Organizacija rada u lukama

Petar Mohorovi¢, Split

U problemu organizacije rada u lukama centralno mjesto
zauzimaju stivadorska (pretovarna) poduzeca, zatim pomor-
ske agencije i otpremnitka poduzeca. Praksa je u nizu sluca-
jeva pokazala da centralisti¢ki natin vodenja jedne privred-
ne djelatnosti ne daje dobre rezultate. Isto tako nije dobro
ni svrsishodno da na odredenom podruéju obavlja neku dje-
latnost iskljutivo samo jedno poduzece, jer ono, posjedujuéi
izvjestan monopolni polozaj, nije osobito zainteresirano na
tome da pruza prvorazredne usluge. Kao $to je u mizu priv-
rednih djelatnosti u nafoj zemlji sprovedena decentralizacija
rada, koja je dala vrlo dobre rezultite, te su osnovana mno-
ga poduzeéa koja u medusobnoj konkurentskoj borbi nastoje
prusiti §to kvalitetnije usluge i proizvesti $to kvalitetniju ro-
bu, takve su preinake korisne i na podruéju stivadorskog
rada. Jedna dobro razvijena luka s prili¢no velikom operativ-
nom obalom i s intenzivnim prometom pruza moguénost da
u njoj djeluje par stivadorskih poduzeéa. Takva bi poduzeda,
uz jednake uvjete rada (tehni¢ka opremljenost, skladisni ka-
paciteti, kvalitetni kadrovi i terenska radna snaga), nastojala
da boljim radom i jeftinijim cijenama svojih usluga akviri-
raju za sebe $to vise poslova. To bi se u znatnoj myeri odra-
zilo na opseg prometa u doti¢noj luci. Smatram, da je obzirom
na sada¥nji stupanj razvijenosti na$ih luka to moguce ostva-
riti. Kod podjele rada medu stivadorskim poduzeéima islo
bi se ili na princip specijalizacije ili pak na princip proste
koli¢inske podjele. Pretovarna bi poduzela bila obavezna da
odstupe privremeno slobodne kapacitete drugorn srodnom
poduzelu, a tako bi isto bila ovladéena da u slucaju prezapos-
lenosti zatra¥e od drugih poduzeéa njihove slobodne kapaci-
rete, s time da bi se ta poduzeéa dogovorila o disponiranju
slobodnim odnosno potrebnim kapacitetima. Moglo bi se o-
moguénosti i medusobno zakupljivanje terena i skladi$nih pro-
storija, s time da bi jedan dio zakupnine pripadao komuni a
drugi dio poduzeéu koje daje u zakup teren ili skladisnu
zgradu. :

U mnogim je pomorskim zemljama praksa da se pomor-
ske agencije bave nizom djelatnosti iz domene pomorske priv-
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“tvore organsku cjelinu eliminiramo pretjerano

rede, za razliku od prakse koja je kod nas usvojena a prema
kojoj nae pomorske agencije posjeduju uZzu registraciju rada.
Naravno, i jedan i drugi sistem moze imati svojih dobrib ali
tako isto i svojih lo¥ih strana. U%a je specijalnost u neku
ruku korisnija u pogledu kvaliteta rada, dok § druge stranc
§iri djelokrug rada $to uZiva jedno poduzece, eliminira suvisna
posredstva a time zajamduje vecu ekspeditivnost u poslu. Po-
stavlja se pitanje ne bi i bilo korisnije kada bi pomorske
agencije uz dosadadnje poslove mogle obavljati i $pediciju
robe. Obuhvacajuéi sve poslove funkcionalno povezane i koji -
raspacavanje
poslova na nekoliko nosilaca. Mozda bi bila korisnija praksa
da se za poslove transportnog a poscbno pomorskog osigu-
ranja osnuju posebne podruZnice osiguravajucih poduzela.
Takve bi specijalizirane podruznice mogle raditi u svim na-
§im pomorskim lukama, a preko mreZe tuzemnih i inozemnih
Spedicija razgranale bi svoju poslovnu djelatnost specificnog
transportnog osiguranja, i to na daleko Sirje podrucje nego $to
je lutki priobalni pojas. One bi trebale unaprediti praksu
osiguranja protiv rizika transporta robe na moru i na drugim
saobradajnim putevima, zatim osiguranje protiv rizika oftelc-
nja tereta prilikom njegova uskladiftavanja, uircaja, iskreaja,
prekreaja, kod gradnje i porinuéa brodova, osiguranje brodo-
va, posade i putnika, lucke rizike sudara brodova itd. Te bi
podru¥nice bile u stanju da bolje prate dogadaje i zbivanja
koja predstavljaju predmet njihova rada, te bi na studioznoj
bazi mogle iskalkulirati premijske stope osiguranja koje ¢e
prurati moguénost optimalne uskladenosti interesa osigura-
telja i osiguranika na tom delikatnom podru¢ju priviednog o-
siguranja. Likvidacija $teta bi se takoder odvijala mnogo br-
Ye i pravilnije, jer bi na njoj radio veéi broj strucnjaka ver-
ziranih u toj specijalnoj grani osiguranja.

Luéki promet iziskuje, uz ostalo, i uproSéenje postupka
oko carinjenja robe. MoZda bi unutar samih luka bilo po-
trebno uvesti veli broj carinskih odjeljaka. Dokumentaciju
oko carinjenja takoder bi trebalo ograniditi. Roba ne bi tre-
bala ¥etati od transportnog sredstva do carinskog skladista pa



onda dalje u drugo transportno sredstvo, kao ¥ je to kod
nas Cest slucaj, veé bi se carinjenje trebalo obaviti u svakoj
prilici odmah istog ¢asa kada je roba prisjela iz inozemstva
u odredi$no mjesto to jest kod sredstva koje je istu dopre-
milo. Suradnja bi izmedu carinskik organa i stranaka (tran-
sportera, Speditera itd.) trebala biti temeljena na medusol-
nom povjerenju i obostranoj Felji da se carinske manipu-
lacije - odvijaju $to elasti¢nije, brze 1 efikasnije, postivajudi
naravno duh carinskog zakona, u kojemu treba gledati izraz
teznje da se Stite interesi zajednice.

Cesto puta lu¢ki promet biva zakréen zbog nedostatka
tegljaa (remorkera). I tom bi nedostatku trebalo doskoditi
pojacanjem remorka’ne sluzbe. Svaka bi nafa trgovadka lu-
ka, pogotovo one u kojima se¢ odvija intenzivan meduna-
rodni i tuzemni robni promet, trebala raspolagati vedim bro-
jem remorkera razne velidine i kapaciteta, koji bi se u peri-
odu mirovanja u jednoj luci (tj. kada u istoj nema dovolino
prometa) mogli koristiti za obalnu remorka’u ili za Judku
remorkazu u kojoj diugoj luci, gdje je promet &asovito in-
tenzivan. Veliki bi se remorkeri mogli uposliti u svim trim
vidovima remorkaZe: lu¢koj, obalnoj i velikoj obalnoj. Na-
rayno, kod toga se postavlja pitanje na koji se nadin mogu
uskladiti interesi obavljanja jedne ili druge ili trede vrsti re-
morkaznih usluga. To se moZe postiéi jedino sustavnim pra-
¢enjem tuzemnog i medunarodnog trriSta remorkafnih usluga.
Metodama poslovne statistike i evidencije, zasnovane na na-
uénim principima, pomoéu kojih se mogu otkriti izvjesne- za-
konitosti i pojave svojstvene toj i toj vrsti privredine djelat-
nosti, treba pratiti slucajeve havarija na moru, frekvenciju
remorkaZze brodova koji ne plove viastitim pogonom (rasho-
dovani i stari brodovi), intenzitet promta brodova u pojedi-
nim lukama (a to je opet usko povezano sa- strukturom i s
kretanjem robnih tokova) i opéenito uzevéi sva ona zbivanja,
sve one mianipulacije koje iziskuju angaZiranje tegljada kao
transportno-tehniékih jedinica. U raznim se lukama u- svijetu
obavljaju raznovrsne gradnje tehni¢kih objekata, na gradi-
liftima se montiraju raznovrsne konstrukcije i dijelovi, koji
se Cesto' puta dopremaju iz najudaljenijih krajeva svijeta si-
stemom remorkaze. U svijetu je poznata rotterdamska firma
Smit Internationale Sleepdienst koja je specijalizirana za re-
morkaZzu brodova i tehni¢kih objekata na velikim relacijama
(preko svih oceana i mora $irom zemaljske kugle). Ta firma
ima odli¢no organiziranu sluZbu pradenja konjukrure na svjet-
skom trZiftu remorkaZnih usluga te raspolate velikim brojem
jakih remorkera rasporedenih na glavnim prometnim &vo-
riftima po svjetskim morima. Te su jedinice spremne da u
svakom dasu interveniraju u sludajevima nezgoda na moru i
da preuzmu u tegalj i najveée objekte kao %o su, na prim-
jer, plutajuéi dokovi, veliki prekooceanski brodovi, mostov-
ne konstrukcije i drugo. Bilo bi dobro da se kod nalih po-
duzeca koja se bave i remorkaznim uslugania, detaljno raz-
motre sistemi tarifiranja_takvih usluga to jest da se proudi
da li je bolje da se tegljarinski stavovi zasnivaju na velidini
odnosno na jadini tegljada (izrafenoj u konjskim snagama
njihovih pogonskih strojeva) ili pak na velidini tegljenog ob-
jekta (izraZenog u brutto registarskim tonama teglinih bro-

dova). Za prekooceanska tegljenja postoje posebne cijene koje
se ugovaraju na bazi relacije koju sé ima preéi, na bazi veli-
¢ine objekta tegljenja, na bazi vrsti tegljenog objekta. uzi-
majuéi u obzir specifiéne okolnosti uvjetovane atmosferskim
prilikama i pojavama na moru, jednom rijelju sezonom u
Lojoj se tegljenje ima obaviti. Mozda je za vlasnika tegljada
konyenijentnije i uopée preciznije obradunavanje usluge teg-
ljenja zasnovano na velidini tegljenog objekta, dakako uzi-
maju¢i u obzir i trajanje same usluge tegljenja. Prema koris-
niku remorkaZe ispada pravedniji i u vecoj mjeri fair takav
nacin naplate u¢injenih mu usluga. Na primjer, u jednoj ma-
loj i uskoj luci lak$e je dotegliti na vez manji bred nego li
veliku plovnu jedinicu. Netko bi u prilog teze da se primi-
jeni nacelo tarifiranja remorkaznih usluga prema jadini re-
morkera, mogao navesti ¢injenicu da razlika u naplati teglja-
rine 1 tako dolazi do izrazaja u tome Sto remorkara veleg
broda mozda duZe traje i da se za veéi brod mora even-
tualno pribjeéi upotrebi veleg broja tegljada. U svakom slu-
¢aju, pitanje je plasmana remorka¥nih usiuga i nihova ta-
rifiranja vezano posebnim studijem i potrebom da se takvi po-
siovi odnosno njihov rentabilitet i produktivnost konstantno
enaliziraju. Ne smije se smetnuti s uma da je remorka¥a zna-
¢ajna stavka u sveukupnim luékim trotkovima jednog broda,
o kojima mnogo puta (u cjelini uzeto) ovisi da li ¢e brodo-
vlasnik pristati da dopremu odnosno ukrcaj robe obavi u
cvoj ili onoj luci.

U svrhu bolje obavijeStenosti svih onih koji su zaintere-
sirani na radu brodova u jednoj luci (krcatelji terera, prima-
oci tereta, uvoznici, izvoznici, $pedicije, osiguratelji, lulke
vlasti, pretovarna poduzeéa, agencije itd.) bilo bi dobro da se
1 kod nas uvede institucija takozvanih »reporting agents« to
jest agencija specijaliziranih u pribavijanju informacija o bro-
dovima, o njithoyu kretanju, dolasku ili odlasku iz luke itd.

Takve agencije obavljaju posac slidan cnome kojim se
bave otprilike novinska poduzeta. U okolnostima intenziv-
nog luékog prometa, postojanja velikog broja plovidbenih po-
duzeta, brodova, linija, odlazaka, dolazaka brodova, pro-
meta robe, putnika itd., veoma jc prakti¢no i korisno ako ¢ov-
jek moZe s jednog sluzbenog izvora biti upoznat o svemu
cnom §to ga interesira, pogotovo u slufajevima kada se radi
o hitnoj potrebi da se dobije neki podatak. U mnogim se stra-
nim lukama publiciraju dnevni listovi koji tretiraju dnevni
promet u jednoj ili u viSe luka, registriraju sve dogadaje usko
povezane sa zivotom luke, daju na pregledan i sistematski na-
¢in popis svih predstojeéih dolazaka i1 odlazaka brodova, u
posebnoj rubrici »manifesti tereta« izlazu u kratkim crtama
vrst i koli¢inu tereta koji ée kroz odredeno vrijeme biti do-
premljen u doti¢nu luku. 1 jo§ jedna stvar: objavljuju broj
veza na kojemu se doti¢ni brodovi nalaze u luci kao i broj
telefona pomodu kojeg je brod spojen s obaiom. Sasvim je
jasno od kolike je koristi moguénost da se brod za svojeg
boravka u doti¢noj luci moZe posebnim telefonom ukljuditi u
gradsku mrezu telefonskog saobradaja. Na taj se nadin iz-
bjegava gubitak vremena izazvan nepotrebnim tr!karanjem
ljudi s kraja na kraj po luci samo za to da se saopéi ili da
se primi neka obavijest ili poruka.



