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_ SUVREMENO STANJE LJUDSKOG
CIMBENIKA U SVJETSKOM BRODARSTVU

U radu se izlaZe, usporeduje s drugima i kriticki razmatra istraZivanje ljudskog cimbenika u
brctnidarstvu, koje su proveli inspektori i strucnjaci P&I kluba Ujedinjenog Kraljevstva 1993./1994.
godine.

Posebno su razmotreni osnovni pojmovi na kojima se zasniva istraZivanje, sustav upravljanja na
brodovima, mjerila i nacini zaposljavanja casnika, njihov odnos spram vlasnikova interesa, njthovo
radno iskustvo i zavrseni tecajevi strucnog usavrsavanja. Na kraju se razmatraju problemi raznih
nacionalnosti i jezika na brodovima s mijesanom posadom.

U zakljucku su kriticki ispitani argumenti za osnovne teze istraZivanja. Te teze polaze suvise od
nedostatnosti covjeka i implicitno umnogome afirmiraju postojeu birokratsku praksu. Inace se u
istraZivanju suvise zadovoljava formalnim utvrdivanjem aktivne upravljacke politike brodovima,
ublazava se problem sve manjih radnih kvalifikacija i iskustava pomoraca, ne vide formalne elemente
tecajeva za usavrsavanje i prikazuje dobro funkcioniranje visenacionalnih posada unatoc iznijetim
Cinjenicama koje govore suprotno. Siromasni socijalni odnosi i komunikacije na brodu postaju kod
viSenacionalnih posada jos siromasniji.

Kljucne rijeci: ljudski ¢imbenik, aktiono upravljanje, mjerila koalificiranosti, zavrseni tecajevi,
viSenacionalne posade, kritika osnovnih teza.

1. UVOD

Ve¢ priblizno trideset godina vlada shvacanje da je ljudska pogreska glavni uzrok
veéine nesre¢a na moru. U skladu s tim donijeto je viSe medunarodnih konvencija
koje su ovako ili onako preto¢ene u nacionalne pomorske zakone. Tako npr.
— STCW konvencija odreduje mjerila za osiguranje posade i za uvjerenja
(1978. godine, dopuna 1995.)
— u poglavljima SOLAS konvencije daje se medunarodni kodeks sigurnog
upravljanja te ureduju pitanje obuke posade i potrebnih vjestina na
raznim podrudjima.
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Polazei od tih i drugih konvencija u SAD-u je 1990. godine donesen Zakon
o sprefavanju zagadenja naftom. Tim se zakonom podize stupanj osiguranja
posade i upravljanja brodovima s obale. Republika Hrvatska donijela je 1998.
godine Pravilnik o svjedodZzbama i osposobljenosti pomoraca na brodovima
trgovacke mornarice, te viSe drugih akata kojima se pobolj$ava sigurnost plovidbe.
No to je samo normativna strana brodske funkcionalnostiisigurnostii tek jedan od
bitnih uvjeta kvalitete plovidbe (vidjeti: Bili¢i¢, Vio, 2000, 518-519).

Kako stoji sa stvarnom sigurnosti i ljudskim pogreskama, kakvo je faktitko
stanje na brodovima Sirom svijeta, moZe se ustanoviti samo empirijskim
istrazivanjima. No ta su istraZivanja veoma skupa i teka za provodenje zbog
rasprienosti brodova na velikom prostoru. Zato je svako izvedeno ozbiljno
istrazivanje jako dragocjeno kao izvor pouzdanih informacija. Jedno takvo
izvedeno je u organizaciji P&I Cluba Ujedinjenog Kraljevstva. Po ozbiljnosti i
obuhvatnosti, to istraZivanje zasluZuje posebnu paznju i zato éemoizloZiti njegove
bitne podatke i zakljuZke koji se iz njih mogu izvesti, a na kraju i naSe kriticke
primjedbe.

2. METODOLOGIJA

Koncepcijska je orijentacija istraZivanja takva da su dosada3nje inspekcije brodova
uglavnom provijeravale fizitko stanje brodova, a rad ¢asnika i posade i nacin
upravljanja brodom kao da je bio u drugom planu. Svake godine inspektori Kluba
obidu 500-600 brodova i, medu ostalim, nastoje procijeniti razinu rada posada.
Odlasci na brodove omoguéuju im skupljanje informacija o ¢asnicima i posadi
vezano za njihov rad i kvalifikaciju, za njihovu dob, nacionalnost, jezik i ostalo.
Tako su inspektori P&I Cluba od sije¢nja 1993. do sije¢nja 1994. godine obisli 555
brodova i sakupili podrobne informacije o ¢asnicima i posadi. Podaci su
prikupljani motrenjem, razgovorima i analizom dokumenata. Broj brodova i
ispitanika ¢ini reprezentativni uzorak iz kojega se mogu izvesti relevantni
zakljudci. Te su podatke analizirali stru¢njaci Instituta za pomorsko pravo iz
Southamptona i agenti upravitelja iz Londona, te objavili izvje$taj u tri nastavka u
Casopisu Safety at Sea International. Taj smo izvje3taj kriticki preispitali, usporedili s
nekim drugim sli¢nim spoznajama i izlazemo ga u preglednom obliku.

3. ODREDENJE POJMOVA

Pojam ljudskog ¢imbenika uvodi u znanost F. Taylor i znanstvenici koji djeluju na
njegovu tragu. Znadi im sve ono u radu i proizvodnji $to nisu strojevi i materijalni
uvjeti i §to se ne moze udiniti dovoljno konstantnim i predvidljivim (Fridman,
1964.). Taylor je gledao ¢ovjeka kao stroj ili strojni dio i time zanemario njegove
psihicke specifi¢nosti (Bili¢i¢, 1997.). Time je nehoti¢no pokrenuo istraZivanja
ljudske strane odnosa u radu. Rezultate tih istraZivanja uobli¢io je E. Mayo i zaCeo
$kolu ljudskih odnosa, prema kojoj u ljudi postoje &vrste psihicke i socijalne
pravilnosti, &ak i zakonitosti, koje valja uvazavati ako se hoce ostvariti planirane
ciljeve. No u praksi i preSutnim shvacanjima jo3 uvijek je nazo¢na izvorna
taylorovska struja prema kojoj je ljudski faktor nesto iracionalno (nepravilno i
nepredvidljivo) Sto valja zamijeniti strojevima. Ipak, treba reéi da je danas takvo
shvaéanje umnogome ublaZeno.
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U znanstvenim istraZivanjima prevladava shvac¢anje da se ljudski &imbenik
moze razloziti na vide svojstava, odnosa i osobina na koje se moze utjecati radi
postizanja Zeljenih ciljeva. U istrazivanju koje izlazemo, pod ljudskim
¢imbenikom se misli na umor, iskustvo, samodisciplinu, motivaciju, politiku
upravljanja, standarde za izdavanje uvjerenja, uvjete usluga, odanost, obuku,
jezik i okolinu (P&I Club, May 1996., str. 26.). Ovakvim odredenjem ljudski
&dmbenik je reduciran na operabilne osobine.

Tablica 1. Vrste velikih Steta

Vrsta Stete Postotak Dijagram
1k na teretu 39
2. | ozljede posade 23
3. osteenje imovine 10
4. povrede (ne posade) 8
5. | sudari 8
6. | zagadenje 5
7. | kazne 2
8 nenadoknadivi gubici pri 2
* | spaSavanju
9. ostalo 2
10. | uklanjanje olupina 1
Tablica 2. Uzroci Steta
Uzrok Postotak Dijagram
1. | pogreska ¢asnika palube 25
2. | pogreska posade 17
3. | pogreske potinjene na obali 14
4. | razni drugi uzroci 14
5. | gredke strukture 10
6. | greske u opremi 8
7. | mehanicke greske 5
8. | greske luckog peljara 5
9. | greske &asnika stroja 2

Izvor: P&l Club, May 1996., str. 26.
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Uza samo odredenje ljudskog ¢imbenika, kao osnovni pojmovi koji se
provlade kroz istrazivanje, javljaju se Stete na brodovima kao razlog i okvir
gledanja ljudskih pona3anja, ljudske pogreske prema vrstama i nositeljima, te
nadini upravljanja.

Sredeni podaci inspektora P&I Cluba dali su strukturu velikih $teta na brodu
i njihove glavne uzroke. U svezi sa $tetama, na prvome su mjestu po postotku
o3tecenja tereta i ozljede posade (vidjeti tablicu 1.). Naj¢e$¢&i uzroci Steta su greSke
¢asnika palube, greSke posade i pogreske na obali (vidjeti tablicu 2.).

Pitanja i odgovori ¢asnika i posade o odgovornosti za stanje broda upucuju
na veliko oslanjanje na dobar upravljacki sustav, a ne toliko na napore pojedinaca.
Prema zapaZanjima inspektora, napori pojedinaca imaju puno manje utjecaja u
praksi nego sustav impersonalnog upravljanja i kontrole. Suvremeno upravljanje
na brodovima koristi radije djelotvorne sustave nego briljantne pojedince. Kod
oko 70% svih provjerenih brodova, njihovo se stanje pripisivalo kontroli
upravljanja, doduse s neznatno manjim omjerom kod brodova kojima upravljaju
vlasnici (68%) od brodova kojima upravljaju upravitelji flote (77%), gdje se u
preostalih oko 30% kao odgovornog gledalo pojedinca, a to je uglavnom bio
zapovjednik broda, mnogo manje upravitelj flote (P&I Club, May 1996., str.
28.-29.).

Napominjemo da upravitelji upravljaju s 1/3 brodova, a vlasnici s 2/3. U tom
svjetlu valja gledati sve ostale podatke u vezi s njima.

4. AKTIVNA POLITIKA UPRAVLJANJA BRODOM

Pretpostavka je dobrog upravljanja da ¢e veée razumijevanje sustava i odgovornosti
dovesti do boljega rada. Nije dovoljno da sustav funkcioniranja broda, odgovornost
za to¢no obavljanje zadataka i postupanje pri moguéim te$kocama i opasnostima
budu napisani u raznim planovima, pravilnicima, dokumentima i priru¢nicima, ve¢
sve to treba biti u glavama i djelovanju veé¢ine ljudi na brodu i obali. Pisani plan
djelovanja u slutaju sudara ili zagadenja malo vrijedi ako ga znaju samo
zapovjednik i nekoliko rukovoditelja i stru¢njaka na obali.

Inspektori P&I Cluba nasli su da veéina brodova ima politiku upravljanja, a
oko 90% vlasnika i upravitelja tvrdi da je ta politika aktivna. To znac¢i da mnoge
kompanije imaju programe kojima osiguravaju tradiciju dobra upravljanja i
osjetljivost na ugled. Aktivna politika upravljanja jo§ znadi pravodobno i
kvalitetno reagiranje na odgovornosti vezane za sigurnost i operativne standarde.
Aktivna politika upravljanja uklju¢uje smanjivanje odstojanja izmedu upravitelja
i zaposlenika, uvazavanje od strane vlasnika/upravitelja svih interesa zaposlenih
koji ne Stete sigurnosti i osnovnoj ekonomi¢nosti, te stvaranje i odrzavanje
odanosti kompaniji.

Odanost ili pomanjkanje odanosti utje¢u na rad brodske posade. Odanost
pomorca svom poslodavcu, agentu ili upravitelju nuzna je za dobro funkcioni-
ranje broda. Istrazivanje P&I Cluba pokazuje da vise od 90% &asnika vjeruje kako
su im na srcu interesi vlasnika, a svega 5% zapovjednika kaze da ne mare za
vlasnikove interese. Nezadovoljnih ¢asnika manje je na brodovima kojima
upravljaju upravitelji flote.
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5.ZADOVOLJAVAN]JE MJERILA U POPUNJAVAN]JU POSADE

Zadnjih godina rasirilo se misljenje da brze tehnolosko usavriavanje i nastojanje
vlasnika na manjim tro$kovima dovodi do pomanjkanja pomoraca i do zaposlja-
vanja sve manje kvalificiranih ljudi. Na Dalekom istoku se smatra da velika
potraznja za ¢asnicima dovodi do zanemarivanja njihove kvalitete.

Istrazivanja P&I Cluba pokazuju da je veina pregledanih brodova imala
cjelokupnu posadu. Vise od 90% brodova ima posadu u skladu s mjerilima koje je
postavila drzava pod &jom zastavom brod plovi. Oni koji nisu imali odredene
¢asnike, npr. drugog strojara, imali su ispravne potvrde da im takvi nisu potrebni.
Nema dokaza da su drzave izdavale takve potvrde jer je bilo teko doéi do takvih
¢asnika, a nema dokaza ni da takva praksa dovodi do opasnih nepravilnosti u
sustavu (P&I Club, May 1996., str. 29.).

Isto tako, rasirilo se misljenje da agencije koje nalaze posade, rade slabo i
neposteno. Krititko preispitivanje podataka pokazuje da dio agencija ima prili¢an
broj pomoraca lose kvalitete i slabih kvalifikacija, ali da veéina agencija ima
kvalitetne i kvalificirane pomorce koji udovoljavaju standardima ISM-a.

Veéina brodskih kompanija 1990-ih godina koristila je bar povremeno
usluge agencija za pronalaZenje posade. Podaci kazu da su €asnici nadeni preko
agencija na 30% brodova, a docasnici i mornari na 46% brodova. Vlasnici se manje
oslanjaju na agencije, dok upravitelji preko njih popunjavaju polovicu svojih
¢asnika i viSe od 2/3 do¢asnika i mornara.

Mozemo zakljuditi da koriStenje agencija ne zna¢i smanjivanje zadane
razine broda. Vise od 90% ispitanih brodova ima posadu traZene razine prema
opéim mjerilima ili mjerilima drZave &ju zastavu viju. Ipak, ve¢ina brodova koji
zadovoljavaju mjerila, zaposljavaju ¢asnike i posadu izravno, a ne preko agencija.

6. OSPOSOBLJENOST CASNIKA I POSADE

Vlada uvjerenje da se zadnjih desetljeca smanjuje iskustvo i kolovanost ¢asnika
trgovatkih brodova. No podaci iz istrazivanja P&I Cluba ta uvjerenje ne potvrduju.

Vi$e od 15 godina provela su na moru polovica ispitanih ¢asnika i 90%
zapovjednika (od njih 549 ukupno). Iznad 15 godina plovidbe imalo je 55% prvihi
29% drugih &asnika palube. Ispod palube iskustvo na moru je ne$to manje. Vise od
15 godina plovidbe ima 82% upravitelja stroja, 50% prvih i 43% drugih ¢asnika
stroja. Vjerojatni je razlog tome to ¢asnici stroja prije od ¢asnika palube napustaju
sluzbu i odlaze u mirovinu. Od niZih strojara, jos prije napustaju sluzbu mornari.

" Odsteta za o$tecenje tereta premasuje visinom sve ostale odStete. Zbog tog
razloga vazno je iskustvo ¢asnika u odnosu na teret koji prevoze. Podaci istraZivanja
kazu da je 94% zapovjednika i prvih ¢asnika imalo odgovarajuce iskustvo. No zato
specifi¢no iskustvo na brodu za koji su odgovorni, nije tako dobro. Razlititi brodovii
vrste brodova, kao i razli¢iti poloZaji i funkdije na brodu, traze razlitita razdoblja za
upoznavanje s na¢inom rada i prilikama. Pokazatelj stjecanja iskustva moze biti
razdoblje preuzimanja duznosti. Iz podataka (vidjeti tablicu 3.) moZe se zaklju&iti da
se duza vremena preuzimanja posla ne smatraju nadinom stjecanja iskustva na
brodu. Naime, 1/4 ¢asnika nema ni dana za preuzimanje, a velika veéina od ostale
3/4 ima za upoznavanje s poslom najviSe 7 dana.
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Tablica 3. Razdoblje casnickog preuzimanja posla
Razdoblje Postotak Dijagram
4
1. | 7danaimanje 72 3
2% 1%
2
2. | nidana 25 25%
3. | vide od 14 dana 2
1

4. | 8-14dana 1 72%

Izvor: P&l Club, June 1996., str. 26.

Posada broda mora se stalno struéno usavrsavati. STCW je to zamislio kroz sustav
izobrazbe i svjedodzbe. Zavriene odgovarajuce 3kole i dobivene svjedodzbe, te
stalno osvjeZavanje i nadopunjavanje znanja i vje$tina kroz te¢ajeve, nesumnjivo
povecavaju kvalitetu rada ¢asnika i posade, ali povec¢avaju i povjerenje u vlastite
sposobnosti i mirno¢u u opasnim situacijama. Znanstveno je dokazano da
kontinuirana izobrazba smanjuje ljudske gredke i povecava predanost poslu, a
time posredno utje¢e na smanjenje broja nesreca.

Tablica 4. Tecajevi izobrazbe koje su pohadali casnici

Tedaj Postotak Dijagram

1. | Protupozarna zadtita 76

2. | PreZzivljavanje na moru 57 oo

3. | Rad naradaru % In

4. | Prva pomoé 21 7%

3 Automatski graficki prikaz - 604|| 2

radara '}

6. | Radiotelefonija 14 2

7. | Vjedtina preZzivljavanja 11 40 1 3

8. | Sigurnost tankera 10 30 4 |

9. | SOLAS 9 = 45
10. | Ispiranje nafte i inertnog plina 8 = H H {] et s
11. | MO 6 I] [I l]
12. | Opéa pomorska sigurnost 5 0 L L : I I

Izvor: P&I Club, June 1996., str. 26.
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U provjeravanju koje su izveli inspektori P&I Cluba nije trazeno da se
pokazu uvjerenja/potvrde o zavrienom obrazovanju ili te¢aju, veé se zadovolja-
valo izjavama da one postoje. MozZe se zaklju¢iti da je visok postotak &asnika
pohadao te¢ajeve i da su ti te€ajevi prili¢no razli&iti (vidjeti tablicu 4.). Od 5.535
Casnika koji su pohadali tecajeve, 57% je pohadalo 3 i viSe te¢aja, 18% samo jedan.
Ukupno su pohadali oko 47 raznih te¢ajeva, no najée3éi su protupozarni tetaj, te¢aj
za prezivljavanje na moru i rad na radaru.

Svjedodzbe ili uvjerenja o zavrinom tecaju potvrduju dodatne kvalifikacije
i omoguéuju preuzimanje odredenih odgovornosti. U izlaganom istrazivanju
posebno su provjerene tri vrste uvjerenja za opasne terete, tj. za kemikalije (DCC),
za plin (DCQG) i za tankerski teret (DCT). Od ukupnog broja ¢asnika, 13%
posjeduje ta uvjerenja, a od zapovjednika posjeduje ih 16%.

Veéina ¢asnika, 78%, ima samo jedno uvjerenje, 17% dvai4% tri uvjerenja.
Od nacionalnosti najvi$e uvjerenja (dvostruko viSe od prosjeka) imaju ¢asnici iz
Juzne Koreje, zatim japanski i greki ¢asnici.

7. ZASTUPLJENOST NACIONALNO MIJESANIH POSADA

Zadnjih se godina govori da nacionalno mije$ane posade nose niz rizika. Sigurno
je da nacionalno mije$ane posade imaju specifi¢nih problema koje nemaju
jednonacionalne posade, ali razni izvje3taji u kompanijama i izvjestaji inspektora
ne potvrduju neke velike teSkoée i opéu nepovoljnost nacionalno mijesanih
posada.

Inspektori P&I Cluba prikupili su podatke o nacionalnosti posada za ¢asnike
i do¢asnike. Program obilaska brodova 1993./1994. godine pokazao je da veéina ili
56% od postojecih 555 brodova ima mijeSanu posadu. Vece skupine
jednonacionalnih posada bile su one iz Isto¢ne Europe (126 brodova ili 23%).
Stupanj mijeSanosti stvarao je inspektorima pri ispitivanju neke teSkoce, posebno
pri utvrdivanju dominantne skupine.

Vedina ili 61% ispitanih brodova ima ¢asnike jedne nacionalnosti, a manjina
ili 39% ima €asnike iz vide nacionalnosti. Gotovo kod svih brodova (99%) mogla se
ustanoviti jedna nacionalnost kao dominantna, bilo da su joj pripadali svi ¢asniciili
je bila veéinska unutar viSenacionalne skupine ¢asnika.

Podaci pokazuju da je najviSe ¢asnika iz Europske unije i Istoéne Europe.
Od svih brodova, na njih 348 ili 62% ti su ¢asnici bili ili jednonacionalni ili
dominantni. Ni jedna druga geografska regija ne priblizava se tom postotku (P&l
Club, September 1996., str. 24.-25.).

Kod do¢asni¢kog osoblja prvo valja re¢i da je od 555 ispitanih brodova, 63%
imalo do&asnike iz jedne nacije, a kod ostalih je uvijek postojala dominantna
nacionalnost (za 4 broda se to nije moglo ustanoviti). Od ukupnog broja docasnika,
Europi pripada 40% (ili na 225 brodova). No za razliku od ¢asnitkog kadra,
docasnika ima velik broj iz Azije, osobito iz jugoistotne, koja daje docasnicki kadar
za 32% brodova. Na njima su azijski do¢asnici ili jednonacionalni ili dominantna
skupina. Mozemo zakljuéiti da dana3nji tipi¢ni brod ima ¢asnike iz Europe i
docasnike iz jugoistocne Azije.
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8. PROBLEMI JEZIKA I KOMUNIKACIJE

Razli¢ite nacionalnosti brodske posade znale razlilite jezike i probleme u
komunikaciji. RjeSenje je toga problema uvodenje radnog jezika. To je jezik kojim
se svi djelatnici broda koriste kad su na duznosti. Uistrazivanju koje izlazemo, bilo
je ispitano koliko se poznaje i stvarno koristi taj radni jezik. Buduéi da su €asnici
jedne nacionalnosti, a do¢asnici druge, valjalo je otkriti koliko i kako te skupine
koriste radni jezik i da li je radni jezik ujedno i njihov materinski jezik. Rezultati tih
ispitivanja dani su u tablici 5.

Veéinom se deklariranim jezikom koristi cijela posada. Odabrani jezici ogito
su djelotvorni u ostvarivanju zadataka. Gotovo polovica brodova (254) navela je
engleski kao radni jezik na brodu i u komunikaciji s ostalim brodovima i obalom.
Ako to usporedimo s podacima o nacionalnostima, vidimo da samo 3% posada
pripadaju nacionalnosti s engleskoga govornog podrudja, tj. da su iz Ujedinjenog
Kraljevstva, Sjedinjenih Ameri¢kih Drzava, Irske, Kanade, Australije, Novog
Zelanda i Juzne Afrike. Dakle, 90% posada, koje izjavljuju da im je engleski radni
jezik, ne koriste ga u svakodnevnom govoru. To znadi da najveéi dio radnih
komunikacija unutar brodova i izmedu njih te¢e na jeziku koji nije materinski ni
asnicima ni posadi. Sposobnost ¢asnika da te¢no govore engleski veoma je vazna,
a radni jezik ima i vaznu funkciju u ukupnome brodskom Zivotu.

Tablica 5. Radni jezici brodova

Prijavljeni radni jezik Materinski jezik
. Postotak brodova na kojima se materinski jezik podudara s
Broj brodova prijavljenim radnim jezikom
Jezik koji su taj jezik :
prijavili kao cijela posada | samo ¢asnici |samo do&asnici Ditkojod
radni posade
% % % 2
kineski 26 92 0 0 8
hrvatski 19 100 0 0 0
engleski 254 6 4 0 90
francuski 16 88 6 0 6
greki 33 67 33 0 0
korejski 33 94 0 0 0
ruski 73 100 0 0 0
ostali 101 93 3 1 3

Izvor: P&I Club, September 1996., str. 25.

Brodski inspektori P&I Cluba ispitali su te¢nost engleskog jezika medu ¢asnicima
tako da su ih poslije obavljenog razgovora rangirali od 1 do 10. Naravno, Casnici s
engleskoga govornog podruéja postigli su najviSe rangove. Rezultat za ostale je da
engleski dobro govore &asnici radioveze i palube i njih 3/4 imaju uspjeh od 7 do 10.
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Sposobnost govorenja engleskog povecava se s polozajem. Casnici stroja imaju
nesto lodije rezultate, vjerojatno zbog manje kontakata s vanjskim svijetom. U
cjelini se vrlo malo ¢asnika moze uvrstiti u slabe govornike engleskog jezika
(vidjeti tablicu 6.).

Tablica 6. Vladanje engleskim jezikom

Casnici na rangu Slabo Dovoljno Dobro Tetno
% % % %
zapovjednik 3 16 67 14
prvi ¢asnik palube 5 19 66 10
drugi ¢asnik palube 6 23 64 7
¢asnik radioveze 9 20 63 8
upravitelj stroja 10 26 55 9
prvi ¢asnik stroja 15 25 57 3
drugi ¢asnik stroja 16 26 51 7

Izvor: P&I Club, September 1996., str. 26.

Na osnovi podataka moZe se u vezi s jezikom zakljuditi dvoje:
1. engleski jezik je radni jezik broda i ¢asnici kojima engleski nije
materinski, vrlo dobro vladaju njime

2. viSenacionalne posade iz zemalja neengleskih govora koriste uglavnom
u radu na brodu materinski jezik, a engleski samo u slu¢aju nuzde.

9. KRITICKI ZAKLJUCAK

Tehnicki pristup sklon je gledanju tzv. ljudskog ¢&imbenika samo kroz pogreske i
Stete tj. kroz nedostatnosti Covjeka. Ukupno znacenje ljudskog &imbenika za brod i
plovidbu vrlo je veliko, ali se to prili¢no sporo usvaja u praksi. Pritom je izrazito
nagla¥ena razlika izmedu normativnog i stvarnog sustava na brodu. Za smanjenje
te razlike dragocjena su empirijska istrazivanja stvarnog stanja. Jedno takvo
istrazivanje koje su proveli inspektori i struénjaci P&I Cluba Ujedinjenog
Kraljevstva daje mnoge i pouzdane spoznaje o nekim bitnim pitanjima brodskog
Zivota i prilikama u brodarstvu. No tom istraZivanju mogu se uputiti neke
opravdane kritike.

Prvo, oslanjanje na sustav upravljanja, a ne na pojedince prikriveno brani
tradicionalnu birokratsku praksu na brodovima. To nije suvremeno upravljanje.
Prema suvremenim tendencijama u upravljanju, nastoji se na¢i neka ravnoteza
izmedu sustava i uloge pojedinaca, tako da se uvazava i pobolj$ava sustav, ali se i
odgovarajudi brine o li¢nostima i utjecaju pojedinaca.

Drugo, aktivna politika upravljanja nije dovoljno pouzdano ustanovljena
jer su ostaci birokratske prakse na brodovima vrlo snazni. Stoga bi valjalo pomnije
ispitati odnose uprave, ¢asnika i posade, te stvarnu odanost vlasniku ili
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upravitelju. Na3e istrazivanje iz 1992. godine kaZe da je odanost posade upravi
poduzeca vrlo niska (vidjeti Bili¢i¢, 1992., 34.).

Trece, vlasnikovo je zanimanje za jeftinijom posadom ¢injenica, i
zaposljavanje ¢asnika iz Europe i ostale posade iz Azije govori da je doslo do
snizavanja kriterija. Formalno utvrdivanje da li je posada kompletna prema
vazeéim propisima i uzimaju li se ljudi izravno ili preko agencija za zaposljavanje
pomoraca, ne daje dovoljno dokaza o odrzavanju razine zaposlenih pomoraca.

Cetvrto, iako se u zakljutku izvje$¢a P&I Cluba tvrdi da je radno iskustvo
tasnika na brodu jednako kao prija3njih desetljeca, to se podacima nedovoljno
dokazuje i to samo visokim postotkom &asnika koji plove 15 i viSe godina, a vrlo
malo paznje se daje prilicnom postotku onih koji plove ne samo manje od 15
godina nego i jednu do dvije godine. Podaci o razdoblju upravljanja teretom i
brodom govore vise o birokratskoj praksi nego o stjecanju iskustva na pravi nadin.
Podaci o zavr$enim tecajevima pokazuju zadovoljavajuce stanje samo za te¢ajeve
protupozarne zastite i preZivljavanja na moru, a sve ostalo nije zadovoljavajuce, to
viSe ako se uzme da je izvodenje tefajeva nejednako po kvaliteti i da se tecaj
priznaje samim dolaZenjem na satove.

Peto, nije dovoljno dokazana teza da visenacionalne posade dobro
funkcioniraju. Veéina je posada jo$ uvijek jednonacionalna i u njihovu poslu mate-
rinski jezik sluzi i kao radni i kao svakodnevni, osim za sluzbeno komuniciranje sa
subjektima izvan broda. Upravo zbog teSkoca koje proizlaze iz viSenacionalnosti,
stvaraju se dominantne nacije medu ¢asnicima i do¢asnicima. Vi$enacionalnost
sigurno jako pojaava odstojanje ili ¢ak jaz izmedu &asnika na jednoj, i obi¢nih
mornara, strojara i ostalih na drugoj strani. Oni inace jedni s drugima vrlo malo
komuniciraju, a ako su raznih nacionalnosti, tada vjerojatno njihova razgovora i
druZenja nema nimalo.

Opve kriti¢ke primjedbe ne osporavaju vrijednostizloZenogistrazivanja, ve¢
samo naznacuju potrebne i mogucée pravce buduéih istrazivanja.
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Summa
CURRENT STATUS OF THE HUMAN FACTOR IN THE WORLD SHIPPING
INDUSTRY

The paper aims at presenting, comparing and critically analyzing the human factor in the shipping in-
dustry, the research being made by the surveyors and experts of the P&I United Kingdom Club in the
1993 through 1994 period.

A special attention is paid to the analysis of the basic concepts that the research is based on, the control
system on board ships, criteria and methods of employing officers, their relation to the shipowner’s in-
terest, their working experience and completed training courses. The problem of different nationalities
and different languages spoken on board ships with a mixed crew has been analyzed too.

The conclusion deals with the critically examined arguments, being the basic thesis for the research. As
a starting point these theses take too much time to the problem of the lack of man on board and
implicitely very much recognize the current bureaucratic practice. But these researches meet only with
the formal determination of the current control policy on board ships, diminishing the problem of the
increasingly small number of seamen having relevant qualifications and working experience, not see-
ing formal elements in favour of training courses and appreciate the good functioning of the multina-
tional crew in spite of the already given facts saying quite the opposite. Poor social relations and poor
communications on board ships appear increasingly poor with multinational crews.

Key words: human factor, active control, qualification criteria, completed training, multinational
crews, criticizing the basic theses.



