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Peoblemi eksploalacije ocijadkih lankeca

Nedavno su Japanci napravili analizu uvjeta za eksplo-
ataciju orija$kih tankera, posebno onih iznad 100.000 DWT,
na temelju iskustva iz 14 plovidbi danas najveleg tankera
na svijetu »Nissho Maru« od 132.000 DWT. Iz tih analiza
se vidi da izvjesni faktori, koji inale kod supertankera do
80.000 tona ne igraju nikakvu ulogu, odjednom naglo do-
bivaju na vaZnosti kad se prelazi na velu klasu. Za takve
brodove, na primjer, direktan trofak eksploatacije je snizen
na relativhu vrijednost u odnosu na indirektne troskove
eksploatacije. Kljuéni faktor u eksploataciji velikih brodova
jest da se $to je moguée vide poveéa utovareni teret u gra-
nicama koje postavlja sigurnost plovidbe.

Luke koje danas mogu primiti tankere od 100.000 DWT
su malobrojne. Jedine luke u koje mogu uploviti brodovi
gaza 15 metara su Finnart, Milford Haven, Rotterdam, La
Skhirra, Port de Bouc, Haifa, Mena el Ahmadi, Kharg,
Marsa, Brega, Las Palmas, Dumai, Sungai, Pakning, Chiba,
Tokuyama, Shimotsu, Negiski, Iwakuni, Long Beach i Le
Havre. Potonji ¢e uskoro moéi primiti i brodove od 150.000
tona. Medu navedenim lukama Finnart, Mena el Ahmadi,
Kharg i Tokuyama mcgu primiti tankere gaza veceg od 16,5
metara. Upotreba Sueskog i Panamskog kanala za takve
jedinice ne dolazi u obzir. Iako neki prilazni kanali imaju
dovoljnu dubinu, njihova uskoéa predstavlja problem, jer se
tu razmak od 17,5 metara izmedu broda i jedne i druge
obale smatra granicom sigurnosti.

No pristupi lukama nisu jedini uvjeti: treba takoder
voditi racuna i o kapacitetu skladisSta rafinerija. Na primjer:
kad jedan tanker od 150.000 tona iskrcava u luci treba da
su mu na raspolaganju 4 cisterne svaka kapaciteta 50.000 m®

S druge strane nedostatak suhih dokova koji bi mogli
primiti brodove od 100.000 tona je drugi faktor koji ogra-
ni¢ava poveéanje broja orijaskih brodeva. Tu se, vodeéi ra-
¢una o troskovima eksploatacije brodovi ne bi smjeli mno-

go udaljavati od svog kursa da bi se izvrSile reparature.
Stoga vlada midljenje da se takvi bredovi ne bi trebali
graditi i popravljati daleko od prometnih linija kojima su
namijenjeni.

Na podrudju unajmljivanja imperativ za takve brodove
je da se prije narulivanja njihove gradnje za njih sklopi
charter party na dugi rok.

Japanci su jednako istrazivali i probleme pogona. Pogon
na dva vijka ostaje skuplji cd pogona na jedan. U prvom
sludaju dolazi i do reduciranja terctnog kapaciteta. Ipak,
¢ini se da je, prema najncvijem iskustvu pogonska izda$nost
broda na dva vijka veéa, ali to zahtijeva jo§ daljnja istra-
Zivanja.

Daljnje zanimljive konstataaije su: tehni¢ko ogranicenje
u upotrebi samo jedneg vijka zavisi manje o snazi pogon-
skog stroja, nego o premjeru samog vijka. Danas najveti
moguéi promjer izgleda da je 7,8 dc 8 metara uslijed mogué-
nosti izrade, a i stoga $to treba smanjiti broj okretaja ako
se poveta promjer. Za vijak promjera 8 metara treba snaga
otprilike 30.000 do 32.000 KS. Tanker takve snage sposoban
je da odrZzava normalnu brzinu od 16,5 milja na sat §to
bi se moglo smatrati kao maksimum.

Japanci smatraju da se 20 do 25% troskova eksploata-
cije odnosi na lutke takse i tro$kove goriva. TroSkovi po-
sade, popravika i osiguranja iznose oko 30%, a porezi, amor-
tizacije 1 kamate predstavljaju 45 do 50%. Ove posljednje
cifre pokazuju va¥nost tro$kova gradnje koji osobito z
velike brodove trebaju ostati $to nizi. Najznadajniji faktor
kod trotkova gradnje jest da se na minimum smanji koli¢ina
elika za gradnju trupa. Ako se poveéa gaz, a smanji duzina
i $irina kao i odnes duZine prema $irini sve to dovodi do
smanjenja tefine Celika. Smanjenje duZine je nepoZeljno, ali
se ono kompenzira smanjenjem deplasmana i nimalo ne
utjele na brzinu.
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