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Beodovi iz acmicaneg betena

Poznata je stvar da su se negdje krajem Prvog Svijet-
skog rata pojavili brodovi izradeni od — betona. No manje
je poznato da je u Britaniji god. 1922. osnovano brodarsko
poduzece koje je raspolagalo s pedesetak brodova izra-
denih iskljuéive od armiranog betona. Bilo je to Crete
Shiping Co. To je bez sumnje bila najveca grupa betonskih
brodova koja je ikad pripadala nekoj komercijalnoj firmi.

0Od ove armade 39 su bile oceanske teglenice, svaka
od 1000 tona nosivosti. Ostalo su bili jednovijacni teglja¢i
sa strojem na trostruku ekspanziju. Imali su snagu od
750 konja, duzZinu od 43 metra i 260 BRT. Sve jedinice
ove flote nosile su imena s prefiksom »Crete« kao na pr.
»CRETEBLOCK«, »CRETESHADE« itd. Teglenice su imale
3 skladiSta s mostom nastambe, kotao i bunker za ugljen.
Njihova je dimenzija varirala od 48 do 51 metar duZine
prema 10,8 do 11,4 metra Sirine, a tonaza od 725 do
789 tona.

Historijat postanka ovakvih betonskih brodova seZe
u god. 1918. kada je za vladin racun, a za potrebe ratnog
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transporta i u zamjenu za Celicne brodove izgradena prva
scrija takvih brodova. Brz konac rata uzrokovao je da
se znatan dio programa takvih gradnji morao stornirati,
ali je do 1920. ipak ve¢ bilo izgradeno ukupno 12 tegljafa
i preko 50 barzi u 19 malih brodogradiliSta od kojih je
vedéi dio bio osnovan ba$§ za gradnju u betonu.

Kupivsi veéinu tih betonskih brodova kompanija Cre-
te ih je uspjeSno upotrebljavala za prijevoz ugljena iz
Ncwecastlea za Kontinent. Zanimljivo je da je koncepcija
njihove  upotrebe zapravo preteca suvremenog teglenic-
kog sistema LASH, c¢ije je uvodenje upravo pocelo bro-
dom nosiocem teglenica ACADIA FORREST, kao i kon-
tejnerskog nacina prijevoza. Naime, natovarene barZe
tegljaci su odvlacili na odrediste, a druge veé istovarene
vraéali su natrag na Tyne. Ali ovaj je promet prestao kad
su luCke vlasti donijele odluku da takse moraju plaéati
i tegljaCi i teglenice, tako da se na pr. teglja¢ sa dvije
teglenice koji su se dotad zajedno smatrali kao jedin-
stven brod, odsada smatrao kao 3 samostalne jedinice,
svaka posebno podlozna taksi. Posljedica ovog bila je
da je 39 teglenica rasprodano, a tegljai su bili rasprem-
ljeni. Pomalo svi su oni nestali s mora, ali s njima nije
nestala i ideja o brodovima iz armiranog betona.

lako danas plasticne mase, osobito fiberglass sve vise
prodiru u brodogradnju i brodski trupovi izgradeni iz
ovog materijala bivaju sve duzi, ¢ak i do 60 metara, ipak
se beton za gradnju brodova jo§ i danas upotrebljava.
Stoga je poduzeic Sampson Marine Design Enterprises
Ltd. oformilo u Richmondu u Britanskoj Kolumbiji centar
za graditelje brodova iz betona. Ova je firma dosad pro-
dala nacrte takvih jedinica u Kanadu, SAD, JuZnu Ameri-
ku, Zap. Indiju, Pclineziju i u neke dijelove Azije i Evro-
pe. Stvoren je i team arhitekata koji projektiraju, a sad
ée i proizvoditi jedrilice od 11 metara, $kunere od 20
metara. brodove-nastambe, ¢amce za razonodu kao i tak-
micarske jedinice za debelo more.

Kako vidimo — beton jo§ uvijek plovi!

QRenesansa zcacnibh beodova

lako jo$ nisu zaboravljene katastrofe zradnih lada iz
predratnog dnba, ¢emu je pridonijela kod nas i nedavna
cmisija naSe televizije o cepelinima, izgleda da bi kon-
cpcija ovih letilica ponovo mogla ozivjeti. Samo, namjena
bi im ovaj puta bila druga: postale bi prijevoznici ko-
mercijalnog tereta. To je »credo« Maximiliana Rynisha,
35-godisnjeg novinara, strutnjaka za zracne lade i njihova
poklonika. On vjeruje da bi, uz pomo¢ moderne tehno-
logije i obilja danas pristupacnog i jeftinog helija, zraCni
brod mogao biti odgovor na mnodtvo transportnih pro-
blema.

Rynish, koji pie knjigu pod naslovom »Zrani bro-
dovi izazivaju uzbudenje«, nazvao je svoju zamisao »Mer-
chant Airship Cargo Satelite System« (Satelitski cistem
teretnih zracnih lada) u kome bi prva takva jedinica ima-
la nosivost od 500 tona trgovackog tereta. On predvida
da bi taj teret moglo predstavljati i 40 standardnih kon-
tejnera. I, premda je ta koli¢ina, u usporedbi s kapaci-
tetom jednog oceanoskog broda-nosaa kontejnera, mala,
on smatra da bi brzina zra¢nog broda od 100 milja na sat
bila za to dovoljna kompenzacija.

I dovoz i odvoz kontejnera do i od zraénih lada
Rynish je rijeSio na originalan nacin: Za to bi sluzili ori-
jadki helikopteri-dizalice. Same zratne lade mogle bi ra-
spolagati takvim helikopterima, ali bi ih isto tako mogle
posjedovati i velike kontejnerske baze.

Svakako, sa stajaliSta ekonomike najzanimljivije je
pitanje da 1i bi takav zrafni brod mogao biti ekonomitan,
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¢ak i kad bi rcbu prevozio brzinom od 100 milja na sat.
Prema Ryunishu, uz takvu brzinu kroz 24 sata dnevno
prevalilo bi se 2.400 milja, §to znali da bi se u Australiju
stiglo za 4 dana, u Stuttgart za 6 sati, u Toronto za 2
dana itd. »Poku3ajte prebaciti 40 kontejnera iz Birming-
hama u Canberru za 4 dana« kaze on, »Sam cestovni pri-
jevoz na oba kraja puta trajao bi toliko.«

O problemu korisnog tereta Rynish jednostavno tvrdi
da on ne postoji, »Premda je poCetni plan razraden na
nosivost od 500 do 1000 tona, u stvari tu ne postoji gra-
nica. Protivno od aviona, zracni brod postaje to efikasniji,
sto je veci«

Naravno ,jedna od privlaénosti sistema zracnih bro-
dova jest njihova sposobnost da mirno stoje u zraku.
»Napominjem da je Britanija prenapucen otok s neodgo-
varajuéim i zaostalim transportnim sistemom i sa lukama
sa sve nezadovoljnijim radnicima. Ona Zivotno zavisi o
prekomorskoj trgovini, a od svojih glavnih trZiSta odvo-
jena je morem. Stoga bi njoj zracne lade koristile vise
nego ijednoj drugoj zemlji«, kaze Rynish.

Pitanje je sad: Tko bi eksploatirao zracne lade? »Po-
stojeée britanske brodarske kompanijee odgovara Rynish,
»ili preciznije, kontejnerski konzorciji. Cunard ce biti zra-
koplovna kompanija za 10 ili *15 godina. To se naravno
nece dogoditi preko noci, nego ¢e se stvari razvijati po-
stepenocx.

Hocemo li, dakle, dozivjeti da nad naSim glavama
ponovno vidimo divovske cigare — teretne cepeline: Ideja
Rynisha svakako je zanimljiva i ima dobre osnove.




