja u pogledu
starosti broda, ograni¢enja u pogledu ticanja pojedinih
luka, ograni¢enja u pogledu opremanja broda posada-
ma pojedinih nacija, zahtjevi u pogledu svjedodzbi itd.
Faktori koji odreduju izbor zastave su kompleksni. Oni
su politicko-ekonomske prirode i nisu jasno razdvojeni,
te je kod odluke oko izbora zastave potrebno imati od-
govaraju¢a iskustva. U svim ovim poslovima, iskusan
rukovodilac upravljanja brodovima, zajedno s iskusnim
pravnicima, od neprocjenjive je vrijednosti i pomoéi
brodovlasnicima.

Kad se radi o smanjivanju tro$kova, oni koji se ad-
nose na posadu, na vrhu su liste za svakog brodovlasni-
ka. Ti troskovi prestavljaju najveéi iznos u dnevnim te-
kugim tro$kovima broda.

Na primjer, za jedan RO—RO brod, starosti 10 go-
dina, koji plovi pod evropskom zastavom, troskovi po-
sade iznose oko 55% od ukupnih dnevnih tekuéih trog-
kova, dok za isti brod, ako bi plovio pod jednom od po-
godnih zastava, ti tro$kovi bi iznosili oko 35%. Ove

- vrijednosti su promjenljive i zavise o vrsti broda, posadi
koja je nabrodu i podruéju na kojem brod plovi. No, op-
¢enito govorec¢i, ukupne ustede manje su od onih koje
pokazuje usteda troskova posade.

Pristup uStedama treba da bude odmjeren i zavisan
je o kvalifikacijama, obu&enosti i iskustvu posade. Vaz-
noje daseimanaumu daikod najmodernije opremije-
nog broda, izvr8avanje zadataka od strane posade, mo-
ieimati bitna utjecaja na visinu tro$Kova svake operaci-
je na brodu. Renomirana poduzeéa za upravljanje
brodovima imaju na raspolaganiju stalne posade i u mo-
gucnosti su da poveéavaju njihov broj shodno potre-
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bama i zahtjevima svojih nalogodavaca. Zahtjevi koji se
stavljaju pred posadu za moderan linijsko-kontejnerski
brod, nisu isti kao i za brod za prevoz rasutih tereta. Kod
ovoga je najvaZnije da rukovodilac upravljanja brodom
napravi odgovarajuéu selekciju osoblja za pojedinu vr-
stu brodova i da prati izvrSavanje zadataka od strane
¢lanova posade na pojedinom brodu.

Veliki pojedinaéni trodak kod odrzavanja i popravki
broda je dokovanje. Stoga pravovremeno pripremanje i
izbor mjesta dokovanja vrlo je vazan zadatak. Tehnigki
rukovodilac upravljanja brodom moe mnogo pomoéi
brodovlasniku kod smanjivanja ovih trodkova. Takoder,
ovakve specijalizirane organizacije u moguénosti su da
pomocu tzv. pokretnih tehnigkih timova, obave veéi broj
popravki na brodu u toku eksploatacije, kako se ne bi
¢ekalo stim popravcima na dokovanije i tako gubilo i vri-
jeme i novac.

Efikasan rad takvog tehni¢kog rukovodioca sastoji
se i u planiranom i stalnom praéenju broda i njegovih
potreba u pogledu periodi¢nih i stalnih pregleda trupa,
stroja i opreme broda. Njegova je duznost da prati i rad
posade na brodu. Ako posada broda izvriava sve svoje
zadatke uredno.i na vrijems, tesko ée doéi do zastoja
kod izvr§avanja plovidbenih zadataka broda. Rukovodi-
lac upravljanja brodom mozZe postiéi znatne ustéde i
kod nabavke rezervnih dijelova i ostalog potro$nog ma-
terijala za brod. Ove su ustede (diskonti) uobitajene
kod najvaZnijih potro$nih stavki, kao &to su ulja, boje,
kemikalije, plinovi itd. i mogu se postignuti i za druge
manje vaZne stavke. Po dogovoru ove ustede mogu biti
odobrene brodovlasniku.

Potrosak se goriva opéenito smatra troskom puto-
vanja, za razliku od dnevnih tekuéih troskova, koji su
predvideni u budZetu. Troak goriva &ini znatan dio od
ukupnih operativnih tro8kova broda. Ukoliko je posada
obudena da $tedi gorivo, to ¢e prestavljati znatnu go-
di$nju ustedu ukupnih godi$njih operativnih trokova.
Ukupna kontrola svih tro8kova u rukama je inspektora,
ali se rezultat postiZe jedino u suradnji sa posadom. Ru-
kovodstvo upravljanja brodom treba da bude usmjere-
no naplaniranje tro8kova i mora imati sve podatke o po-
trebama, ostvarenim tro8kovima i postignutim rezulta-
tima. Odgovornost i dobro vodenje radunovodstva kod
svih ovih poslova su neophodni.

Troskovi osiguranja broda zavise, u prvom redu o
rezultatima u proteklom periodu (Records), koje brod
ima kod svog osiguratelja. Ni jedan brod nije zastiéen
od Steta, ali dobro rukovodenje brodom smanjuje takav
rizik. Dobro rukovodenje brodom zahtijeva, medu osta-
lim, odgovarajuéu opskrbljenost, odgovarajuéu posa-
du, uspostavljanje odgovarajuéeg procesa na brodu za
sigurno i efikasno izvr8avanje svih operacija. Takoder,
dobro rukovodenje brodom zahtijeva odgovarajuée
komuniciranje izmedu onih koji su na brodu i onih koji
sa brodom rukovode na kopnu. Ako se $teta dogodi,
ostetni zahtjev treba stru&no obraditi, kako bi se $tete
brodovlasniku nadoknadile, shodno uvjetima osigura-
nja. Oprezan brodovlasnik povjerit ée svoj brod renomi-
ranoj organizaciji za upravljanje brodovima, da mu se
ne dogodi da Osiguratelj odbije nadoknaditi $tetu zbog
toga Sto nam brod nije bio u rukama odgovarajuéih
struénih osoba.

Cesto i iscrpno obavjestavanje brodovlasnika o
svim rezultatima upravljanja brodom katkad je vaznije
od pojedinaé&nih usteda. Stru&an ée rukovodilac uprav-
ljanja brodom u dogovorenim razmacima obavjestavati
brodovlasnika o svim pitanjima koja se odnose na uprav-
ljanje brodom. Na ovaj na&in brodovlasnik ée biti u sta-
nju da prati plovidbu i upravljanje brodom, te da inter-
venira tamo gdje smatra da je to potrebno, odnosno ta-
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mo gdje se ne postizu odgovarajuéi rezultati.
V.

Ovaj rad pripremio sam na osnovi materijala koji je
tokom 1988. objavljen u struénoj pomorskoj Stampi
(»Shipbuilding technology International«, »Fairplay« i
»Lloyd's List International«). Kao §to sam veé napome-
nuo, u SFRJ ne postoje posebne samo za tu svrhu regis-
trirane organizacije za upravljanje brodovima. Ovdje
bih htio napomenuti da smo donedavno imali organiza-
cija koje su se takvim poslovima ozbiljno bavile (komer-
cijalno i kadrovsko upravljanje brodovima), te vjerujem
da su te organizacije pridonijele razvoju naseg pomor-
stva. U sada3njem stadiju razvoja nageg brodarstva, po-
znato mi je da su odredene na$e brodarske RO povijerile
svoje odredene brodove organizacijama za upravljanje
brodovima u inozemstvu na dulji vremenski period. Vje-
rojatno je razlog tome i pomanjkanje takovih organiza-
cija u SFRJ. Predlozio bih da nadlezni i zainteresirani
razmisle o organiziranju jedne ili vi$e takovih organiza-
cija u SFRJ, od kojih bi koristi mogle imati i nage bro-
darske RO, a te usluge bi se onda mogle ponuditi i zain-

teresiranim brodovlasnicima u inozemstvu, narogito u |
zemljama u razvoju. '

Kad je »otvoreni registar« u pitanju, do sad nisam
obavjesten da se o tome razmi$lja, pa bih bio slobodan
da iznesem slijedeée. Opée je poznato da smo miu
SFRJ dosta kasno, tek krajem sedamdesetih goding,
pogeli koristiti moguénosti pogodnih zastava, te da suu
posljednjih desetak godina uglavnom sve nase brodar-
ske RO osnovale vlastita poduzeéa u pojedinim stranim
zemljama (Liberija, Panama). Ovo je nesumnjivo otvori-
lo nove moguénosti za razvoj naseg brodarstva, narogi- |
to kad su u pitanju kupovine rabljenih brodova i gradnja |
novih brodova u inozemstvu. Vjerujem da bi bilo vrio ko-
risno da se razmisli i ispita koje bi nove moguénosti za
razvoj naseg pomorstva prestavljalo organiziranje »ot-
vorenog registra« u SFRJ, kako za nase brodarske RO,
tako i za pojedine strane brodovlasnike, koji bi taj otvo-
reni registar mogli takoder koristiti. Ovaj otvoreni regi-
star u SFRJ povezujem sa slobodnim carinskim zonama
koje su ve¢ osnovane u pojedinim nasim lukama kaois
novim Zakonom o zajednié¢kim ulaganjima koji je u
pripremi.

jugoslavenska
putnicka
agencija

ANIMAY

Tel.: 27-333, 22-222
Tlg.:' ATLAS Dubrovnik
Tix.: ATLAS 27515, 27583

Direkcija
Dubrovnik, Pile 1

IZLETI U ZEMLJI | INOSTRANSTVU
vlastitim voznim i plovnim parkom

KRUZNA PUTOVANJA / REZERVACIJA
SMJESTAJA, PRODAJA | REZERVACIJA
SVIH VRSTA VOZNIH ISPRAVA /
ORGANIZACIJA LOVA / VODICKA SLUZBA
/ MJENJACNICA i dr.

Pruza sve vrste usluga
domacim-i stranim putnicima
i turistima u vezi putovanja

i boravka kao $to su:

/ANIMAS

GARANTIRA PRVORAZREDNU USLUGU
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