Kap. BRANIMIR DRUSKOVIC
Split

Buduéinest beodskih pogenskib sleojeva

I Dizel strojevi ili motori

Od 1956. g. do danas snaga brodskih sporohodnih dizel
strojeva ili motora porasla je od 10.000 KS do 36.000 KS,
koju snagu je razvio osam-cilindarski motor tipa »RND
105« tvornice Sulzer, demonstriran u listopadu mj. 1968. g.
Isti stroj sa 12 cilindara moze razviti snagu od 48.000 KS
sa 108 o./m. Stucnjaci smatraju, da je to krajnji domet
razvitka sporohodnih dizel strojeva, jer je takva snaga vrlo
blizu granice moguénosti jednog propelera.

Svi poznati proizvodaéi motora, kao B. & W., M. A. N,
Gotaverken, FIAT, Stork i vlasnici licenca, usvojili su pro-
izvodnju od 3.000 KS po jednom cilindru, i sada nastoje,
da $to prije dostignu Sulzerov rekord od 4.000 KS po ci-
lindru.

VaZan rezultat utrke za motorima velikih snaga je
veliko smanjenje tezine: za proteklih 15 godina srednja
teZina motora po jednoj KS smanjena je za 509, i danas
iznosi oko 27 kg. Takoder, novi tipovi ovih strojeva, sa
velikim promjerom cilindara, postizu najveéu sigurnost i
pouzdanost, te udovoljavaju svim zahtjevima, pa i komp-
juterskom programiranju. Poznato je, da to programiranje
moze u vrlo kratkom vremenu ispitati i testirati svaki
stroj, Sto prije nije bilo moguée ostvariti ni za vise mjeseci.

Ovi rezultati potpuno su odbacili donedavno aktuelne
planove brodovlasnika o ugradnji dva stroja i dva vijka
na tzv. mamut brodove, radi poboljsanja njihovih mane-
varskih sposobnosti j vece sigurnosti u plovidbi sa malim
brzinama (u kanalima, na rijekama i u lukama). Kako je
prvi zahtjev uspjesno rijeSen ugradnjom pomo¢nog prope-
lera na pramcanom dijelu broda, novi tipovi motora velikih
snaga okoncali su diskusije u korist parnih turbina.

Obzirom na izloZena dostignuéa u svjetskoj industriji
motora, postavlja se pitanje, kakva je njena buduénost
u odnosu na sve veéi broj brodova velike tonaZe ...?
Mnogi brodari i pomorski struénjaci ve¢ danas su saglasni,
da ¢e dva buduca dominantna tipa brodova, bulk-carrieri
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i tankeri, imati u 1980. g. srednju tonazu'od 150 do 250.000
dwt, te da c¢e sporohodni motori ispuniti uslove njihove
glavne pogonske snage. Na primjer, za tanker od 250.000
dwt dovoljan je pogonski stroj od 32.000 KS, dok je za
mnogo manji tanker od 90.000 KS poseban relativno jak
stroj od 26.000 KS. Analogno tome predvida se, da ¢e u
1980. g. oko 50%, tankera od oko 200.000 dwt i 75%, bulk-
-carriera od oko 100.000 dwt imatj te strojeve.

Medutim, tre¢i buduci dominantni tip trgovackog bro-
da, brod za prijevoz kontejnera, postavlja mnogo slozenije
zahtjeve. Oni ve¢ sada plove sa najjacim strojevima, a isto-
vremeno su postavljeni zahtjevi za brzinama od 30 milja
i vise, te strojevima od 80 do 100.000 KS. Takvu snagu,
bez sumnje, mogu razviti dva propelera, pak je najvjero-
jatniji izbor u parnim i plinskim turbinama. No, ni ta
rjeSenja nisu bez poteskoéa: relativno mali gaz ovih bro-
dova trazZi da se broj okretaja propelera, Cija je veli€ina
inaCe ograniCena, kreée od 130 do 140 o./m.

Buducnost motora srednjih brzina takoder je vrlo do-
bra: proslo je vrijeme kad je njihova ugradnja bila ogra-
niena na male brodove. Sada ovi strojevi pokrecéu i li-
nijske brodove do 20.000 dwt, tankete i bulkcarriere, a
predvida se, da ¢e u 1980. g. biti ugradeni u oko 20%
svjetskog brodovlja iznad 1.000 dwt.

Njihova snaga krece se od 2.000 do 20.000 KS, a sred-
nja tezina od 13,6 do 15,9 kg po jednoj KS. Medutim, istra-
zivanja pokazuju, da ée se te tezine smanjiti na odnos od
6,8 do 9,1 kg po jednoj KS.

Prednosti motora srednjih brzina pred sporohodnim
motorima mozemo izloziti u nekoliko tacaka:

— znatno manja cijena kostanja;

—— mogucnost izbora odgovarajuceg propelera i broja
okretaja; 1

— mogucnost uskladivanja dimenzija i tezine motora
sa dimenzijama i teZinama broda;

—. mogucnost alternativne upotrebe samo jednog
motora;




— novi tipovi koriste za gorivo tesko loz ulje, ¢ime su
otklonjene dosadasnje poteskoée brodora zbog su-
visnih teZina.

Najnoviji tip dizel stroja srednjih brzina »V23H« po-
mate tvornice »B. & W, sa 8 i 18 cilindara, razvija snagu
od 122 XS po jednom cilindru pri 800 0./m., a na njega
Je moguce ugraditi sve suvremene automatske Kkontrolne
uredaje. I britanska tvornica Mirrlees radi na usvajanju
proizvodnje novog tipa od 20.000 KS sa 16 cilindara.

II Turbine i nuklearna energija

Zahtjevi za snagama strojeva preko 30.000 KS uzro-
kovali su brzo angaziranje proizvodaca parnih turbina, Gija
tgzistencija je inaCe bila ugrozena. Onj traZe nova rjese-
nja, uvadaju automatizaciju, obilno koriste najnovija do-
stignuca termodinamike { tehnoclogije, pak se parne turbine
sve CeSce ugraduju i rade sa potpuno automatiziranim kon-
lrolama i mehanizmima koji omogucuju optimalne brzine
propelera. Takoder, njihova intenzivna istrazivanja, Ciji
se rezultati uskoro ocekuju, usmjerena su na dva jednako
vazna podrucja: a) prijenos energije sa turbine na pro-
peler; b) kapacitet i potencijal parnih kotlova.

Premda se je potrosnja goriva parnih turbina malo
smanjila u odnosu na onu u 1940. g. — samo 9,1 kg po
jednoj KS, i danas iznosi oko 17,3 kg po jednoj KS, vece
smanjenje ocekuje se u narednom periodu shodno pove-
¢anim snagama strojeva i boljoj toplinskoj izolaciji.

Razvitak, eksploatacija i ugradnja plinskih turbina, kao
glavne pogonske snage trgovackih brodova, nalazili su se,
sve do nedavno, pred zaprekom velike cijene goriva i
ulja, €iji utjecaj je bio konacan u negativnom ekonomskom
poslovanju brodova s takvim strojevima. Ali utro$ak go-
riva i ulja bio je samo neposredna posljedica konstruk-
tivnog tipa plinskih turbina, koje su u 1950. g. proizvedene
u oblicima klasi¢nih proizvoda teske industrije . . .

Posljednji tip plinske turbine za brodove »FT4A2«,
kojeg je u 1967. g. proizvela poznata tvrtka Pratt & Whit-
ney, a poslije dugotrajnih i opseznih istrazivanja u insti-
tutima ratnih mornarica SAD j Velike Britanije, ostvario

je vrlo pozitivne tehnicke i ekonomske rezultate, premda
jo$ nije rijeSen problem zadovoljavajuceg ulja za podma-
zivanje i hladenje ... Taj tip, koji je konstruiran na prin-
cipu avionskih plinskih turbina, ali sa kojima ima malo
zajedniCkih elemenata, u ovoj godini konaéno je modifi-
ciran i oblikovan za ugradnju u trgovacke brodove i na-
ziva se »FT4—A12«.

Na osnovi spomenutih rezultata strucnjaci predvidaju,
da je afirmacija plinskih turbina, kao glavne pogonske
snage trgovackih brodova, samo pitanje vremena i inve-
sticija ... Sada su istrazivanja i ulaganja usmjerena na
ugradnju tih strojeva u brodcve za prijevoz kontejnera,
koji ¢e u 1980. g. imati veoma fine oblike trupa, potpuno
iskoriSten prostor i organifene mogucnosti za smjestaj
velikih motora ili parnih turbina od 60 do 80 i 100.000
KS... Tako je u listopadu mj. o. g. porinut u more u
brodogradilistu u Emdenu brod za prijevoz Kkontejnera
»Euroliner« od 32.000 t deplasmana, prvi iz serije od 4
ista broda, koji Ce, sa dvije plinske turbine od po 30.000
KS, tj. ukupno 60.000 KS, ploviti brzinom od 26 milja. Obje
turbine prenosit ¢e snagu na jednu osovinu, tj. jedan pro-
peler, koji ¢e se okretati sa 135 0./m.

Predvidanja o buduénosti nuklearnog pogona trgovac-
kih brodova za sada jos nije moguce postaviti, iako se u
eksploataciji nalaze tri broda na atomskj pogon: »Sava-
nnah« (22.000 KS), »Lenjin« (44.000 KS) i »Otto Hahn«
(10.000 KS). Takoder, u Japanu se gradi trgovatki brod od
16.000 KS, a u Italiji se vrSe pripreme za podetak gradnje
broda na atomski pogon »Enrico Fermi« od 18.000 t de-
plasmana.

Prema procjenama strucnjaka, zapadnonjemadcki brod
na atomski pogon »Otto Hahn« od 15.000 dwt, utrosit de
u toku 3godine ekonomske eksploatacije oko 20 kg urana,
a konvencionalnj brod sliénih karakteristika utrodio bi u
istom vremenu oko 40.000 t goriva.

Ekenomicnost nuklearnog pogona je velika i opce
poznata. Medutim, te nije dovoljno da se opravda ma-
sovnija upotreba atomske energije u pomorskom brodar-
stvu. Glavne prepreke suprosavljaju se kroz mnogostrane
eiemente operativnog karaktera, medunarodne podjele
rada, izobrazbe kadrova, medunarodnih pravnih normi itd.



