Prevoz tekucih goriva preko mora

Kap. Nik3a Krstel]j

. Sada se prevaZa preko mora oko 500 milijuna tona
sirovog ulj?,. svake godine. To predstavlja ogromnu koli-
¢inu materijala, za ¢iji je prevoz potrebna velika flota
tankerskih brodova. Kad se uz ovu koli¢inu doda jo¥ i
ona 3to se prenada putem cjevovoda, pa Zeljeznicom.i ri-
jeénim putem, vidi se kolika je danas potraZnja u svijetu
ovog pogonskog goriva, koja svakim danom sve to vide
raste.

Nije potreba da se naglalava za$to dana$nja tanker-
ska flota ima oko 45 milijuna tona nosivosti, $to pred-
stavlja oko jedne &etvrtine litave svjetske tona¥e. Otrag
50 godina, pa do danas, prilike su se na ovom polju sa-
svim promjenile. Onda je tankerska flota brojila oko 150
brodova i to male tonaze sa jedva oko 1 milijun tona.
Godine 1939, tankerska je tona?a imala oko 17 milijuna
tona nosivosti.

Svaka vrsta pomorskog poslovanja ima svoj naroditi
aspekt, pa tako i tankersko poslovanje ima nekih proble-
ma svojstvenih samo ovoj vrsti posla. Bez obzira koji su
ovo problemi, glavna svrha ovog poslovanja je $to eko-
nomiéniji i §to brzi prevoz tekuéih goriva morskim putem.

Od 1945. pa do danas, nastale su velike i radikalne
promjene u nadinu rada u tankerskom poslovanju. Moze-
mo reéi da su glavna dva éinioca, koji su dali glavni smjer
ovom danas$njem poslovanju i to:

1. Ogromno poveéanje potraZnje petrolejskih produ-
kata, $to je izazvalo veliku izgradnju tankerskih flo-

ta, investirajuéi u to velike novéane iznose, i

2. Mnoge nove rafinerije koje su sagradene ba$ u kraje-
vima gdje je velika potro$nja naftinih derivata. Na-

352

protiv, prije rata, velike rafinerije nalazile su se pre-
te¥no u zemljama u kojima se ulje vadi.

Ove dvije &injenice najjale su djelovale da poslova-
nje oko prevoza sirovog ulja morskim putem od njiho-
vih izvora do rafinerija. Kao posljedica ovoga, na prvo

mjesto dolazi gradnja Potrebite brodske tonaZe, koja bi
mogla podmiriti poveéanu potraZnju goriva. Pored pe-
trolejskih koncerna, (Shell, Standard i drugi), koji su
prvi poveéali svoje tankerske flote da bi udovoljili po-
trebama, bilo je i slobodnih brodovlasnika (Niarchos i
Onassis) koji su dobili od ameri¢kih banaka i osigurava-
juéih drudtava kredite za gradnju novih tankera. Ovi po-
slovi kreditiranja brodogradnje sklapani su na duge ro-
kove i na bazi hipoteke i uz uslov da su brodovi regi-
strirani pod zastave koje su slobodne od svakih drZavaih
taksa i poreza. (Liberija i Panama). :

Ovo posljednje doprinijelo je lakSem podmirivanju
anuiteta kao i kamata na pozajmljen novac, $to /je jako
pomoglo brzom razvitku njihovih tankerskih flota, tako
da su ove dvije grupe tankera postale skoro pojam u pre-
komorskom prevozu sirovih ulja.

Privatni su brodovlasnici na ovaj nalin sagradili oko
2/3 &tave posljeratne tankerske flote. Petrolejske kompa-
nije su participirale u izgradnji sa oko 35 posto (itave tan-
kerske novosagradene flote. Neka od ovih tankerskih po-
duzeéa raspolazu danas sa 2 do 3 milijuna tona nosivosti.
Neki privatni brodovlasnici, da bi osigurali unapred sta-
lan prevoz za svoje brodove, prethodno su sklopili ugo-



vore sa kompanijama za prevoz i tek onda stavili bro-
dove u gradnju.

Nema sumnje da ée se kroz dulje vrijeme ove pri-
vatne tankerske flote povedati u tonazi 1 ako se uzme u
obzir danainjg tankerska novogradnja, ovi brodovlasnici
dati ée vide od jedne polovine tankerske tonaze za po-
kriée potraznje prevoza, barem kroz iduéih 10 godina.

Kod izgradnje svoje vlastite flote, mnoge petrolejske
kompanije ralunaju sa tim pokriju 90 posto svojih
potreba sa svojim brodovima ili uzimajuéi u Time char-
ter druge brodove za 5—7 i viSe godina.

Svjetska godiSnja proizvodnja tekuleg goriva povise-
na je od 300 milijuna tona u 1939. g. na 850 milijuna to-
na u 1956. g. Ova ¢injenica je dovoljna da ilustrira ulogu
koju je izvriila tankerska flota, da bi pokrila
svjetsku potraZnju - ovog izvora energije. U posljed-
njth 10 godina, tankerska tonaza povelana je sa oko 25%
milijuna tona novosagradenih brodova, Sto predstavlja
srednji godidnji uloZak od oko 150 milijuna dolara u ovu
vrstu brodova. Novogradnja tankera pokrila je u ovom
razdoblju preko 40% (itave svjetske brodogradnje. K to-
me treba dodati oko 36 najavljenih milijuna tona, koji
su veé u gradnji ili koje ée se sagraditi i isporuditi do
1963, $to predstavlja daljnih 2 milijjarde i 500 milijuna
dolara ulozenih u gradnju novih tankera.

Buduéi izgledi, naravno, ulijevaju stanovitu spekula-
ciju u ovo poslovanje i dok se govori o broju tankera
koji su sada u izgradnji i porast u potrebama prevoza
tekuéih goriva, biti ée dobro da se pozabavimo oko po-
nu}e i potraznje tankerskog prostora za iduéih nekoliko
godina.

Prema statistickim podacima izgleda, da bi u perio-
du od 1959. do 1961. morao biti na tankerskom trZiScu
prilican viSak tankerske tonaZe. Ova predkazivanja su po-
malo i neodredena, pa bi se moglo dogoditi da ovaj suvi-
Sak tankerske tona¥e bude mnogo kraleg trajanja nego je
to sada predvideno.

Ako se predpostavi da se snabdjevanje svjetske tonaZe
ugljena neée povisiti i ako se uzme u obzir da ée kroz
iduéih 20 godina i atomska energija podmiriti stanovitu
potraznju energije, mo¥e se slobodno zakljuliti da ée te-
kuée gorivo pokriti poveéanu potraznju u svjetskoj ener-
getici 1 ako ba$ tekule gorivo sada pokriva vife od jedne
polovine svjetskog potroSka energije. Drugim rijedima,
svjetska potraznja za tekuéim gorivom mo¥e lako biti
podvostruéena u iduéih 10—15 godina.

Carterovanje tankera. Owo tr¥ifte razlikuje se od
onih, koja se bave darterovanjem brodova koji prevoze
suhe terete. Relativno mali broj brokera obavlja posao
oko uposlenja ove tonaZe.

Pitanje vozarinskog stava je jako osjetljivo. Razlog
za_ovo u glavnom zavisi u potraZuji tekuéeg goriva na
svjetskom trzi§tu. Jer ako se na pr. predpostavi da &e se
potraznja goriva povisiti za 1% godi¥nje od sada pa do
1959, onda bi to znalilo da ée ovo malo poveéanje zahti-
jevati i porast tonaXe koja ée to prenijeti. Znadilo bi da
bi trebalo povelati broj brodova za 80 od po 18.000 to-
na ili 35 brodova sa po 40.000 tona nosivosti svaki.

 Danadnji broj tankera u svijetu je oko 2400 od kojih
skoro vife od 2000 su vlasnost petrolejskih kompanija ili
su u njihovom Time charteru, dok na slobodnom tr¥iftu
za Carterovanje ostaje relativno mali broj tankera. Sa ovim
malim brojem brodova koji su slobodni i sa samom po-
trodnjom goriva, koja je jako osjetljiva na. nepoznanice,
kao s§to su ekonomski momenti raznih dr¥ava, pa politi-
¢ki momenti u svijetu, i t. d., lako je shvatiti kako osjet-
ljivo moZe biti o$tedena slobodna tankerska tona¥a u svo-
jim vozarinskim stavovima.

Prije 1939. velina tekulih goriva, za svjetsku po-
trodnju, dolazila je iz SAD i Karibskog mora. Danas, na
prvo mjesto za produkciju tekuéih goriva dolazi Srednji
Istok, tako da iz ovih krajeva dolazi viSe od jedne petine
svjetske produkcije. Za vrijeme Sueske krize, najbolje se
osjetilo da evropski kontinent danas ovisi vife o sirovi-
nama sa Srednjeg Istoka nego od onih iz Venezuele ili
SAD, koji su ranije bili glavni snabdjevali sirovog ulja.
SAD koja takoder sada uva¥a sirovo ulje, takoder se
okrenula prama Srednjem Istoku za nadopunit svoje po-
trebe u ovom artiklu. Situacija kroz posljednjih 10 godi-
na pokazala je, da je sve to manje sirovo ulje i§lo sa za-

pada prema istoku, dok danas ta nevidljiva rijeka sve to
jade tele sa istoka prama zapadu.

Sve do 1939. godine, najvele rafinerije nafte gradile
su se uvijek u neposrednoj blizini izvora i veé rahnirani
produkti odvozili su se na sve strane svijeta. Ovi tereti
predstavljali su razne produkte rafinerija kao benzin,
naftu, petrolej, razne gradacije ulja za podmazivanje, naf-
talin 1 t. U ovo vrijeme oko 80% svih tankerskih te-
reta bili su ove razne vrsti rafiniranog ulja, koja su se
iskrcavala u raznim, pretezno malim [ukama. Ova okol-
nost mnogo je uticala na veli¢inu onda$njih tankera.

Sada$nja gradnja rafinerija u velikim potrofakim ba-
zenima, umjesto u blizini samih izvora, kao $to je ranije
bio obilaj, ima jednu nepogodu, a to je da treba platiti
vozarinu i za onaj dio goriva koji potrodi sama rafine-
rija, kao i za onaj dio koji se kroz rafineriju izgubi. Ove
dvije stavke dosizu kadkada i do 10 posto uvezene ko-
lidine.

Svakako gradnja rafinerija kod samih izvora ulja ima
i puno nedostataka. Kao prvo, spomenut éemo troSkove
za ove gradnje, jer osim samih rafinerija, pored njih tre-
balo je graditi i stanbene prostorije za personal rafinerije
kao i Skole, zabavidta 1 ostalo, ukratkolitave male gra-
dove. Troskovi za ove gradnje, vie puta prelazili su tro-
$kove gradnje same rafinerije. \PreteZno su se ove rafine-
rije nalazile u nenaseljenim predjelima i gdje postojeca
radna snaga nije poznavala ovaj posao. Imigracija ovog
kadra, kao i izobrazba domadeg stanovniStva za ovaj po-
sao, iziskivala je velike izdatke. Svi ovi izdaci otpadaju,
kad se rafinerije nalaze na evropskim obalama i u blizini
velikih metropola.

Kao rezultat ovih faktora, situacija je danas sasvim
.drukéija nego prije 1939. godine. Gradnja rafinerija u veli-
kim potrosatkim bazenima benzina, nafte, ulja i t. d.
dovela je do toga, da je danas najglavniji teret tankerske
tonaze samo sirovo ulje, onako kako se vadi iz zemlje.

Ba§ ovi faktori bili su odludujuéi za ovakovu tan-
kersku flotu kao $to je danas.. Umjesto starog tipa tan-
kera od 12.000 tona nosivosti, danas se obi¢no rabe tan-
keri od 30.000 tona nosivosti i viSe, za prevoz sirovog
ulja od njegova izvora do rafinerije u velikim lukama,
koje imaju dovoljno gaza da' ovi brodovi mogu pristati.
Brodovi od 16 do 19.000 tona, danas su priznati kao naj-
zgodniji tip za raspodjelu i prevoz rafiniranih produkata,
a tankeri od 12 do 14.000 tona sluZze da smabdjevaju luke
gdje nije velika potraZnja tekuleg goriva 1 gdje dubina
luke ograniava veli¢inu broda.

Do prije kratkog vremena, sama pomisao na gradnju
tankera od 40.000 tona nosivosti, smatrala se kao neke
vrsti revolucionarna ideja, dok danas veé postoje naruzbe
za tankere od 60, 80, 100 i viSe hiljada tona.

Jo¥ i prije Sueske krize, prema statistickim podaci-
ma, moglo se je predvidjeti, da nakon izvrienja t. z. os-
mog programa o daljnjem profirenju i unapredenju ka-
nala, koji program je bio planiran sa strane uprave bivie
Sueske kompanije, da bi kanal, opet negdje u 1960. godi-
ni osjetio preoptereéenost u tranzitiranju brodova. Da bi
se ovo izbjeglo bilo bi potrebito poduzeti veée i opseZnije
radove oko kanala a moZda i sagraditi i jedan paralelni
kanal sa dana$njim. Pored ovog predloga, bilo je i dru-
gih. Naime, da se sagrade veliki i1 jaki cjevovodi, kroz
koje bi se iz Sueskog zaljeva prebacivalo sirovo ulje na
obale Sredozemnog Mora. Kao treéi predlog bio je taj da
se glavnina tereta sirovog ulja sa Srednjeg Istoka vozi oko
Rta Dobre Nade do evropskih i americkih rafinerija. Sve
su' ovo predlozi sa namjerom da se rastereti, veé i onako
dosta optereéeni Sueski kanal. Ovaj treéi predlog t. j.
da se sirovo ulje vozi oko Rta Dobre Nade vule za so-
bom jednu drugu nepogodu, a to je da se isporuka siro-
vog ulja rafinerijama u potro$nim bazenima smanjuje
skoro za pola, obzirom na duzinu puta, koju brodovi mo-
raju prevaliti. S drugim rjedima, znadi, da bi se tankerska
tona¥a morala povelati za oko polovinu sadainje tonaZe
ako bi se htjelo drzati trziSte uvijek dovoljno snabdjeve-
no sa gorivom.

Sa daljnim porastom snabdjevanja trziSta tekudim
gorivom sa Srednjeg Istoka, uporaba veliine tankera za
putovanja oko Rta Dobre Nade, bila bi vrlo vazna. U
ovom sluéaju predvidaju se samo veliki brodovi koji ima-
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Jedan od ogromnihZsvjetskih tankera

ju neke prednosti u pogledu izgradnje kao i njihovih po-
sada. Tro$ak ovih velikih brodova po toni nosivosti bi
bio manji od brodova manje tonaZe, jer se koli¢ina po-
trebitog ‘materijala (oplate, profili i t. d.) ne povisuje pro-
porcijonalno prama tonazi, i drugo, poteskoéa u popunja-
nju brodova sa izvjezbanim posadama bila bi manja jer
broi ¢lanova posade ne raste proporcijonalno sa povise-
njem nosivosti broda. Sa druge strane, veliki novlani iz-
daci morali bi se utrofiti u lukama iskrcavanja da bi
ove luke bile sposobne primiti tako velike brodove i jo$
k tome, bila bi potrebita adaptacija brodogradilifta i do-
kova, za gradnju i popravke, $to bi opet .iziskivalo veli-
ke novéane izdatke.

Dogodaji u posljednje vrijeme su pokazali, do koje
mjere je industrija sirovog ulja, kao i sve one druge in-
dustrije koje su sa ovom tijesno povezane, u$le u nacional-
nu ekonomiju pojedinih drzava. Ova d{injenica jasno go-
vori da svako pomanjkanje potrebitih olakSica za brz,
dovoljan i ekonomdan prevoz sirovih ulja preko mora,
mo¥e imati ozbiljne posljedice na ekonomiju raznih ze-
malja.

Potetkole i problemi u vezi sa transportom ulja
preko mora, pokazat ée se i u budude. Kakvegod forme
imale ove pote$kole, pojaviti ée se brodovlasnict &iji bro-
dovi ée prevazati velike kolidine sirovog ulja na najjefti-
niji 1 najbrzi nadin.



