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Zamisao da se upotrebi nuklearna energija za
pogon broda pojavila se (ozujka) 1939. godine kada
je talijanski fizi¢éar Enrico Fermi, koji se tada
nalazio u S.A.D., pred jednom grupom americ-
kih istaknutih znanstvenih radnika Ministarstva
ratne mornarice, odrzao u Washingtonu predava-
nje o znaCenju otkrica fisije jezgre urana. On je
tada istakao mogucnost, da se nuklearna fisija,
kontrolirana u jednom reaktoru sa uranom 235
moZe iskoristiti za proizvodnju energije koja bi se
mogla primijeniti za brodski pogon tj. na nukle-
arnu plovidbu povrSinsku i podmorsku.

Iskoristavanje nuklearne tehnike za ratne
svrhe ,izgradnja prvih reaktora i proizvodnja do-
voljnih koli¢ina nuklearnog goriva posluzili su
kao dovoljno Siroka osnova za poslijeratni razvoj
primjene nuklearne anergije za brodski pogon. Prvi
reaktori koji su omoguéili pretvaranje topline nu-
klearne fisije u elektri¢nu energiju na industrijskoj
osnovi imali su veliku tezinu, tako da su bili ko-
riteni na takvim mjestima gdje teZina nije pred-
stavljala nikakvu smetnju. Veoma brzo, kasnije,
uéinjen je u S. A.D. znatajan korak u smanjenju
teZine reaktora po KS, pa je donesena odluka da
se izgradi nuklearna podmornica.

Gradnja prve podmornice »Nautilus« zapocela
je 1952. godine, a dvije godine kasnije, nakon Sto
su uspje$no izvrSeni svi pokusi uvrStena je u sa-
stav Ratne mornarice S. A. D. kao prva podmornica
u svijetu s nuklearnim pogonom. Velike prednosti
upotrebe nuklearne energije za pogon kod pod-
mornica sastojale su se u tome Sto podmornica
dobiva ogroman akcioni radius i moZe ploviti pu-
nom snagom kroz dugo razdoblje pod vodom. Zbog
toga podvodna brzina povetana je do dotad ne-
sluéenih granica.

Vrijednost nuklearnog pogona za povrsinske
ratne brodove znadéajna je, jer omogucéava postiza-
vanje velikih brzina sa malom koli¢inom pogonskog
goriva. Taj je faktor privukao paznju ostalih rat-
nih mornarica u svijetu zbog prednosti u ratu, dok
se o ekonomiénosti pogona nije vodilo racuna, niti
je ona uzeta u obzir kao zapreka u ostvarenju
postavljenih ciljeva.

Danas je prihvaéeno misljenje da je nuklearni
pogon izvediv i kod trgovackih brodova i 22 godine
nakon $to je prvi reaktor koriSten na moru u »Na-
utilusu« (i danas) postoji ve¢ flota od oko 300
brodova na ovaj pogon na moru.

Najveéi broj ovih brodova su brodovi za ratne
svrhe, pretezno podmornice, zatim sovjetski le-
dolomeci »LENJIN« (1959. g.) i »ARKTIKA« (1975.
g.), ameri¢ki brod »SAVANNAH« (1962. g.), za-
padno-njemaé¢ki »OTTO HAHN« (1968. g.), japanski
»MUTSU« (1974. g.), te dva broda NR Kine
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obalno putni¢ki brod »ZAN — THAN« i brod tra-
jekt »BAC PHANc.

Ukupno uzevsi do sada su svi ovi brodovi
prosli 30 milijuna nautickih milja u plovidhi i
1600 reaktor godina, Sto je sigurno dovoljno da
se stekne neki utisak i iskustvo o ponaSanju ovih
brodova za vrijeme njihove eksploatacije. U tom
razdoblju gubici ove flote su bili &etiri podmornice,
ali uzroci nijesu bili vezani za nuklearno postro-
jenje. Poslijedice u vezi radijacije i zagadenja bile
su beznacajne.

Izgradnja ratnih nuklearnih brodeva prido-
nijela je da su se neka pitanja 1 problemi kasnije
mogli razraditi i analizirati u praksi da bi se do-
nijela odgovarajuc¢a rjeSenja. Stefeno je izvjesno
znanje i iskustvo u pogledu gradnje, rada postro-
jenja, odrzavanja nuklearnog sistema, sigurnosti,
gkolovanja kadra, snabdijevanja goriva i radioloske
zaStite, ali se nijesu mogli dobiti korisni podaci o
cijeni broda i eksploatacionim troSkovima, jer se
ovdje radilo o izgradnji posebnog tipa broda. Danas
se gradi u S. A. D. nuklearni ratni brod »VINSINg,
¢ija ¢e cijena izgradnje dosti¢i iznos od 1.5 mili-
jardu dolara (oko 27 milijardi novih dinara). Ni
na osnovi izgradnje ostalih brodova ne moZe se
izvuéi prava ekonomska racunica koja bi upuéivala
na zakljucak da se pride, radi ekonomiénosti,
izgradnji trgovatkog broda, jer su svi povrSinski
brodovi gradeni kao brodovi za specijalne svrhe,
pretezno za ispitivanje ponaSanja reaktora za brod-
ski pogon.

Postoji viSe ekonomskih procjena poduhvata
da se izgradi jedan isklju¢ivo trgovacki brod na
osnovi ulaganja Vlada, brodara i brodograditelja
i da se pride zamisli njegove izgradnje. Mnogi
prihvaéaju da je ovaj poduhvat izvediv i praktican,
ali s uvjerenjem da nema ekonomske opravdanosti
i sa strepnjom i sumnjama brodara da ¢e se suotiti
s nekim nepoznanicama kao Sto je pitanje njegove
eksploatacije i odrZzavanja u odnosu na traZene
poostrene mjere sigurnosti.

Postoje¢a flota nuklearnih brodova, iskljucivsi
ratne brodove, veoma je skromna i mnogo manja
nego $to se pretpostavljalo u vrijeme puStanja u
plovidbu »Savannahac.

Razlozi za ovako spori razvoj primjene nukle-
arnog pogona leZi u prvom redu u ekonomié¢nosti.

S obzirom na je ovih brodova malo pokuSat
éemo u slijedeéem poglavlju o njima neSto potanje
reci.

1. POSTOJECI NUKLEARNI BRODOVI

1. »LENJIN« i »ARKTIKA«

Iako se o radu na podruéju djelatnosti nuk-
learnog brodskog pogona u Sovjetskom Savezu
nije nista znalo, izgradnja ledolomca »Lenjin« do-
kazala je da je taj rad zapoéeo dosta rano i da je
dostigao visoki stupanj razvoja. Kroz eksploata-
ciju pokazalo se da je nuklearni pogon na ovom




jrodu dao niz prednosti. Kao najglavnija je Sto
svojom velikom snagom (tri reaktora od kojih je-
dan rezervni) lakSe savladava ledene zapreke, a
vetom Sirinom prolaza kojeg otvara omogucuje
plovidbu brodova vete nosivosti, te uslijed veceg
radiusa kretanja (tri reaktora snabdjeveni s 80 kg
wrana dovoljno za godinu dana plovidbe) moZe se
dugo zadrzati u ledenom podruéju, bez rizika da
mu ponestane goriva i da ostane u ledu blokiran.
Ovaj 25.000 GRT ledolomac koristi se u arktickom
bazenu i njegova izgradnja smatra se veoma ko-
risnom, posebno iz razloga Sto je pogon radio bez
zastoja, te je i doneSena odluka da se pozuri sa
izgradnjom cijele flote ledolomaca. Upotreba ovog
broda je produzila sezonu plovidbe u arkti¢kom
pojasu, a vrijeme plovidbe konvoja koji slijede ovaj
ledolomac u ledu dosta se smanjilo. On ¢e se i dalje
koristiti u sovjetskom Sjevernom moru, gdje su
konvencionalni ledolomci neodgovarajuéi za tu
svrhu.

Privredni razvoj Sovjetskog Saveza zahtijeva
otito snaznu i suvremenu flotu ledolomaca za prat-
nju konvoja u Sjevernom moru. Zato je i sagraden
i drugi ledolomac »Arktika«, a uskoro se ocekuje
i izgradnja ostalog dijela flote ledolomaca.

Ledolomac »Lenjin« dug je 134 m., Sirok 27.60
m., gaz mu je 9.20 m. kod punog opteretenja, a
preko kontrolne plofe dobijaju se podaci o radu
stroja, navigaciji, atmosferskim prilikama, jatini
i debljini leda i dubini mora. Brod ima laborato-
rije za znanstvena istrazivanja. Reaktorsko postro-
jenje djeluje pouzdano i u slu¢aju nevremena i u
dodiru sa ledom. U proljece, 1963. g. sva tri reak-
tora ispunjena su novim elementima goriva prvi
put, nakon §to je svaka jezgra bila u funkciji oko
11000 sati. Zamjena nuklearnog goriva izvrSena je
u roku od 3 dana.

Ledolomac »Arktika« je veCe porivne snage,
a poSto je uSao u eksploataciju tek proSle godine
neki naroéiti podaci o njegovom ponasanju nijesu
ni mogli biti objavljeni.

Kod izgradnje ovih ledolomaca nije se obraéala
nikakva paznja ekonomicnosti niti se o njoj nesto
zna. Ona se smatrala sporednom s obzirom na na-
mjenu brodova i njihove prednosti. Ovo su, kako
¢emo kasnije i vidjeti, jedini brodovi koristeni
iskljugivo u komercijalne, ali specij alne svrhe.

1.2. »SAVANNAHc«

Nakon izgradnje »Nautilusa« i »Lenjina« u
S.A.D. je prevladalo misljenje da treba izgraditi
fto prije nuklearni trgovacki brod, da bi se doslo
do prakti¢nog iskustva, koje bi olaksalo i ubrzalo
radove na izgradnji jednog ekonomicnijeg tipa
trgovatkog broda. Donesena je odluka da se sa-~
gradi nuklearno putni¢ko-teretni brod, koji bi po-
sluzio za demonstracione i istrazivatke svrhe. Brod
je dobio ime »Savannah« po drvenom brodu koji
je prvi u povijesti brodarstva preSao Atlantik na
jedra i parni stroj, 1819. g. Namjera je bila da
brod posjeti §to viSe luka, da bi zemlje prihvatile
ovu vrst brodova, pa se zbog toga najviSe paZnje
posvetilo njegovoj sigurnosti. Zato je i nadzor nad
izgradnjom bio od samog pocetka temeljit i stalan

potev§i od nacrta i kasnije tijekom iskoriStenja
broda. To je bio eksperimentalni brod koji je tre-
bao dokazati primjenu i sigurnost nuklearne ener-
gije za brodski pogon.

Karakteristike broda su: duZina 185.51 m.,,
girina 23.77 m., GRT 15.858, snaga stroja 22.000 KS,
brzina 20.25 Nm/sat. Cijena broda je dostigla vi-
sinu od $ 45 milijuna ukljuéivsi istrazivacke radove
i cijenu reaktora od $ 16 milijuna.

Brod je usao u eksploataciju 1962. g. i u samom
podetku bio je u sastavu ratne mornarice S.A.D.,
sluzeéi propagandi kao demonstracioni brod, a ka-
snije je dan u najam (bare-boat charter) jednom
linijskom poduzetu, tako da je saobracao na re-
dovitoj liniji S.A.D. — Evropa. Posada je saci-
njavala 149 ljudi od kojih 40 na palubi, 55 u stroju
i 54 za opéu sluzbu. Mogao je ukrcati 60 putnika.
Kasnije je zbog poveéanih troSkova ukinuta put-
ni¢ka sluzba.

Za vrijeme plovidbe 8 godina bio je snabdje-
ven jednom gorivom (1968. g.), a pristao je u 45
raznih luka 34 zemlje.

Skupi eksperiment »Savannahac dokazao je
da nuklearni trgovacki brod moze ploviti bez opa-
snosti, jer se pokazao sigurnim i pouzdanim, te
ispunio u tom pogledu svoj zadatak.

To je bio najskuplji do tada sagradeni brod
$to je dokaz da se njegovom komercijalnom uspje-
hu nije poklanjala nikakva paZnja. Za vrijeme dok
je bio u linijskom poslovanju Vlada je preuzela
cbavezu da ¢e godisnjom subvencijom pokriti gu-
bitke broda i to je radila sve do sredine 1970. g.
Brod je do tada stalno plovio (izuzevsi 10 mjeseci
zbog spora sa posadom radi poveéanja placa).
Danas, zbog svoje neekonomiénosti, »Savannah«
teka na dozvolu da bude brod muzej u istoimenom
gradu, dok brodogradiliSte koje ga je gradilo viSe
ne postoji. Vlada S.A.D. nasla je jedino rjeSenje
u njegovom vezivanju.

1.3. »OTTO HAHN«

U SR Njematkoj smatralo se da jedna vi-
soko industrijska zemlja, kao Sto je ona, ne moze
sebi dopustiti da se ne bavi nuklearnim istraziva-
njima zbog konkurencije na svjetskom pomorskom
trzistu.

Zahvaljujuéi inicijativi »Drustva za iskorisca-
vanje nuklearne energije u brodogradnji i brodar-
stvu«,! pomoéi savezne vlade i podrsci Cetiri po-
morske pokrajine (Bremen, Hamburg, Schleswig
Holstein, Donja Saska) prislo se izgradnji prvog
nuklearnog broda, koji je dobio ime »Otto Hahn«
po istaknutom njemackom uéenjaku, nobelovcu,
koji se bavio proucavanjem nuklearne energije.
Vlada SR Njemacke investirala je u ovu vrijednu
investiciju $ 13.800.000 (1968. g.) odnosno 60%, a
ostale ¢etiri pomorske pokrajine 40%. Osnovna
zamisao zaposlenja broda bila je znanstveno istra-
yivatka sa svrhom ispitivanja koriStenja nuklear-
ne energije za brodski pogon. Imao je prostorije za
smjestaj 50 znanstvenih radnika i 60 clanova po-
sade, jer je sluzio i za obuku osoblja. Da bi se
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smanjili operativni troSkovi odluéeno je istodobno
da se brod koristi za prijevoz rudace iz Narvika
za luke Bremen i Rotterdam.

Karakteristike broda su: 15000 tona nosivosti,
snaga porivnog stroja 10000 KS, duzina 172.05 m.,
Sirina 23.40 m., gaz 9.20 m., brzina 15.7 Nm/sat.

Na prvim eksperimentalnim putovanjima po-
kazalo se da postrojenje vrlo dobro radi, da se
dobro ponasa u loSim vremenskim prilikama i u
temperaturama mora do 30 stupanja C. U komer-
cijalnom poslovanju bilo je dosta teSkoéa i izgub-
ljena je ¢itava godina dok je Vlada pregovarala
sa nekoliko zemalja da bi dobila plovidbene dozvo-
le za ulazak u luke. Pored prijevoza rudage brod
je bio zaposlen i na prijevozu fosfata iz Afrike, a
napravio je i pokusno putovanje sa teretom Zita
iz Argentine za Rotterdam, da se vidi da li ée moéi
za taj teret biti prihvacen.

Nakon cetiri godine eksploatacije reaktor je
ponovno snabdjeven gorivom u 1972. g. Do si-
jetnja 1975. g. brod je napravio 100 putovanja od
kojih 45 s teretom i prevezao 578.000 tona tereta.

Ni »Otto Hahn« nije dakle takav trgovacki
brod da bi mogao konkurirati ostalim brodovima
sa konvencionalnim pogonom. Vlasnici smatraju
da je previSe skup za prijevoz tereta, iako je nje-
gova cijena daleko manja od »Savannaha«. U to
vrijeme smatralo se da se za cijenu »Otto Hahn-a«
mogao kupiti konvencionalni brod, koji bi bio po-
kretan strojem od 22000 KS imajuéi brzinu od
21 Nm/sat, ali osnovna zamisao je zadovoljena, a
ta je da iskustvo posluzi kao podloga za daljnji
razvoj brodskih reaktora.

Spomenimo da je u SR Njemackoj utroSeno
oko $ 50 milijuna u prvih 12 godina istraZivatkog
programa za izgradnju nuklearnog broda u kojem
je iznosu ukljuCena izgradnja »Otto Hahn« i tro-
Skovi istraZivatkog centra u Geesthacht-u kod
Hamburga (15 milijuna $), a ostalo su troskovi
istraZivanja i razvojnog programa. Primjedba je da
se brod dugo gradio.

Sada se radi na tome da bi brod preuzelo naj-
vete brodarsko zapadno-njematko poduzeée »Ha-
pag Lloyd« u najam, ali ono Zeli da se prvo rijese
neizvjesnosti dobijanja dozvola za ulaske u strane
luke.

1.4. »MUTSU«

U Japanu je primjena nuklearne energije
najprije bila usmjerena na problematiku nukle-
arnog broda. U tom smislu izraden je program,
a u velikim industrijskim koncernima i brodogra-
dilistima osnovane su studijske grupe za prouda-
vanje primjene nuklearne energije za pogon broda.
Nakon S$to je izradeno nekoliko projekata raznih
tipova nuklearnih brodova i nakon dulje rasprave
i priprema kakav ¢e se brod graditi odlu¢eno je da
to bude istrazivaéki brod, koji je dobio ime »Mut-
su«, ime mati¢ne luke broda.

Brod nije mogao uéi u eksploataciju skorc
dvije godine nakon izgradnje zbog protesta ribara
i u kolovozu 1974. g. nakon §to je spor okoncéan
i brod kona¢no napustio luku, zbog greske na
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zaStitnom sistemu reaktora i ustanovljenoj radio-
aktivnosti, morao se ponovno vratiti radi popravka
Pod normalnim okolnosima brod je mogao nasta-
viti sa svojim pokusima odmah, jer je popravak
bio kratkog trajanja, ali zbog daljnjih protesta
popravke nije bilo moguce izvrsiti. Luka »Mutsu
u koju je bilo investirano oko DM 20 milijuna
a koja je trebala da bude mati¢na luka zadrZava-
nja broda promijenjena je dogovorom Vlade i tek
onda je brodu dozvoljeno da ude u luku, nakon
$to je 60 dana bio noSen vjetrom po Pacifickom
oceanu.

Karakteristike broda su: 8350 GRT, snaga po-
rivnog postrojenja 10000 KS, duzina 130 m., §i-
rina 19 m., brzina 16.5 Nm/sat. Sa 2.8 tona goriva
u plovidbi je brod imao akcioni radius od 174.000
Nm. Brod ima 60 ¢lanova posade i 20 znanstvenika-
istraZivaéa. Troskovi izgradnje od $ 15.5 milijuna
Sto znadi da su bili Cetiri puta veci od cijene jednog
konvencionalnog broda iste veli¢ine.

I ovaj brod sluzi specijalnoj namjeni, a ne u
trgovacke svrhe.

Poteskoce koje je ovaj brod imao kod zadr-
Zavanja u domaé¢im lukama dokazuju da se ne
moZe ocekivati ni za ostale brodove dobijanje
dozvole za pristajanje u japanskim lukama.

1.5. »ZAN THAN« i »BAC PHAN«

O kineskim nuklearnim brodovima ne moze se
mnogo reci, jer nema objavljenih podataka. Po-
znato je da je »Zan Than« (»Glas naroda«) obalno
— putni¢ki brod, a »Bac Phan« (»Bijeli Faniks«)
brodarica.

2. BLISKE PERSPEKTIVE

Osnovne teSko¢e kod odredivanja ekonomi¢-
nosti projekta, u Zelji da se izgradi pravi trgovadki
brod, sastoje se u nesigurnosti procjene tro$kova.
Ta nesigurnost nastaje uslijed pomanjkanja indu-
strijskog i brodogradevnog iskustva, pa ni jedna
procjena nije precizna.

Od 1958. godine vrSene su razne analize i ra-
sprave da se ocijeni konkurentska sposobnost nu-
klearnog broda u odnosu na konvencionalni ss
svrhom da se donesu odredena miSljenja u kojem
pravcu krenuti u izgradnji nuklearnih brodova.
U nadelu su ta razmi$ljanja ista i svode se ua
izgradnju odredenih tipova brodova, pa éemo neka
od njih i iznijeti, sabirajué¢i ih oko ovako postav-
ljenog temeljnog pitanja: ZASTO NE BISMO GRA-
DILI NUKLEARNE BRODOVE I KADA BISMO
IMALI DOVOLJNO NOVCANIH SREDSTAVA
U daljnjem radu ovim razmi$ljanjima dodat éemo
i naSa.

Neke analize poéinju u svojim uvodima od
zaliha goriva koje postoje u svijetu. U tekuéem
gorivu one se ocjenjuju za sada na oko 95 mili-
jardi tona, Sto je svijetu dovoljno samo za 35
godina i to, ako se uzme obzir samo sada$nja
godiSnja proizvodnja. Ukoliko se ne otkriju nova
nalaziSta brzo ¢e dakle do¢i dan kada ée zalihe
ovog goriva ponestati. Dokazane rezerve prirodnog
plina mogu trajati slijede¢ih 40 godina, a ugljena
ima dovoljno za slijede¢ih 100 i 200 godina ovisno




0 potrosnji i novim nalazi§tima. U vezi toga Engle-
7, kao proizvadadi ugljena, su misljenja da uko-
liko se ne otkriju nova nalazista goriva da moraju
odluditi da 1i koristiti sinteti¢ni tekuéi ugljikovo-
dik, koji se proizvodi procesom talenja ugljena i
koji zahtijeva velike i skupe investicije za izgrad-
nju odgovorajuéih pogona, ili koristiti ova sred-
stva i vrijeme za rjeSavanje problema vezanih uz
problematiku i operativnost nuklearnih brodova.

Mnogo je analiza napravljeno u pogledu tro-
$kova nuklearnog broda i mnogo usporedbi ovih
trokova s troskovima odgovaraju¢ih konvencio-
nalnih brodova. Te analize pokazuju da je nukle-
arno postrojenje ekonomski opravdano ukoliko se
primjeni kod brodova koji zahtijevaju veliku
snagu stroja. U zadnje vrijeme najviSe je uspo-
redbi napravljeno sa velikim i brzim kontener-
skim brodom na dugim plovidbenim pravcima sa
snagom stroja od 80.000 KS sa kapacitetom kori-
snosti za teret preko 70%. Takoder su pravljene
usporedbe flote nuklearnih supertankera sa veli-
kom snagom stroja i flote konvencionalnih sa
manjom snagom uz pretpostavku da obe flote
godiSnje prevezu isto tereta.

Danas je dokazano da je upotreba nuklearnog
pogona izvodljiva i korisna za odredene tipove
brodova. To se odnosi na brodove supertankere
(VLCC i ULCC),? brodove za rasute terete (bulk-
carrire), kontener brodove velike nosivosti, velike
putni¢ke brodove i ledolomce. Radi se u stvari ¢
brodovima koji se za vrijeme eksploatacije naj-
manje zadrzavaju u lukama, odnosno koji su pre-
teno u plovidbi, pa uslijed velike snage stroja i
velikog potroska goriva, a buduéi su danas$nje ci-
jene nuklearnog goriva povoljnije od cijena loz-
ulja, imaju mnogo manje troskove goriva od kon-
vencionalnog broda, (a kod broda u plovidbi gorivo
je, naime, najveéa stavka u njegovim zbirnim
dnevnim tro$kovima). Povoljniji odnos cijene nu-
klearnog goriva nastao je krajem 1973. godine,
jer su cijene loz-ulju tada naglo porasle (do danas
i oko 5 puta) zbog inflacije u svijetu i smanjenja
proizvodnje sa ciljem da bi postojece zalihe duze
potrajale.

1974. godine ministar trgovine S.A.D. izra-
zio je misljenje da bi S.A.D. trebale do ozujka
1975. godine donijeti odluku da li investirati u
nuklearne supertankere. On je smatrao, ukoliko
odluka bude da se ide u taj poduhvat da treba
osigurati ogromne sume drzavnog novcea i mije-
njati zakon o dotaciji. Bio je miSljenja, zbog po-
rasta cijena loz-ulja, da ¢ée brod od 400.000 tona
nosivosti sa strojem od 120.000 KS na nuklearni
pogon biti opravdana ekonomska investicija. U
S.A.D. je tada 5 poduzeta pokazalo interes za
izgradnju 23 tankera od 400.000 tona nosivosti
svaki, a ameri¢ki je senat odobrio da se za 1975.
godinu predvidi za vojni budet izgradnja nuklear-
nih ratnih brodova (nosafa aviona, podmornica,
razarata, krstarica i fregata) u okviru izgradnje
programa nuklearnih brodova. Poduzete »Globtik
Tankers, Inc. New York« predlaze izgradnju su-
pertankera od 1 milijun tona nosivosti, te nekoliko

tankera od iznad 400.000 tona. »Seres Shipping,
Inc. New York« prijavilo je Vladi S. A. D. izgradnju
3 ULCC od 600.000 tona svaki. Vlada S.A.D. je
ocijenila je da je nuklearni brod od 120.000 KS
ekonomi¢niji od odgovarajuc¢eg na loz-ulje, ako je
cijena loz-ulja $ 3.50 po barelu,® jer su tadaSnji
trogkovi loz-ulja iznosili oko 40%0 ukupnih dnevnih
trofkova broda u plovidbi. Ocijenivalo se da ULCC
od 414.000 tona nosivosti, brzine 21 Nm/sat sa
120.000 KS moZe biti izgradn uz cijenu od $
17.000.000 3to je tada bilo dvostruko od cijene
konvencionalnog broda istih karakteristika. Citava
ova rasprava oko izgradnje zavrSena je tako da je
u studenom iste godine »Americ¢ki drZavni savjet
za istraZivanje«? bio protiv izgradnje nuklearnih
brodova i dao prijedlog da se treba usmjeriti na
izgradnju brodova ledolomaca.

Na godi$njoj konferenciji »SEATRADEk, odr-
Zzanoj u Londonu, poéetkom travnja, 1974. godine
odrZan je seminar o ekonomiénosti nuklearnih bro-
dova. Uzet je za primjer nuklearni supertanker
od 600.000 tona nosivosti, snage motora 120.000 KS
i usporeden sa konvencionalnim istim tipom iste
veli¢ine ,optimalne snage 50.000 KS na relaciji
S.A.D. (istoéna obala) — Perzijski zaljev. Kod
ovog primjera je istaknuto:

— da nuklearni brod, s obzirom na ve¢u snagu
stroja, moZe postiéi brzinu od 19.45 NM/sat, dok
konvencionalni 15.05 NM/sat;

— da ¢ée uslijed veée brzine nuklearni brod
prevesti godisnje 864.000 tone tereta vise;

— da su operativni troskovi nuklearnog broda
veéi za $ 2 milijuna, zbog veteg broja posade
(stru¢njaci i lijednik), struénjaka na kraju, vecteg
osiguranja odgovornosti, troSkova odrZavanja i
troskova dobijanja godisnjih dozvola za pristajanje
u stranim lukama. U obzir nijesu uzeti admini-
strativni troskovi brodogradiliSta i izu¢avanje po-
sade za upravljanje nuklearnim pogonom;

— da ukoliko se uzme u obzir cijena loz-ulja
od $ 7.50 po barelu (danas je oko $ 10.50) kod
konvencionalnog broda da bi nuklearni brod imao
manje troskove goriva za oko § 1.9 milijuna go-
didnje uz snagu stroja oko 2.1/2 puta vetu.

— da bi nuklearni brod na ovoj relaciji mogao
pokriti tro$kove poslovanja vozarinom od $ 7.55
po toni tereta za razliku od konvencionalnog ko-
jem treba $ 8.34. Drugim rije¢ima sa § 8.34 kon-
vencionalni brod pokriva svoje troskove, a nukle-
arni bi ostvario dobit od $ 3 milijuna cca na bazi
prevezenih 3.798.000 tona tereta godisSnje, ako se
u racun rentabiliteta uzme 65% cijene nuklearnog
broda, jer podnosilac ove studije smatra da se u
izgradnju nuklearnog broda mora ukljuéiti drzava
dotacijom, smatrajuéi da bi bez njene pomoci ovaj
brod bio preskup i nerentabilan.

Kod izlaganja postavljen je prigovor zaSto se
kod konvencionalnog broda nije uzela u obzir ista
snaga stroja. Dat je odgovor kada’se ekonomska
strana ove teme radila da nije bilo tankera u
svijetu sa veéom snagom stroja od 50.000 KS iako
se kasnije pokazalo da moZe. (Seminar je odrzan
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godinu dana kasnije). Dat je i prigovor da su
rezultati nuklearnog broda povoljniji, jer je uzeta
u obzir dotacija drZave. Znati, ovu usporedbu
ne mozemo smatrati toénom.

U jednom ¢lanku u »Atomuk, sijeénja 1975.
godine, koje su objavile Vlasti atomske energije
Velike Britanije® izjavljuje se da su u posljed-
njih 20 godina zadrZavale stajaliSte da je nukle-
arni pogon nekorisna ekonomska investicija, ali
sada nakon Sto su cijene loz-ulja porasle da je
doSlo do obrata u korist izgradnje nuklearnih
brodova.

Nekoliko vodec¢ih britanskih brodara pokazuju
posebni interes za izgradnju velikih kontejnerskih
brodova (krajem 1974. godine) tako da Vlasti atom-
ske energije Velike Britanije s ostalim zemljama
evropske ekonomske zajednice pristupaju zajed-
ni¢ki radu na projektu. Smatralo se, imajuéi u
vidu operativne troSkove kontejner broda od
80.000 KS, da je kod njega nuklearno postrojenje
ekonomicnije od dizel stroja. Ovo misljenje je dano
na bazi cijena loz-ulja 1975. godine, a koje ée si-
gurno slijediti porast, pa nije za ocekivati da ¢e
zemlje proizvadaéi nafte ikada i pomisliti da bi
ih smanjivale, Sto bi kad bi se zbilo, ekonomsku
ratunicu potpuno izmjenilo. Ocijenilo se takoder
da bi supertanker od 400.000 tona nosivosti na
nuklearni pogon mogao u 1980. godini isporuéiti
lozulje iz Perzijskog zaljeva u S.A.D. po cijeni
od § 8.15 po toni za razliku od konvencionalnog
tankera iste veli¢ine, koji bi tu isporuku mogao
izvrsiti na § 9.85 po toni. U &lanku se dalje navodi
da su cijene i moguénosti isporuke nuklearnog
goriva ve¢ osigurane za mnogo godina unaprijed
i da se ne ofekuje poveéanje cijena prirodnom
uraniju. :

Vlasti atomske energije Velike Britanije sma-
traju da Sto se kod nekog broda viSe trazi
veca snaga stroja i brzina to se dolazi do zakljucka
da je pogodniji takav brod na nuklearni pogon,
iako svima na prvi pogled izgleda da je to skuplja
investicija. Drugim rijeéima, sa snagom motora
ispod 40.000 KS ne isplati se graditi nuklearni
brod, od 40.000 — 80.000 KS nuklearni brod po-
kazuje bolju ekonomsku radunicu od konvencio-
nalnog S$to se ti¢e troSkova goriva, a iznad 80.000
KS neuporedivo bolju. Vlasti definitivno zauzima-
ju stav da nuklearni brod koji bi se iskljuéivo
koristio u komercijalne svrhe treba da bude do-
tiran od drzave kao i ekonomski rizik poslovanja
ukljucujuéi i sigurnost treba da bude zajednicki
rizik brodara i drZave.

Na proucavanju izgradnje nuklearnog broda
radilo je poduzeée »Vickers Ltd Shipbuilding
Group« i ono je izrazilo mi§ljenje da nema ekonom-
skog opravdanja za izgradnju, ali da ima tehnié-
kog, pa zato ne vjeruju da ¢e oni biti ti koji ¢e
prvi priéi izgradnji jednog nuklearnog trgovackog
broda.

Spanjolska je druga drZzava po proizvodnji
broja brodova u svijetu. Na medunarodnom simpo-
ziju u Madridu, travnja 1972. godine profesor Teh-
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nickog fakulteta, odjeljenja za brodogradnju —
Madrid, u svom izlaganju je takoder potvrdio da
su povecana cijena loz-ulja, stalno poveéanje snage
stroja i osjetno smanjenje cijene urana faktori
koji se stalno mijenjaju u korist izgradnje nukle-
arnog broda. On je tada iznio da je, ukoliko cijena
loz-ulja dode na $ 25 po toni (danas je oko $ 75)
nuklearno postrojenje ekonomiénije od dizel stro-
ja, ako je snaga nuklearnog postrojenja izmedu
70.000 i 80.000 KS. Medutim on smatra da kod
davanja ovakvog mi$ljenja nijesu uzete u obzir
dotacije, koje bi brodogradili§ta trebala da dobiju
da se opreme i pripreme za izgradnju nuklearnih
brodova.

ZAKLJUCCI:

Sve Sto smo naveli u ovom poglavlju, ako
dobro razmotrimo, upucuje nas na zakljucak da
nema ekonomske opravdanosti da se ide u izgrad-
nju nuklearnog broda koji bi se koristio iskljuéivo
u komercijalne svrhe. Kada se govori o ekonom-
skoj opravdanosti svi se slazu da je potrebna
pomo¢ drzave, jer bi inafe brod bio preskup i
nerentabilan. Ono Sto svakoga poti¢e da razmislja
0 izgradnji nuklearnog broda je povoljnija cijena
goriva; medutim sagledavajuéi veoma skupu ¢&itavu
investiciju to nije dovoljno za ekonomsko oprav-
danje poduhvata. Japan kao daleko najveéa bro-
dogradevna nacija u svijetu ne raspravlja uopée
0 ovom pitanju.

Iz svega iznesenog jasno je da se jo§ nitko
nije odlu¢io na izgradnju pravog trgovackog nuk-
learnog broda, jer smatra to velikim rizikom.

U analizama se najviSe spominje izgradnja
tankera (VLCC i ULCE), brodova za rasute terete
(bulkcarriera) i velikih kontener brodova. Osvrni-
mo se na njihove mogucnosti zaposlenja na svjet-
skom trziStu brodskog prostora, ne ulaze¢i dalje
u raspravu oko izgradnje velikih putni¢kih brodo-
va za koje je poznato da nikada nijesu bili ren-
tabilni, da su mnogi od njih i danas vezani, jer
drzavne vlasti nijesu intervenirale dotacijom, te
ledolomaca koji su zanimljivi samo za zemlje go-
grafskog polozZaja koje ih mogu koristiti.

Situacija na trziStu brodskog prostora za tan-
kere, posebno za VLCC i ULCC, je danas veoma
zabrinjavajuc¢a, zbog smanjene proizvodnje i po-
troSnje goriva u svijetu, da ova tonaza posluje sa
gubicima. Zbog toga je, prosinca 1975. godine,
uslijed nemoguc¢nosti zaposlenja bilo vezano 485
tankera sa ukupno 44.4 milijuna tona nosivosti,
za razliku od prosinca 1974. godine, kada je bilo
vezano samo 39 tankera sa oko 1 milijun tona.
Nemojmo zaboraviti da veéi dio tankerske tonaZze
ba$ ove veli¢ine, koja je danas ostala u eksploa-
taciji unato¢ slabog trziSta i niskih vozarina vozi
smanjenim brzinama i da je ipak najviSe ovih
brodova iznad 100.000 tona nosivosti vezano. I
pored ovakvih prilika i velikog broja ponistenja
ugovora o izgradnji ofekuje se, do kraja 1977.
godine, da ¢e oko 100 milijuna tona tankerske
tonaZe kao novogradnje uéi u eksploataciju, i jo§
povecati viSak brodskog prostora.




Svjetska tankerska flota sredinom 1975. godine
narasla je na 272.5 milijuna tona nosivosti i uz
99 milijuna tona kombiniranih brodova (brodovi
1 tekuéi i suhi teret po potrebi), koji mogu da se
tkljuée u prijevoze tekuéih tereta, svorila viSak
1 odnosu na potraznju brodskog prostora za oko
50 milijuna tona. S obzirom na daljnja predvidanja
izgradnje slijedecih godina prognoze predvidaju
ditgnu situaciju, a 1980. godine otekuje se visak
ove tonaZe ¢ak za oko 80 milijuna tona i to opet
pretezno VLCC i ULCC-a. Ovakva nagla izgradnja
ovih tipova brodova zasitila je trziste brodskog
prostora i sigurno je da za sada svaka daljnja
inicijativa na ovom polju otpada. Prema tome
graditi ovakve brodove na nuklearni pogon, bio bi
za sada potpuni promasaj, jer Sto se tice ekonomic-
nosti oni ne mogu dati povoljne rezultate ni za
slijedeéih 10 godina.

Ista je situacija i za brodove za rasute terete
(bulkcarriere) iznad 100.000 tona nosivosti.

Iz ovog razloga otito i S.A. D., nakon dugog
razmisljanja, ne Zele ulaziti u izgradnju ovih
tipova brodova.

U pogledu izgradnje kontener broda najbolji
je dokaz zapadno-njemacki plan o izgradnji koji
je za sada stavljen »ad acta«, a kojeg je financi-
rala Vlada (Ministarstvo za istraZivanje i tehno-
logiju u Bonnu). Radilo se u stvari o brodu
60.000 brutto reg. tona sa kapacitetom prijevoza
3.000 kontenera za kojeg Vlada smatra da ga je
nemoguée zaposliti na depresivnom trzistu. Vlada
je takoder do istih rezultata do$la u pogledu
izgradnje velikih brodova za rasute terete.

0 PERSPEKTIVI OPCENITO

Ovo pitanje razmotrit ¢emo do kraja. Sto mi-
slimo u slu¢aju da imamo obratnu situaciju na
trzidctu brodskog prostora, tj. da je ponude brod-
skog prostora daleko manje od potraznje. Za od-
govor treba da udemo u bit svih prednosti i ne-
gativnosti.

3. PREDNOSTI
3.1. RADIUS KRETANJA

Nuklearni brodovi imaju veliki radius kretanja
u usporedbi sa konvencionalnim brodovima.

Kod podmornice »Nautilus« je prvo punjenje
goriva trajalo 5400 sati sa kojim je ona prevalila
§2.500 Nm, od kojih 60%o ispod mora. Nakon zamje-
ne jezgre drugo joj je punjenje trajalo do kraja
1959. godine sa kojim je prevalila 93.000 Nm. Sa
treéim punjenjem trebala je prevaliti 140.000 Nm,
jer se kod svakog daljnjeg punjenja iSlo na po-
boljSanje iskoriStenja zahvaljujuéi provedenim
tehnologkim pobolj$anjima i manjim izmjenama
unutar jezgre. Kod »Lenjina« je prvo punjenje
trajalo (3 reaktora sa 80 urana) do proljeca 1963.
godine. Prema navodima jedno punjenje kod ovog
ledolomca dovoljno je za godinu dana plovidbe.
»Savannah« je sa jednim snadbjevanjem goriva
mogao prevaliti 300.000 Nm.

ZAKLJUCCI:

Danagnji konvencionalni brodovi zbog daleko
manjeg akcionog radiusa snabdijevaju se na odre-
denim bunker stanicama i u lukama gdje vrse ope-
racije ukrcaja-iskrcaja. Kada uzimaju gorivo u lu-
kama trgovackih operacija, nema gubitka vremena
i dodatnih trogkova u vezi isporuke goriva. Uko-
liko uzimaju na pojedinim bunker stanicama za-
drzavaju se nekoliko sati, a lucki troSkovi prista-
janja su mali.

Ocjenjujemo da bi »krcanje« nuklearnog go-
riva (iako mozda jednom u 3 do 4 godine) bilo
ipak skuplje od troskova zadrzavanja i lu¢kih tros-
kova radi snabdijevanja gorivom konvencionalnog
broda za isto razdoblje, ovo posebno ako uzmemo
u obzir isporuku nuklearnog goriva na samo od-
redenom podrugju gdje bi brod mogao s njim da
se snabdije, i troskova stajanja usljed izmjene
jezgre, a da i ne govorimo o problemu oko njegova
transporta, ukoliko bi to bila briga brodara.

Veliki akcioni radius je dakle prednost, ali ne
od bitnog znacaja da bi mogla utjecati na donoSe-
nje odluke o izgradnji nuklearnog broda, pogoto-
vo jer se danas konvencionalni brodovi mogu sna-
bdjeti loz-uljem u svim lukama svijeta.

3. 2. SMANJENI TROSKOVI GORIVA

U svim ekonomskim analizama kod usporedbe
troskova nuklearnog i konvencionalnog broda tro-
gkovi goriva su jedina povoljna stavka kod nuk-
learnog broda. Zato se i sva misljenja o izgradnji
nuklearnih brodova svode na predlaganje tipova
brodova koji zahtijevaju veliku snagu stroja, jer
je kod takvih brodova razlika u troSkovima goriva
sve izrazitija u korist nuklearnih brodova.

Sigurno je da ¢e cijene goriva kod konvenci-
onalnih brodova i dalje rasti, zbog razloga koje
smo veé ranije naveli, te bi time i razlike u tros-
kovima goriva bile jo$ izrazitije, posebno jer se
ne otekuje u narednim godinama povecanje cijene
urana.

ZAKLJUCCI:

Smanjenje troskova goriva je sigurno pred-
nost nuklearnih brodova; medutim ta prednost
trebala bi da bude i izraZena i u ukupnim dnevnim
troskovima kod usporedbe brodova, a to, ¢ini se,
nije sluéaj. Koli¢inski potrosak (1. gram urana 235
jednak je potrosku od 2.5 tona loz-ulja) je bez sum-
nje objektivna prednost nuklearnih brodova, jer
povecava prostor koji se moZe koristiti u korisne
svrhe (uz istu nosivost viSe tereta).

Cijena nuklearnog goriva za sada je dakle po-
voljna, medutim gledaju¢i u buduénost ukoliko
bi doilo do izgtadnje jedne prave flote nuklear-
nih brodova tegko bi bilo zadrzati misljenje da se
cijena uranu nece, poveéati, pa bi u tom slucaju
ekonomska racunica o kojoj se sada govori mogla
do¢i u pitanje.
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4. NEGATIVNI ASPEKTI
4. 1. SKUPA INVESTICIJA

Nuklearni brodovi u usporedbi s konvencio-
nalnim brodovima su skupa investicija. To poka-
zuju i cijene izgradenih brodova:

— »OTTO HAHN« nosivosti 15.000 tona izgra-
den je uz cijenu od $ 14. milijuna, od ¢ega je cijena
nuklearnog postrojenja 50%. Medutim za istrazi-
vanja u prvih 12 mjeseci utroSeno je dodatnih $
36. milijuna. Investicija je pokrivena 60%0 od dr-
Zava, a 40% od 4 pomorske pokrajine (Bremen,
Hamburg, Schleswig Holstein, Donja Saska). Sa
utro$enih $ 14. milijuna u to vrijeme (1968. g.)
mogao se kupiti, kako smo ve¢ naveli, konvencio-
nalni brod snage stroja 22.000 KS sa brzinom od
21. Nm. Ovaj brod zaposlen na trziStu u prijevozu
raznih tereta mogao je vozarinom pokriti samo
50%0 svojih operativnih troskova.

— »MUTSU« je izgraden uz cijenu od $ 15.5
milijuna. U doba izgradnje (1968. g. postavljenje
kobilice) s ovim iznosom mogla su se izgraditi 4
konvencionalna broda iste veli€ine.

— »SAVANNAH« je najskuplji do tada sa-
gradeni brod. Izgraden je uz cijenu od § 45. mili-
juna u kojoj su ukljuceni troSkovi istrazivackih
redova i cijena reaktora od $ 16 milijuna. Ovakva
skupa investicija mogla se koristiti samo na ob-
vezu vlade SAD da ée subvencijom pokriti razliku
izmedu operativnih rashoda i prihoda broda. Vla-
da je to &inila od kolovoza, 1965. godine do kraja
lipnja, 1970. godine, a onda je odlu¢ila da ga zbog
svoje neekonomié¢nosti predloZi za brod — muzej.

ZAKLJUCCI:

Razlika cijene nuklearnog broda u odnosu na
konvencionalni istih karakteristika je velika, s
obzirom da se radi o nuklearnom postrojenju, o
posebnim sigurnosnim konstrukcijama (nuklearni
za§titni sistem) koje treba da se ugrade, a sve je
to uveéano za inflatorna kretanja svih pratetih
troSkova materijala i radne snage.

Iskustvo s postojeéim nuklearnim brodovima
pokazalo je da ¢e inicijalni napori svake zemlje
koja bude gradila nuklearni trgovacki brod za-
htijevati dodadna novéana sredstva za ispitivanja
sigurnosti broda, dodatne investicije u brodogradi-
lista, obrazovanje kadra, te za razne druge trosko-
ve kojih nema kod konvencionalnih brodova, a ko-
ji prethode uvodenje nuklearnog broda u poslova-
nje. Ti se troskovi, bar za sada, ne mogu smanjiva-
ti u fazi razvoja nuklearnih postrojenja gdje te-
%i%te mora biti usmjereno na sigurnost i pouzda-
nost. Ove bi trogkove trebala snositi drzava i oni
ne bi smijeli opteretiti ionaku skupu investiciju,
kada se zna da je danas cijena nuklearnog broda
od 80.000 KS veéa za 50% od koncencionalnog. Ovu
razliku cijene navadamo kao ¢injenicu, dok o vi-
sini cijene neéemo govoriti, jer je pretpostavljeno
da ima dovoljno novéanih sredstava. Treba ipak
istaéi da je trziSte brodskog prostora na kojem
trazimo zaposlenje jedinstveno i da bi nuklearni
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brod, iako skuplji za 50%, mogao postié¢i iste voza-
rinske stavove kao i konvencionalni, §to ga ¢ini
potpuno nerentabilnim. Ulagati u neSto Sto je ne-
rentabilno, pa makar imali i dovoljno novcanih
sredstava, bilo bi rasipanje novca i besmislica.

4. 2. VECI OPERATIVNI TROSKOVI

Kod analiza operativnih troskova autori is-
ticu da pojedini elementi troskova nuklearnih bro-
dova nijesu pouzdani za usporedbu s trofkovima
kod konvencionalnih brodova, ali se svi slazu da
su ti troSkovi vedci.

Vedi bi se troskovi sastojali u slijedeéem:

— »troskovi stru¢nog obrazovanja«. Prisjeti-
mo se da je posada n/b »Savannah« odabrana skoro
4 godine prije pokusne voznje radi obuke i uvjei-
bavanja. Stru¢no je osoblje, radi temeljitog upo-
znanja sa reaktorom i specifiénim problemima, za-
vrSilo 15 mjese¢ni teaj u nuklearnoj pomorskoj
Skoli, koja je osnovana od poduzeéa »Babcook &
Wilcox« koj je izgradilo reaktor. Svjedodzbu stro-
jarskom osoblju izdala je komisija za atomsku e-
nergiju nakon obavljenih usmenih i pismenih is-
pita.

— »plaée posade«. Struéno osoblje posada mo-
ra imati vece kvalifikacije, pa prema tome i vete
osobne dohotke. Isto tako struéno osoblje u podu-
zet¢ima, koje rukovodi nuklearnim brodom u svom
sastavu mora imati struénjake, specijaliste ¢iji su
osobni dohoci veéi. Brodska posada je ovdje broj-
nija, ratuna se za 5 ljudi (3 inZinjera po jedan u
svakoj smjeni dnevno, 1 inZinjer elektrotehnike i
1 lije¢nik) pa sve ovo utjete da su place posade
vece kod nuklearnog broda u odnosu na konvenci-
onalni.

— troskovi osiguranja broda«. U slucaju »Sa-
vannah« osiguranje broda za vrijeme gradnje, osi-
guranje broda u eksploataciji i odgovornost za
$tete prema treéima Dbilo je pokriveno od
strane Vlade SAD. Osiguranje nuklearnog bro-
da za Stetu nanesenu tre¢ima u sluc¢aju nuklearne
nesre¢e prema -»njemackom nuklearnom zakonu«
pokriva drzava za iznos koji prelazi DM 500 mili-
juna. S policom osiguranja pokrivena je odgovor-
nost brodara i drugih osoba koje rade na planira-
nju, operativi, odrzavanju i popravku.

— »troskovi odrZavanja«. Ocijenjeno je da su
i ovi troskovi veéi. U te troskove spada nabavka
inventara, rezervnih dijelova, materijala za po-
pravke i odrZavanje, redovita dokovanja i reklasi-
fikacija broda. ,

— »troskovi dobijanja dozvola za pristajanje
u lukama«. Ovi se troskovi kod nuklearnih bro-
dova pojavljuju redovito i godisnje tj. da bi bro-
dovi nesmetano mogli pristati u razne luke svijeta
moraju prije dobiti pismenu dozvolu slobode kre-

tanja. %

ZAKLJUCCI:

Prirodno je da su tro$kovi-stru¢nog obrazova-
nja kadra i plaée posade vete s obzirom da kva-




litet kadra zahtijeva visoko stru¢ne kvalifikacije
odredenog struénog osoblja na brodu kao i struc-
njaka u tehni¢kom odjelu koji rukovodi odrzava-
njem broda. Smatramo da bi i ostali ¢lanovi posade
irebali imati veée plaée od onih na konvencional-
nim brodovima a $to ¢e i oni sami zahtijevati radi
rizika izlaganju radijaciji. Veéi broj posade kod
nuklearnog broda nece se smanjivati i razlika po-
vecanih placa ne mozZe se kompenzirati vetom au-
tomatizacijom broda, jer se ova sve viSe uvodi i
kod konvencionalnih brodova.

Problem osiguranja odgovaraju¢ih struénih
kadrova postoji i vjerojatno bi se trebao pronaci
pravi sistem njegovog Skolovanja. Zadnjih go-
dina postoji kod nas manjak pomorskog ¢asni¢kog
kadra (zbog odlaska na strane brodove ili traZenje
zaposlenja na kraju i nastavak $kolovanja na ra-
mim fakultetima), pa ée ovaj problem biti prisu-
tan i kod nuklearnih brodova $to moZe izazvati
neprilike i dodatne troSkove ukoliko se ne osigura
dovoljno stru¢nog kadra uz takve osobne dohotke,
koji ¢e dobro stimulirati posadu da ostane u ovom
zvanju na brodu.

Troskovi osiguranja broda su vec¢i, jer je i
vrijednost broda veca, a i osiguranje odgovornosti
prema tre¢ima je vece, jer naknade za pretrpljenu
ftetu mogu biti jako velike. Dok su u dosadaSnjim
slucajevima izgradenih nuklearnih brodova ovi tro-
§kovi bili na teret drzave koja je sagradila brod u
sluéaju vlasnosti brodarskog poduzeéa ovi bi tro-
Skovi znatno utjecali na povecanje troSkova bro-
da. Pitanje premija osiguranja jos nije ni rijeSeno.

Organizacija brodarskog poduzeta morala bi
biti na velikoj visini, posebno §to se ti¢e stru¢nih
sluzbi, da bi razlika povecanih troSkova odrzavanja
1 odnosu na ove troSkove kod konvencionalnih
brodova bila §to manja. Medutim, ona ¢e uvijek biti
kod nuklearnog broda veca zbog ve¢ih mjera za-
§tite protiv radioaktivnosti.

Iako éemo ne3to viSe kasnije re¢i o dobijanju
dozvola za pristajanja u lukama, spomenimo samo
ovdje da ovi troskovi postoje i da ¢e postojati do-
sta dugo vremena, te da obavljanje ovog posla tre-
ba biti povjereno posebnoj sluzbi u poduzetu, koja
¢e se baviti praé¢enjem i rjeSavanjem ovog pitanja.

4. 3. PITANJE SIGURNOSTI

Tehni¢ka izvedivost nuklearnog postrojenja
dokazana je ne samo na ratnim brodovima, ve¢ i
na »Savannahu« i »Otto Hahnuk, jer je svaki od
njih prosao pola milijuna nauti¢kih milja. Nukle-
arno postrojenje na ovim brodovima koriSteno je
ne samo na moru veé i u lukama. Manevarske spo-
sobnosti kod »Otto Hahn« pokazale su izvanredne
rezultate. KoriStenje nuklearnog postrojenja na
moru kod oba broda bilo je iznad 99%, Sto znati
da ukoliko je do$lo do nekih smetnji nije bilo
potrebno da se postrojenje duZe zaustavi prije ne-
go $to se stigne u luku.

Sigurnost je faktor koji se uvijek spominje
kada se govori o nuklearnom postrojenju iako je

na ova dva broda dokazano da je bilo u granicama
dozvoljenog i za ljude i za Zivot u moru. U mjes-
tima gdje je boravio »OTTO HAHN« bilo je samo
€% od dozvoljene granice radioktivnosti. U stroju
i prostorijama reaktora bilo je 15 do 20%o, a ispust
radioktivnih otpadaka ispod 12° od dozvoljenog.
Ameri¢ka je mornarica takoder vrsila ispitivanja
radioktivnosti u lukama gdje su pristajali ratni
brodovi, te se pokazalo da nije bilo povec¢anja ra-
dioktivnosti. Kod potonulih nuklearnih podmorni-
ca »Thresher« (1963. g.) i »Scorpion« (1968. g.) na
oko 10.000 noga dubine nije bilo zagadenja oko-
lice, a radioaktivnost je bila veoma niska. Radio-
aktivnost je mjerena uzimanjem uzoraka mora, ta-
loga s dna mora i krhotina nadenih na tom po-
drudju, a laboratorijske analize bile su povjerene
najboljim strucnjacima.

ZAKLJUCCI:

Iskustvo je pokazalo kod ovih brodova, uklju-
¢ivei i ratne brodove, da sigurnost nije bila do-
vedena u pitanje. Medutim, i »Savannah« i »Otto
Hahn« bili su sagradeni u svrhe ispitivanja
ponasanja nuklearnog postrojenja, pa je pona-
$anje ovih brodova ukljuéivsi i rad reaktora bilo
redovito i temeljito nadzirano od najpriznatijih
struénjaka u svijetu. Ne potcjenjujemo, ali nemo-
¥emo vjerovati u iste rezultate u koliko bi nukle-
arni pogon naSao Siru primjenu u trgovackoj mor-
narici i uz posadu &je znanje ne moZe dosti¢i zna-
nje najpriznatijih stru¢njaka.

Pokazalo se medutim, da je ipak dolazilo do
kvarova na turbinama, $tete na termozaStiti, gre-
faka u zavarivanju ili upotrebe loSeg bazi¢nog
materijala u izgradnji reaktora, kvarova na sisalj-
kama u cirkulacionom sistemu itd. Za sprijetava-
nje toga postoji jedino rjeSenje u boljoj kvaliteti
proizvodnje i veoma cestim i temeljitim kontro-
lama. Bilo koji dogadaj koji bi prouzrokovao ra-
dijaciju, bez obzira koliko opasna, bio bi jako ne-
ugodan, jer bi na njega reagirao veliki dio javnosti,
a da i ne govorimo ukoliko bi radijacijom doSlo
do gubitaka ljudskih Zivota.

U é&itavom svijetu, kada govorimo o ekoloSkim
problemima imamo dosta ljudi koji sa zabrinutoScu
gledaju na moguéu opasnost od nuklearne konta-
minacije, i u sluéaju da nesto pode loSe izvazvao
bi se veliki revolt javnosti. S druge strane psiho-
logki u¢inak na putnike i posadu jo$ nije dovoljno
razmotren, pa se ne znaju njegove posljedice.

Na moru ¢ée uvijek biti nezgoda kao Sto su:
potonuée, nasukanje, sudar, pozar i eksplozija i
teSko je za pretpostaviti da svi ovi dogadaji ne
mogu prouzrokovati radijaciju. I jedan bi sluéaj
bio dosta da se izazove revolt javnosti.

4. 4. DUZA IZGRADNJA

Izgradnja nuklearnog broda traje duZe od kon-
vencionalnog.

Postavljanje kobilice za »Savannah« bilo je
22. 5. 1958. godine, a pokusne voznje 20. 8. 1962.
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godine, $to zna& da je izgradnja trajala preko 4
godine.

Za »Mutsu« postavljena je kobilica studenog,
1968. godine, a pokusne voznje izvrSne su u prvoj
polovici 1972. godine, oko 3. 1/2 godine.

Izgradnja jednog konvencionalnog broda iste
veli¢ine traje 9/12 mjeseci.

ZAKLJUCCI:

DuZa izgradnja nuklearnog broda utjefe na ci-
ienu broda, a brodar dobijaju¢i kasnije brod, kas-
nije ga moze koristiti, pa gubi mogu¢nost ranije
zarade.

5. NERIJESENA PITANJA

Medu nerijeSenim pitanjima najvaznija su
sklapanja bilateralnih ugovora radi uplovljenja nu-
klearnih brodova u teritorijalne vode i luke stra-
nih zemalja i stupanje na snagu konvencije o od-
govornosti operatera nuklearnih brodova.

5. 1. BILATERALNI UGOVORI

Priobalne drZave mogu, prema »konvenciji i
statutu o medunarodnom reZimu morskih luka, Ze-
neva, 1923.«, postaviti svoje zahtjeve za ispunjenje
odredenih uvjeta prije nego $to dozvole da nukle-
arni brodovi koriste njihove teritorijalne vode i
luke. Ti se uvjeti ti¢u za$tite od izvjesnih rizika
u vezi nuklearnog broda, iako ovi brodovi udovo-
ljavaju uvjetima SOLAS konvencije.® koja obje-
dinjava tehnitka pravila i preporuke uz minimum
zahtjeva kojima moraju udovoljiti svi brodovi da
bi slobodno mogli pristajati u stranim lukama.

U nekim drZavama, aktivnim na nuklearnom
podrudju, veé nekoliko godina postoje zakoni i pro-
pisi za izgradnju i operativno kretanje ovih bro-
dova, ali ih veéi dio drzava nema. U drzavama
gdje postoje zakoni oni nijesu jedinstveni, tako da
dolazi uvijek do poteSko¢a kada neki nuklearni
brod treba da uplovi u teritorijalne vode ili luke,
jer treba da ima specijalnu dozvolu za uplovljenje
ili pristajanje.

Drzava kod koje je registriran nuklearni brod
treba da izda uvjerenje o sigurnosti nuklearnog po-
strojenja. Za izdavanje ovog uvjerenja ne postoje
jednoobrazne tehnike pretpostavke koje bi utvrdi-
le kriterije za izdavanje ovih uvjerenja, ve¢ svaka
drzava ima svoje standarde kojih se pridrzava. Za
sada svaka drzava mora Vladi zemlje koju namje-
rava posjetiti nuklearni brod dostaviti dokumenta-
ciju o sigurnosti nuklearnog postrojenja zbog ocje-
ne tehni¢ke sigurnosti broda. DrZzava koja prima
nuklearni brod utvrduje da li je brod graden u
skladu sa SOLAS konvencijom na temelju uvida u
dokumentaciju o sigurnosti nuklearnog postroje-
nja, utvrduje valjanost ostalih brodskih svjedodzbi
i-na osnovu toga potpisuje bilateralni ugovor. Ta-
ko je vlada SAD, da omoguéi »Savannahu« posje-
¢ivanje §to viSe luka potpisala bilateralne ugovore
sa vladama svih zemalja &ije je luke »Savannah«
namjeravao posjetiti i preuzela obvezu naknaditi
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sve nuklearne Stete koje bi »Savannah« mogao pro-
uzroé¢iti do visine od $ 500 dilijuna.

Pretpostavlja se, da drzava koja dozvoli up-
lovljenje nuklearnog broda treba poduzeti zaStitne
mjere za vrijeme boravka nuklearnog broda na
taj na¢in da na dolasku provjeri izvjeStaj o stanju
reaktora, kvalifikaciji zapovjednika i Casnickog o-
soblja i izvr$i kontrolu broda, a za vrijeme zadr-
Zavanja broda trebala bi vr§iti kontrolu radijacije
oko broda i u skladiStima na poéetku svake trgo-
vatke operacije zbog sigurnosti lu¢kih radnika u
okviru donesenog operativnog plana, imajuéi i
plan akcije za slu¢aj nezgoda.

ZAKLJUCCI:

Za sada su bilateralni ugovori izmedu drZave
u kojoj je registriran nuklearni brod i drzave do-
macina jedino rjeSenje da se dobije specijalna do-
zvola za uplovljenje broda u strane teritorijalne
vode ili pristajanje u strane luke. Dobijanje ovih
dozvola, ukoliko bi se jednog dana i pojavili pri-
vatni vlasnici nuklearnih brodova, trebalo bi da
i dalje ostane briga drzave kod koje je brod regi-
striran, jer ne vidimo moguénost drugog rjeSenja.
Postupak dobijanja dozvola i na nivou vlada jo§
je dugadak postupak koji bi trebalo pojednostaviti

Radi upoznavanja iznijet ¢emo ukratko postu-
pak koji je obavljen izmedu vlada SAD i SFRJ
da se dozvoli »Savannahu« uplovljenje u nase lu-
ke. Vlada SAD je preko svoje ambasade u SFRJ
zatrazila dozvolu uz dostavljanje dokumntacije o
sigurnosti nuklearnog postrojenja i obvezu za na-
knadu Stete. Ovaj zahtjev je drZzavni sekretarijat
za vanjske poslove proslijedio Drzavnom sekreta-
rijatu za saobraéaj i veze, koji je traZio miSljenje
savezne komisije za nuklearnu energiju. Eksper-
tizu je proveo Institut za nuklearne znanosti »Bo-
ris Kidri¢« u Viné&i. Dana je suglasnost uz uvjet
da nadleZni organ odobri operativni plan boravka
i kretanja broda u luci Rijeka i da se donese plan
akcije za slu¢aj nezgode i njegova organizacija uz
preporuke o vrSenju kontrole radijacije okoline
broda, kontrole kontaminacije tereta, radne snage
i ostalih koji su u kontaktu sa brodom. Na osnovu
ovog stava savezni sekretarijat za saobracaj i veze
donio je rjesenje o odobrenju pristajanja brodu.

Problemi oko dobijanja dozvola u odnosu na
zakone zemalja domaéina mogu uvijek nastati, jer
su zakoni o pojedinim zemljama razli¢iti, dosta slo-
Zeni, a postupci dugi i ponekad neelasti¢ni, tako da
ih nije u stanju niti jedan brodar sam voditi.

Za »Otto Hahn-a« je Zapadna Njemacka pot-

pisala ugovore sa Argentinom, Brazilom, Liberi-
jom, Holandijom i Portugalom 3to joj je oduzelo
mnogo vremena (zamislimo koliko bi onda trebao
brodar!). Radi ubrzanja ovog postupka vetina ze-
malja smatra da bi se trebalo dogovoriti i usagla-
siti da zahtjevi kojim se traZe dozvole budu jedno-
obrazni, jer bi ovakav postupak bio nemogu¢ uz
veliku flotu nuklearnih brodova u svijetu. Mozda
vidimo izlaz u tome da dokumentacija o sigurnosti
nuklearnog broda bude na brodu i bude automat-




ski priznata za valjanu od svih zemalja prilikom
uplovljenja broda u njihove luke. Ovim bi se ri-
jeSio i problem prisilnog pristajanja broda u neku
luku kao npr. zbog oboljelog &¢lana posade radi
bolni¢kog lijeénnja.

Naéin izdavanja dozvola proucéava ve¢i broj
medunarodnih organizacija kao i problem izdava-
nja garancije za naknadu Stete, pitanje od koga
moZe biti izdana da bi bila priznata u drugim ze-
mljama, te kako da postupak naknade bude brz,
zahtjev uvjerljiv, utvrdivanje visine Stete odgova-
rajuce, a isplata Sto efikasnija.

Do sada je u sluéajevima izgradenih nuklear-
rih brodova garanciju davala drZzava gdje je brod
bio registriran bez nekih dogovora o utvrdivanju
gore navedenih pitanja, jer osiguravaju¢a drustva,
nemajuci tgglgo kapitala, nijesu u stanju da dadu
garanciju za naknadu Stete u ovako velikim iz-
Josima.

Ova dva pitanja tj. pitanje dobijanja dozvola
ipitanje garancije za naknadu Stete ne moze rijeSiti
privatni brodar ili radna organizacija svojom ad-
ministracijom i teSko stetenim financijskim sred-
stvima. Jedino rjeSenje nalazimo u pomo¢i drzavne
administracije i u izdavanju garancije od strane
drzave.

5. 2. BRISELSKA KONVENCIJA

Najveéa potesko¢a za prolaz brodova kroz te-
ritorijalne vode i uplovljenja u luke nastaje zbog
pomanjkanja jedinstvenog zakona u pogledu od-
govornosti za Stetu koji bi bio prihvaéen od stra-
ne priobalnih drzava.

O ovom problemu se ve¢ viSe puta raspravlja-
loi on je nakon viSe od 10 godina rasprava jos
nerijeSen. U 1962. godini ve¢ina pomorskih zemalja
sstala se u Briselu i potpisala »konvenciju odgo-
vornosti operatora nuklearnih brodova«.” Ova tako
wana »Briselska konvencija« nije jo$ stupila na
sagu, jer je treba potpisati najmanje jedna dr-
java koja je izgradila nuklearni brod. Ocekuje se
uskoro potpis Zapadne Njematke &ime bi stupila
na snagu; medutim, konvencija bi bila obvezna
samo za drzave potpisnice. Glavni razlog Sto je
SSSR i SAD neée do potpisu je taj 5to se ona od-
nosi na sve nuklearne brodove (trgovacke i ratne)
pa ove zemlje, poSto imaju ratne brodove, nete da
je ratificiraju, jer se njome pored ostalog regulira
da pomorske zemlje imaju pravo pregleda i ratnih
nuklearnih brodova kada ulaze u njihove luke ili
plove njihovim vodama.

Po ovoj konvenciji potpuna je i iskljuéiva od-
govornost operatora nuklearnog broda s veoma ma-
lom moguénosti zaStite (zalbe). On odgovara za
svaku nuklearnu $tetu uz dokaz da je ona prouz-
rokovana nuklearnim gorivom, ili radijacijom, ili
proizvodnim ispustima. Ne odgovara jedino ako
dokaze da je nuklearna Steta nastala potpuno ili
djelomi¢no iz &ina ili propusta uéinjenog namjerno
od strane osobe koja je pretrpjela Stetu u kojem
ga sluéaju sud moZe potpuno ili djelomiéno oslo-
boditi odgovornosti (él. 2). Takoder ne odgovara

ako je §teta nastala u ratu, neprijateljstvima, gra-
danskom ratu ili buni (¢l. 8). Pravo zalbe ima sa-
mo u sludajevima ako je Steta nastala namjernim
¢inom druge osobe, ako je nastala kao posljedica
dizanja potonulog broda bez ovlaStenja operatora
ili drzave kod koje je brod registriran ili drzave
u kojim vodama se potonuli brod nalazi, te u slu-
¢ajevima izriito navedenim u bilateralnim ugo-
vorima.

Odgovornost operatora ograni¢ena je po brodu
na maksimum 1.500 milijuna franka, (na bazi vri-
jednosti zlata), $to je tada bilo (1962. g.) 110 mili-
juna ameri¢kih dolara. Pokri¢e ovog iznosa moZe
da bude djelomi¢no od osiguravajuceg dru-
$tva s time da razlika treba da bude pokrivena
drzavnom garancijom.

ZAKLJUCCI:

Od 1962. godine pa do danas konvencija nije
jo§ ratificirana. Cinjenica je da se na diplomat-
skom i politi¢kom nivou ne poduzima niSta, da se
ne zauzimaju konkretni stavovi i da se koristeéi
medunarodne organizacije IMCO® i SOLAS preispi-
tuje tekst konvencije da bi ona bila ratificirana i
prihvacéena od strane §to viSe zemalja. Na taj nacin
bi bio napravljen bar jedan dio posla, jer bi bilo
rijeSeno pitanje odgovornosit vlasnika nuklearnih
brodova za naknadu Stete treé¢ima izmedu Sto viSe
zemalja potpisnica. Za sada se ovO rjeSava bila-
teralnim ugovorima i svi su izgledi da ¢e se jos
dugo njima zemlje morati koristiti.

5. 3. OSTALA NERIJESENA PITANJA

Postoje i mnoga ostala pitanja koja za sada
ostaju nerijeSena i negativno utje¢u na donoSenje
odluke o izgradnji nuklearnih brodova.

ZAKLJUCCI:

— Nemoguénost izgradnje nuklearnog: broda.
Sva brodogradilista u svijetu nude svoje usluge za
izgradnju odredenih tipova konvencionalnih bro-
dova prema svojoj uZoj specijalizaciji i moguéno-
stima. Oni nude svoje usluge na temelju pismenih
ponuda iz ve¢ navedenih razloga, usljed cega se
nacrte. Ugovori o izgradnji potpisuju se nakon de-
taljno obavljenih razgovora gdje se utvrduju to-
¢no sve pojedinosti o brodu, cijeni i vremenu is-
poruke. Za izgradnju nuklearnih brodova nema
ponuda iz veé navedenih razloga, usljed cega se
brodogradnja i ustrutava da ulaZe dodatna
financijska sredstva u odgovarajutu opremu.

— Tehni¢ka neopremljenost brodogradilista.
Nema brodogradilista za sada koje bi prihvatilo
izgradnju trgovatkog nuklearnog broda, jer nijesu
pripremljena ni tehni¢ki opremljena. Isto tako niti
jedno brodogradilite ne bi ulagalo u svoju teh-
ni¢ku opremljehost velika financijska sredstva radi
izgradnje jednog ili dva nuklearna broda, jer
nema ekonomske ratunice. To bi se moglo
tek ocekivati ukoliko bi doslo do stalne izgradnje
nuklearnih brodova. Jer za izgradnju ovih brodova
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potrebni su dodatni i veoma skupi objekti, postro-
jenja i uredaji.

— Ogranifena moguénost popravaka. Ukoliko
bi nuklearni brod pretrpio neku Stetu nije u mo-
guénosti da bira brodogradiliSte gdje ¢e izvrSiti
pravak. Konvencionalni brod bi izvrSio taj po-
da izvr$i popravak, traZi ponude najblizih brodo-
gradiliSta pa odabere najpovoljniju ovisno o mje-
stu, cijeni i duZini popravka. U slu¢aju nuklearnog
broda trebalo bi birati brodogradiliSte medu oni-
ma koji ga po svojoj opremljenosti mogu primiti,
a to bi bio veoma ogranicen izbor, tako da bi mje-
sto, cijena i duZina popravka, dakle ekonomska
strana imala sekundarno znadenje, jer bi u prvom
redu izbor popravka zavisio o moguénostima. Za-
mislimo da je nuklearni brod pretrpio havariju
negdje na Dalekom Istoku i da mora da izvrsi po-
pravak. Konvencionalni brod bi izvrSio taj po-
pravak negdje u Japanu, gdje postoji moguénost
popravka u nekoliko japanskih brodogradiliSta, a
nuklearni brod ne bi to mogao u Japanu, jer ova
zemlja ne dozvoljava uplovljenje nuklearnim bro-
dovima.

— Osiguranje broda. Osiguravajuca drustva
pokazuju spremnost pokri¢a osiguranja, medutim
smatraju da ono ovisi o nizu faktora kao o tipu
broda, njegovoj namjeni, nacionalnosti vlasnika,
drzavi gdje je registriran, o kvalifikacijama posa-
de, Kklasifikacionom drustvu, moguénostima popra-
vka, prirodi tereta kojeg ce prevoziti, o mogu¢-
nostima dobijanja dozvole za pristajanje u stra-
nim lukama, o moguénostima koriStenja luka pri-
bjezista itd.

— Propisi klasifikacionih drustava. Propisi
klasifikacionih drustava imaju velikog utjecaja na
izgradnju nuklearnog postrojenja ukljudivsi tu i
zahtjeve za preglede brodske konstrukcije i stroja
za vrijeme vijeka trajanja broda, pa se oni moraju
i dalje usavrsavati. Sva vode¢a klasifikaciona dru-
gtva imaju svoja pravila o izgradnji nuklearnih
brodova, medutim kada ih se usporedi proturijec-
ja postoje, pa bi trebalo da ih se usaglasi putem
medunarodnog udruzivanja.

Iako je rano za sada govoriti, ali spomenimo
i to da se postavlja pitanje koja bi prodajna cije-
na nuklearnog broda bila nakon njegovog vijeka
trajanja ili koliki bi bili tro$kovi da se on stavi van
eksploatacije. Troskovi bi mogli biti visoki imajuéi
u vidu da se treba rijesiti sadrzine visoke radija-
cije. Sto se tite prodaje na kraju vijeka trajanja
za pretpostaviti je da ¢e tada postojati svjetsko
trziite prodaje polovnih brodova, ali postoje i ne-
ka nagadanja da bi se nuklearni pogon mogao u-
potrijebiti kao pokretni elektri¢ni generator. Ipak
treba razborito promisliti $to raditi s brodom i
pogonom na kraju njegovog Zivota.

REZIME

Iz ovog napisa je vidljivo da ima dosta nerije-
genih pitanja i problema u vezi izgradnje nukle-
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arnih brodova. Neéemo navadati one probleme
koji su manje vaznosti, ve¢ samo one najglavnije
zbog kojih ne bi ulazili u izgradnju i kada bi imali
dovoljno novéanih sredstava.

1). »Savannah¢, «OTTO HAHN« i »MUTSU«
izgradeni su radi prou¢avanja ponasanja nuklear-
nog postrojenja sa ciljem da se utvrde i dokazu
moguénosti njihove primjene za brodski pogon.
Svi su brodovi bili izgradeni u istrazivacke svrhe,
a niti jedan isklju¢ivo zbog komercijalnih razloga.
Inicijativa za izgradnju je bila u svim slucajevima
od drZzave i svi su bili veoma skupe investicije, jer
je pored same gradnje trebalo uloziti dosta sred-
stava za tro$kove istraZivatkog programa prije ne-
go se prislo njihovoj izgradnji. Svrha izgradnje je
bila da se dokaZe da se nuklearna energija moze
koristiti u svrhe mira i da koristi ¢ovjecanstvy, te
da se javnost uvjeri u njihovu pouzdanost i sigur-
nost, da se posjeti §to viSe luka dokazujuéi time
da ovi brodovi mogu slobodno saobracati kao i kon-
vencionalni brodovi. Medutim niti jedan brod ni-
je se pokazao ekonomski opravdan i njihovi re-
zultati obeshrabruju.

2.) Do sada nije izgraden niti jedan brod koji
se iskljuéivo koristio u komercijalne svrhe, da bi
se ocijenilo da li je njegova izgradnja ekonomski
opravdana, jer je rizi¢no njegovo zaposlenje.

3) Ranije pravljene analize su pokazale da bi
ekonomski bila opravdana izgradnja VLCC i
ULCC, te izgradnja velikih kontenerskih brodova
i brodova za rasute terete. Zadnje analize pokazuju
da je sada$nje depresivno trzite bas$ ovim brodo-
vima toliko zasi¢eno da je veliki dio ove tonaze ve-
zan, a s obzirom na veliki broj narucenih brodova
ove veli¢ine smatramo da bi graditi nuklearni brod
sada u ovim uvjetima trzista bio potpuni proma-
$aj, jer ne bi mogao dati poveljne rezultate bar
za slijedeéih 10 godina. Zato danas i ne postoji
moguénost izgradnje trgovackog nuklearnog bro-
da, jer imajuéi u vidu trziste brodskog prostora,
brodogradili$ta ne Zele da ulaZu sredstva u opremu
za izgradnju nuklearnih brodova, za koje brodari
ne pokazuju interes.

4) Kod izgradnje ovih brodova najveca je pa-
Ynja najpriznatijih stru¢énjaka bila posvecena teh-
ni¢kim rje$avanjima sigurnosti, posebno reaktora,
da bi se sprijetila radijacija. Ne moZemo vjerovati
u iste rezultate sigurnosti ukoliko bi jednom doslo
do izgradnje flote nuklearnih brodova.

5. Svaka nezgoda (potonuée, nasukanje, sudar,.
pozar, eksplozija) koja bi prouzrokovala radijaciju
bez obzira koliko bila opasna izazvala bi revolt ve-
¢eg dijela javnosti, a da i ne govorimo ukoliko bi
uslijed radijacije doSlo do gubitka ljudskih Zivota.

6.) Potesko¢e kojima je bio izloZen japanski
nuklearni brod »Mutsu« zbog zadrZavanja u luka-
ma Japana daju naslutiti da Japan neée dozvolja-
vati ni pristajanje stranim nuklearnim brodovima.
Naglasimo da je Japan najvaznije podruéje Dale-
kog Istoka za zaposlenja trgovackih brodova.




7.) Pitanje dobijanja dozvola i pitanje garan-
cije za naknadu $tete ne moZe rijediti brodar ili
radna organizacija teSko stedenim financijskim
sredstvima. To bi trebalo da ostane briga drzave.
Prije nego Sto se ude u izgradnju nuklearnih bro-
dova u komercijalne svrhe treba rijeiti pitanje
njihovog slobodnog kretanja u svim pomorskim ze-
mljama jednim medunarodnim sporazumom.

8.) Briselska konvencija nije jo$ stupila na
snagu. Treba preispitati tekst da konaéno bude pri-
hvacéena od Sto viSe zemalja i ratificirana. Odgo-
vornost za Stetu trec¢ima trebala bi da preuzme dr-
fava, jer investiranje u nuklearne brodove za sa-
da bi mogao biti interes samo drZzave kao pomorske
zemlje u cilju prestiZa u svijetu. Mozda bi se odgo-
vornost za Stetu mogla ublaziti, kao $to je to tan-
kerska tonaZa rijesila, da zemlje zainteresirane za
izgradnju nuklearnih brodova na medunarodnom
nivou prihvate uplaéivanje doprinosa, koji bi se
sakupljao u »nuklearni osiguravajuéi fond« iz ko-

jeg bi se dio Stete iznad utvrdene visine mogao

naknaditi.

9. Snabdijevanje gorivom (izmjena jezgre) bilo
bi moguce u ograni¢enom broju mjesta u svijetu
$to bi znaéilo velike dodatne troskove ukoliko bi
do odrediSta bilo potrebno duZe balastirati ili pak
kad bi se i nasla moguénost da se to obavi na ne-
kom drugom mjestu trebalo bi osigurati transport
i struénjake na vrijeme a §to u ovom momentu ne
bi iSlo bez problema.

10. Ogranicena moguénost popravaka na bro-
dogradilista koja su u moguénosti da te popravke
vrie.

MiSljenja smo da se nuklearna energija kao
rezultat ratnih potreba i ogromnih napora pojavila
u brodarstvu prije stvarne potrebe za njom. Cim
nuklearni pogon postane neodloZzna potreba covje-
tanstva vrlo ée brzo sebi prokréiti put i u trgo-
vackoj mornarici, pa ¢ée doba nafte proé¢i kao $to
je proSlo i doba ugljena. Kada ée se to dogoditi
teSko je za sada reéi, jer razvoj zavisi od niza
faktora koji se ne mogu predvidjeti.
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