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Deuga cevolucija u peijevozu na mocu

Pod gornjim naslovom objavio je
Casopis FAIRPLAY veoma interesan-
tan ¢lanak R. P. Holubowitza, potpred-
sjednika brodogradilista Ingall (SAD)
koji gotovo u cijelosti prenosimo.

Kad se govori o revoluciji u transportu najéesée se
tada automatski pomiSlja na kontejenerizaciju i na ono
Sto ona znai u prijevozu generalnog tereta. Jednako
znacajan prijelom zbio se i u prijevozu rasutih tereta
vodenim putem. U posljednjih 15 do 20 godina doslo je
do dramatskog snizenja prijevoznih troskova za rasutu
robu. Kroz posljednjih 16 godina trosak prijevoza rasutih
materijala snizio se za 259, a kraj ovog snizavanja jos se
ne moze sagledati.

Prijevoz rasutih tereta brodom dozivljava fundamen-
talnu promjenu iz Cega rezultira sve jaca ekonomska po-
vezanost izmedu izvora tih rasutih materijala i zemalja
njihovih potrosaca. Figurativno receno: svijet se s gledista
[rtansporta €ini mnogo manjim no 3to jest. Na pr. jedan
130.000-tonski bulkcarrier ¢ini Sidney u Austriliji blizim
Los Angelesu no Sto mu je Fresno u toj istoj drzavi. Mo-
deran brod za rasuti teret moZe jednu tonu tereta pre-
vesti 6.500 milja za 2 dolara, dok za jednaku svotu Ze-
ljeznica istu koliCinu tereta moZe prevesti samo 200 milja.

RAZVO] TANKERA

Najranija i najoitija manifestacija dramatskog raz-
voja -prijevoza rasutih tereta morem je pojava orijaskih
tankcra. Brodovi od preko 300.000 DWT veé su u sluzbi,
a izraduju se planovi i za jos vece, od pola milijuna pa
Cak i milijun tona nosivosti. Kretanje prema sve vedim
jedinicama posljedica je niZzih kapitalnih tro§kova po to-
ni, omogucenih uStedama u gradnji i poslovanju takvih

Suvremen kRombinirani brod za rasuti teret
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orijasa. Ekonomicnije je sagraditi jedan 150.000-tonski brod
nego deset 15.000-tonskih, ¢ak ako se uzmu u obzir i u-
Stede koje bi se dobile serijskom gradnjom. Na osnovu
cijene kostanja po 1 toni, na pr. za jedan 200.000-tonski
tanker ona iznosi tek 849/ cijene tankera od 100.000 DWT,
a gradnja dva 100.000,tonska tankera smanjuje cijenu na
93%, od one koja se placa za jednu takvu jedinicu. Isto
su tako ocite i uStede na troskovima posade. U gornjem
primjeru jedna je posada dovoljna da posluZuje i uprav-
lia tankerom od 150.000 DWT, dok ¢e za deset malih je-
dinica trebati i deset posada. Dalje, veliina posade ne ra-
ste proporcionalno s veli¢inom broda. Tro§kovi posade tan-
kera od 200.000 tona ne razlikuju se mnogo od trosko-
va posade broda od 100.000 DWT. Ni snaga potrebna za
pogon broda ne raste proporcionalno s njegovom velidi-
nom. Ako za brod od 100.000 DWT kao jedinicu snage o-
znacimo indeksom 1, onda bi se snaga potrebna za brod
od 200.000 DWT trebala oznaditi indeksom 1,5, a za brod
cd 300.000 DWT indeksom 2,1. Potrosak goriva, naravno,
raste proporcionalno s proizvodno$¢u motora, ali ne ra-
ste proporcionalno s veli¢inom broda. I u ovom slucaju
je jedan veliki tanker ekonomi¢niji nego veéi broj ma-
njih tankera ukupnog ekvivalentnog kapaciteta.

Kako je prije izloZzeno, ustede u troSkovima gradnje
i operativnim troskovima velikih tankera dovele su do
bitnog smanjenja cijena vozarina po toni nafte koju ispo-
rucju orijaski tankeri. Na ruti od Perzijskog zaljeva do
Britanije preko Rta Dobre Nade, na pr., indeks ukupnih
transportnih troSkova za jednu tonu nafte kod 100.000-
-tonskog tankera iznosi 1,65, a kod tankera od 300.000
DWT on je za 35%, nizi, tj. 1,08. Da li ée trend rasta pre-
ma sve velim veliCinama stvarno da se nastavi prema
brodu od 1 milijun tona ili jo§ veéem? — Vjerojatno ne!
Silazna linija troSkova zapocinje se poravnavati oko veli-
¢ina 250.000/300.000 DWT. Stoga (e, prema predvidanji-
ma pretezni dio buducih velikih jedinca spadati u kate-
goriju veli¢ine 200.000/300.000 tona, s nekoliko superori-
jaskih brodova iz kategorije 500.000/1,000.000 DWT, no ove
potonje treba shvatiti vise kao slucajni razvoj situacije,
nego kao trend. :

Zalvaranje Sueskog kanala god. 1956. direktno je u-
tjecalo na razvoj mamutskih tankera, a obratno, ovi su
pak orijasi ucinili ovaj kanal stvarno zastarjelim, barem
Sto se tife prijevoza srednjeistoéne nafte na svjetsko tr-
Ziste. Danas-je ckonomicnije ovu naftu na svjetska trzis-
fta dopremiti brodovima od 250.000 DWT i vise, nego Ji
malenim jedinicama, sposobnim za prelaz Kanalom. (Po-
novno otvoren Kanal danas bi mogli upotrebljavati bro-
dovi do 225.000 tona nosivosti pod balastom ali ekono-
micnost povralka broda kroz Kanal u balastu zavisit de
naravno o pristojbama). Osim toga u meduvremenu otvo-
reno je i nekoliko novih naftovoda. Ukratko, uloga Su-

Brod za prijevoz drvenih trupaca sHalo« od 23.547 DWT
moze prevoziti i zito u rasutom stanju



eskog kanala u buduénosti, ako on bude otvoren, bit ‘e
drugacija no $to je bila dosad. U americkom petrolejskom
prometu orija§ki tankeri dosad nisu igrali nikakvu ulogu,
osim §to su u relativno skromnoj mjeri utjecali na veli-
¢inu tankera koji su petrolejem snabdijevali americ¢ko tr-
Ziste. Razlog za to osebujna situacija u snabdijevanju SAD
naftom pomocu kvota, domadi izvori te potrebe za deri-
vatima. Osim toga ograniCavajui je djelovala i dubina
vode u lukama Gulfa i Istofne obale te visoko razvijena
mreza naftovoda. Nedavno otkrice velikih rezervi nafte
na Aljasci sada pruza mogucnost da se i u americkom
prometu naftom pojave orijasi, a vjeruje se da bi 20 do
3¢ takvih jedinica mogle prometati kroz Svjeverozapad-
ni prolaz. Ovaj potez mogao bi imati za posljedicu da i na
ostalim pravcima dopreme nafte za SAD dode do upo-
trebe velikih tankera. Ako eksperiment sa Sjeverozapad-
nim prolazom ne uspije, veliCina americkih tankera vje-
rojatno neée premasiti 150.000 DWT, a i tih ¢e biti malo.

PROMJENJENA ULOGA TRAMPERA

Sve do pred relativno kratko vrijeme, ne viSe od
10—15 godina, veci dio suhih tereta u svijetu bio je tran-
sportiran neuglednim, neefikasnim, ali zato romanti¢nim
brodovima — lutalicama, veli¢ine ispod 10.000 DWT. Ame-
ricki »LibertaSi« pod zastavom mnogih zemalja uvelike
su ucestvovali u tom prometu. Iako se danas u nekim
zemljama of€ituje nostalgina teznja da se »Libertasi« za-
mijene novim, neSto vecéim »Freedom«-ima trend u prije-
vozu rasutih roba pomice se u pravcu specijalno projek-
tiranih, mnogonamjenskih i znatno efikasnijih brodova.
Danas bi se tesko usudili upotrijebiti naziv »tramper« za
brodove koji su u mnogim slucajevima veci nego trans-
atlantik »United States«, ali koji ipak obavljaju poslove
trampera premda mnogi ekonomicnije i efikasnije od kla-
slicnih »lutalica«. Dok se revolucija u razvoju tankera o-
gleda isklju¢ivo u njihovoj veli¢ini, veliCina broda samo
je jedan od aspekata revolucionarnih promjena u prije-
vozu suhih rasutih tereta.

Tradicionalni ekonomski problem trampera jest, da
li ¢e on mo¢i naci povratni teret ili ée morati otploviti u
balastu nakon $§to je svoj teret iskrcao u odredi3noj luci.
Naravno da uvijek postoji nada da ¢e se odgovarajuci po-
vratni teret naéi pa se tako i planira putanja broda, ali
obicno je to stvar slucaja, pa €ak i sreée. Kao rezultat tak-
vog stanja jest da tipiCan tramper dobar dio svog vijeka
proputuje u balastu.

Jedan dogadaj iz godine 1950. pokrenuo je razvoj na
tom polju time $to je poCeo trend prema velikim, poseb-
no projektiranim viSenamjenskim kargima za suhi teret,
koji danas ve¢ dominiraju u podrucju takvog transporta.
To je bila inovacija koju su uCinili operatori s americkim
tankerima, iskoriStenim za prijevoz Zita, preuredvsi ih tako
da su mogli prevoziti dvije vrste tereta: tekuéi i suhi. To
je zaista bio slucaj nuzde koji je rodio tu novinu: Viiak
»T-2« tankera iz Drugog svjetskog rata, koji su preuzeli
americki brodari bio je nedovoljan da pokrije potrebe na
uvozu petroleja, a i vlada je raspolagala s malo transport-
nih kapaciteta. U isto vrijeme, medutim, dosao i velik
program vladine pomoc¢i u zitu raznim dijelovima svijeta.
Tako se razvio tanker za prijevoz — zita.

Uskoro iza toga izvjestan broj brodarskih kompanija
poceo je da razvija kombinirano brodove za prijevoz ru-
dace i nafte koji su bili sposobni da nose bilo jedan bilo
drugi teret, a da pri tom nisSta ne gube na svojoj nosivosti.
U prijevozu iz Perua za Japan, na pr. upravo prije 16 go-
dina, Zeljezna se rudacCa pocela transportirati na takav
racin. Dotad su zeljeznu rudacu prevozili u proSlom ratu
izgradeni »LibertaSi« uz cijenu od priblizno 16 dolara po
toni. Danas ovaj teret prevoze jedinice od 106.500 DWT
uz cijenu nesto nizu od 3,75 dolara za tonu. Iduée ce go-
dine na ovom poslu biti angazirane 3 jedinice oko 130.000
DWT (ne racunajuéi prostor za smjeStaj nafte) koji de
podvoz tone Zeljezne rudacCe iz Perua za Japan sniziti na
oko 3,25 §. Zbog kombiniranog karaktera ovih brodova
oni ¢e saobracati na ovaj nacin: U Peruu ¢e ukrcati ru-
daCu za Japan, potom ¢e u balastu preé¢i do Libije, gdje
ée ukrcati naftu za Americku zapadnu obalu. Istovarivsi

je u balastu ¢e otploviti u Peru i tako e se cijeli ciklus
ponoviti. Posljedica toga bit ¢e danaSnja cijena prijevoza
rudace za Japan biti snizena za jedan dolar, zahvaljujuci
usputnom prijevozu nafte.

O(re)—B(ulk)—O(il) — BROD

Slijede¢i korak u razvoju mnogonamjenskih brodova
bio je O.B.O. -— brod (Ore-Bulk-Oil) koji uz rudacu i naftu
prevozi i takvu robu kao $to je zito, smanjujuéi tako na
minimum potrebu da u balasiu vozi na bilo kom dijelu
svoga putovanja. O.B.O. — brodovi se danas grade u ve-
liéini do 265.000 DWT i spobeni su da u punom Kkapaci-
tetu ponesu bilo jednu ili vise vrsta rasutih roba ili pak
terete velike gustoce kao S§to su Zeljezna rudaca ili nafta.

Kao 3to ¢e se iz daljnjeg izlaganja vidjeti postoji ne-
ka »bracna veza« izmedu konvencionalnog broda za pri-
jevoz rasutog tereta i tankera za naftu, s glavnom karak-
teristikom da su mu skladiSta nepropusna za naftu pa pre-
ma tome sposcbna da sadrZze tekuéinu isto tako dobro
kao i suhi rasuti teret. Sasvim je prirodno, dakle, da ce
ova »zenidba« rezultirati u krizancu s drugim partnerom
— tankerom. Buduéi da je, ocigledno, mnogo efikasnije
pumpati teret, nego ga grabiti, sasvim je prirodno da sc¢
javila ideja o pretvaranju suhog tereta u teku¢i oblik.
Ovaj je razvoj imao za posljedicu da se danas razne Vvr-
ste roba prevoze u Zitkoj formi. Zeljezna rudaca, ugljen
i sumpor tek su nekoliko primjera roba kojeé se uspjesno
mogu pretvoriti u zitku ili tekucu formu.

Malo ima suhih rasutih roba koje se, ako postoji po-
treban prostor, ne mogu prevoziti u novom tipu broda kao
teret jedne potpuno razliCite forme od one kakvu mi nor-
malno shvacamo, a rezultat toga su znatne transportne
ustede. Korporacija Marcona iz San Francisca zakljucila je
prosle godine ugovor o isporuci vise od milijuna tona Zit-
kog koncentrata Zeljezne rudace novom tipu Celicane u
Portlandu, Oregon. Taj je materijal bio upumpan u brod
u zitkoj formi s otprilike 709, ¢vrste materije, koji se po-
stotak brzo potom povecao na 92Y%,. Pri dolasku u odre-
disnu luku i kod istovara koncentrat se razrijedio tako
da je sadrzavao 60—65 posto krute tvari te je u tom obli-
ku ispumpan iz broda u bazen na kopnu. Nakon toga su
taj materijal usisni bageri iz bazena upumpali u uredaj
za paletizaciju, smjeSten pored celiCane, odakle je on u
osusenoj formi (blokovi) bacan u visoke peci.

Osim ustede na kapitalu i u operativnim troskovima
pri ukrcaju i iskrcaju nova ¢e metoda prijevoza, prema
Marconi, imati za posljedicu i razvoj malih regionalnin
celicana s kapactetom manjim od onoga koji je potreban
danas za eckonomicno poslovanje konvencionalnih postro-
jenja i sa znatno manjim kapitalnim troSkom“po toni go-
diSnje proizvodnje. Ova kompanija, postavsi pionir u kon-
cepciji prijevoza tereta u zitkoj formi, predvida da ce bu-

»Canon Forest¢ od 26.400 DWT jedan od najvecih brodova
z2a prijevoz pakovanog rezanog drveta ali i svih drugih
suhih rasutih tereta
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duéi mnogonamjenski brod za rasuti teret u stvari biti
tanker koji ¢e prevoziti naftne proizvode s jedne strane,
itku Zeljeznu rudadu s druge strane i Zitki ugljen s trece
strane. Takovi bi se brod mogao skraéeno nazvati SLURP
(Slurried dry cargoes potroleum). Tankerskog oblika, po-
vezan sa sposobno$éu da se usidri pred obalom i da teret
usise kroz podmorski cjevovod, ovaj brod novog tipa, pre-
vozeéi tzv. »suhi teret«, stremit ¢e vjerojatno k mamut-
skoj veli¢ini danasnjih petrolejskih tankera. U slucaju Ze-
liezne rudade troskovi manipuliranja teretom u Zitkoj for-
mi iznosili bi 10 centi po toni umjesto 1 dolar Kkoliko
iznose za manipulaciju istom robom u suhom obliku.

BRODOVI ZA PRIJEVOZ »TIJESTA«

Koncepcija izmjene oblika i karaktera tereta da bi se
on prilagodio manipulaciji i prijevozu nije ogranicena is-
kljudivo za Zeljeznu rudacu. Sto viSe, razmocena Zzeljezna
rudada nije prvi pokusaj da bi se roba prevela u ekono-
miéniji oblik za prijevoz i rukovanje. »Brodovi za tijestoc,
namijenjeni prijevozu drvenjae u mokrom obliku relativ-
no su rani primjer promjene oblika tereta kako bi se u-
Stedjelo na transportu.

Konvencionalni oblik prijevoza drvenjace sastojao se
u njenom prenasanju u suhom obliku, u bali, u obicnom
linijskom kargu ili tramperu. Ovaj oblik prijevoza zahti-
jeva, naravno, individualno rukovanje vezano s velikim
troskovima. Iz iskustva, odbivenog rukovanjem pulpom
visoke gustoée u cisternama tvornica papira proizlazi da
bi zadovoljavaju¢a metoda pri tom moglo biti pretvara-
nje drvnjae u ka$u u brodu pomo¢u pumpi. Nasuprot
rclativno dobrom tempu ukrcaja od 30 tona bala drve-
njade na sat, metoda »tijesta« ili, bolje, kaSe omogucava
da se izmanipulira 750 tona vlaZne pulpe na sat tj. cca 5
puta toliko (bez vlage) koliko komadnim utovarom. Ve-
lika se uSteda, u stvari, dobiva time §to kod »mokrog«

utovara i istovara nije potrebna nikakva radna snaga dok
je kod broda sa 5 skladiSta za manipuliranje suhom drve-
njacom potrebno oko 100 ljudi.

Nosa¢ kontejnera i prevoznik vozila nosivosti 20.225 tona
i kapaciteta 1200 kontejnera.

Prvi brod za prijevoz tekuceg fosfora
»Albright Fioneer«
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BRODOVI ZA PRIJEVOZ PILJEVINE

Dok je danas glavna paZnja vezana na to kako zitki
ili tekuéi oblik tereta podesiti strukturi tankera, mozda
bi bilo potrebnije proSiriti upotrebljivost tankera za sva-
ki teret koji se moZe crpsti, bilo da se pri tom upotreb-
ljava tekudi ili pneumatski pumpni sistem. Upotreba kon-
vencionalnih petrolejskih uljara za prijevoz zita, na pr.,
bila je omoguéena jedino primjenom prenosivih pneumat-
skih sisaljki, postavljenih na palubu radi istovara na kra-
ju putovanja. Pneumatski postupak isto je tako primjenjen
i kod drugih roba, kao na pr. cement i drvo. U slucaju
drvenih proizvoda pneumatske je metode ucinila mogucim
da se nade trziste i za takav proizvod koji je prije pred-
stavljao problem u pogledu uporabe. Piljevina koja se do-
bivala iz otpadaka pri rezanju grade ili pluta, normaino
je predstavljala problem u pogledu njenog smjestaja i
upotrebe. Moguénost utavora i istovara piljevine iz oce-
anskih brodova pneumatskim putem pretvorila je jedan
smjestajni handicap u ekonomsku Kkorist. Ova piljevina
sada, kad bude dovezena na odrediSte, pretvara se u pul-
pu, ¢ime se prakticéki i ekonomski spasavaju ogromne ko-
li¢éine otpadaka. Na taj nacin moguée je skupiti piljevinu
iz pilana i plutana u unutrasnjosti za izvoz i pomocu iste
pneumatske metode prenijeti je u barze radi prijevoza o
luke gdje ée biti ukrcana u prekooceanske brodove. Je-
dna je takva instalacija projektirana da u brod ukrca 300
tona piljevine na sat pomoéu cjevovoda dugog 135 mc-
tara i promjera 55 c¢m, praveéi kut od 330° i noseci pilje-
vinu vertikalno u visinu od 21 metar.

Mnogostranost i opseg revolucije u prijevozu rasu-
tih tereta, koja se razvila iza Drugog svjetskog rata, obu-
hvatili su ne samo oblik broda i osnovni karakter tereta
koji se prevozi, nego su isto tako rezultirali i u znacaj-
nom rastu i razvoju tereta koji se nikad prije nisu u znat-
nijoj mjeri prevozili brodom. Fenomenalan porast kemij-
ske i petrolejske industrije nakon proslog rata na pr.,
imao je za posljedicu veliku i sve vise rastu¢u potrebu
za specijaliziranim brodovima koji su trebali prevesti svu
silu »egzotinih« kemijsikh proizvoda.

Danas tako imamo brodove za prijevoz anhidridamo-
nijaka, ukapljenog prirodnog plina, tekuceg naftnog pli-
na, elementarnog sumpora (koji se mora voziti pod vo-
dom ili inertnim plinom) etilena i taljenog sumpora. Ovi
specijalizirani brodovi u stvari su rezultat promjena u ob-
liku tereta. Elementarni sumpor moze s€ prevoziti u ras-
topljenom stanju, ako se odrzava na termperaturi izmedu
114,50 C i 158,9° C (najbolje uz 135,0° C). Vise od 95%, a-
merickih brodskih posiljki u tekucoj su formi. Ood 1965.
459/, americkog izvoza sumpora prevezeno je u tekuem
stanju u posebno za to kanstruiranim tankerima. U toku
iduéih 5 godina ocjenjuje se da ¢e se taj postotak popeti
na 65%, godisnje. Neke industrijske grupe vec razmatraju
prednosti kombiniranja sumpora i fosfata, prvenstveno u
proizvodnji umjetnih gnojiva, tako da bi glavnu prijevoz-
nu robu ubudude predstavljala fosforna kiselina, umjesto
sam sumpor.

Premda postoji tendencija da se fosfat prevozi u ob-
liku superfosfata ili trostrukog superfosfata, relativno ni-
ska jedinica vrijednosti i potrebni znatni manipulacioni
uredaji ograni¢avaju poticaj da se snize transportni tros-
kovi upotrebom ekstenzivnijih postupaka, lociranih bliZe
nalazistu. Kombiniranjem sirovog prirodnog fosfata i sum-
pora, medutim, moguce je izluCiti elementaran fosfat Ci-
me se Gitava posiljka moZe reducirati u volumenu u od-
nosu 1:10, §to predstavlja znatnu usStedu u prijevoznim
tro$kovima. Elementarni fosfat ve¢ se prevozi preko oce-
ana iz Kanade u Britaniju.

PREKOMORSKI PRIJEVOZ MAQNGANOVE RUDACE

U medunarodnom prometu gotovo sav se mangan pre-
vozi u formi manganove rudace. Pretvorba u fermangan
odvija se u nekim zemljama — uvOznicama otkako su
one podigle napredne tehnolo§ke kapacitete. TeZnja, pak,
zemalja izvoznica da povecaju vrijednost izvoza svog man-
gana, oplemenjivanjem rudace ili njenim pretvaranjem u



feromangan prije izvoza, moZe bitno izmijeniti danasniji
oblik transporta.

Feromanganski uvoz predstavlja danas tek 79, cjelo-
kupnog uvoza mangana. Priblizno 2 tone visokokvalitet-
ne manganove rudafe sadrze ekvivalent od 1 tone fero-
mangana, SAD gotovo potpuno zavise o uvozu mangano-
ve rudace, slitno kao i kod kromita. Donedavno su SAD
trosile 309, svjetske proizvodnje kromove rude. Racuna
se da ¢e ameri¢ka potroSnja i dalje rasti, narocito po-
trosnja bogatijih ruda i koncentrata, $to bi moglo ubrzati
primjenu metode utovara rudace u zitkom stanju.

Sto se tiCe bauxita i glinice, jedna funta bauxita
(453 gr.) sadrZi 0,543 funte glinice, a jedna funta glinicc,
pak, 0,52 funte Cistog metala. Stoga se i ovdje sve vise ma-
nifestira teZnja zemalja — izvoznica da smanje izvoz bau-
xita u korist glinice.

Americki izvoz i uvoz rasutih tereta velikog volume-
na mozda je jedan od najznacajnijih faktora u svjetskom
prometu ovom vrsti robe. U pogledu obujma rasuti tereti
salinjavaju gotovo 95%, svega uvoza i izvoza SAD, dok
na generalni teret otpada tek 5%, Paradoksalno je da
americka bulkcarrierska flota zapravo i ne postoji budu-
¢i da ona prevozi tek oko 5%, ¢itavog u SAD proizvede-
nog rasutog tereta. Evolucija SAD kao znacajnog proizvo-
daca rasutog tereta nastupila je tek iza Drugog svjetskog
rata. Zadatak je, pak, americke trgovacke mornarice da
otvara svjetska trziSta za americke industrijske proizvode.
Stoga je i Zakon o trgovackoj mornarici iz gedine 1936.
donesen iz tih praktickih razloga pa ima vise karakter
»Zakona o linijaSima«. Posljedica toga je da je americka
bulkcarrierska flota, ako se tako moZe nazvati, postala
samo »pomoc¢ u nuzdi« za raspremljene ratne gradnje SAD.
jer se iz te rezerve i regrutirala. Uvoz rasutih tereta pod
ameriCkom zastavom obavlja se tankerima preuredenim
i za prijevoz zita, ili, pak, kargima za generalni teret Koji
povremeno posluze i kao bulkcarrieri.

PERSPEKTIVE PROMETA RASUTIM TERETIMA

Svi su izgledi da ¢ée SAD i dalje dobivati na vaznosti
kao proizvodac rasutih tereta. Shvacajuéi ovaj fenomen
ameri¢ko Ministarstvo trgovacke mornarice odnedavno je
svoju paznju pomaklo s Cistih linijasa, koji su oduvijek
bili cijenjeni u americkoj trgovackoj floti, na podrucju bro-
dova za rasuti teret. Kao dio jednog istrazivackog pro-
jekta, kome je cilj da ameriCku zastavu uini konkurent-
nom na podrucju prijevoza rasutih tereta, Ministarstvo ii-
govacke mornarice je izradilo projekcije kakav se promet
rasutim teretima moze ocekivati do godine 1995:

Projekcija americkog prekocceanskog prometa
rasutim teretima

Godina

1970 1975 1980 1985 1990 1995
Uvoz 67 i 82 90 99 110
Izvoz 107 132 153 174 197 225
Ukupno 174 206 235 264 296 335

Brod za prijevoz automobila na 4 palube. Moze ukrcati
3100 kola tipa Fiat 850.

Americki istrazvacki projekt isto tako predvida i raz-
voj svjetskog pomorskog prometa rasutim teretima kako
bi se dobile procjene mogucnosti ufestvovanja americke
zastave i u prijevozima za druge zemlje. Prema tim pro-
centnim statistikama izlazi da je godine 1967. svjetski po-
morski promet rasutim teretima bio iznad 447 milijuna
tona u C¢emu je ameriCki udio iznosio 359/, totala. Racu-
najuéi da ¢e svjetski pomorski promet rasutim teretima i
dalje rasti prosjecnom godisnjom stopom od 39/, dobive-
ne su slijedece cifre:

Projekcija svjetskog pomorskog prometa rasutim teretima

Godina 1970 18756 1980 1985 1990 1895

308 357 442 504 601 1048

Iz ovih projekcija ameri¢kog i svjetskog brzog rasta
pomorskih prijevoza rasutih roba mogu se izvesti slijedeci
zakljucci:

Od godine 1960. svjetski prijevoz brodovima za suhi
rasuti teret rasli prosjecnom stopom od 249, godisnje, utje-
Cuci takoina porast brojaitipova brodova za rasuti teret
s nizim vozarinama. Svjetska flota bulkcarriera porasla je
sa 704 jedinice s ukupno 5,100.000 DWT u godini 1956.
na 1791 brod sa 52 milijuna DWT u godini 1968. Americka
bulkcarrierska flota brojila je 53 jedinice prosje¢ne dobi
od 24 godine s ukupno jedan milijun DWT ili 1,99, svjet-
ske bulkcarrierske flote.

Ove Cinjenice i projekcije rasta u prometu suhih ra-
sutih tereta jasno pokazuje prometni potencijal za mo-
dernu americku bulkcarriersku flotu.

Novi tip svestranog karga »Clyde« sposobnog za prijepoz
drveta, grade, zita i drugog rasutog i generalnog tereta.
Ima brzinu od 15,4 milja na sat.
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