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Kryzys wegla w gospodarce opatowej zeglugi brytyjskiej

, Naped okretowy w rozwoju historycznym

Najprzéd — nieco retrospekciji.

Nie uptyneto jeszcze nawet p6tora wieku od okresu,
gdy para wodna pojawita sie na horyzontach zeglugi
morskiej i zaczeta siega¢ po wtadztwo na wielkich szla-
kach oceanicznych. Odbyta w 1819 r. podréz pelno-
rejowego zaglowca ,Sawannah“, zaopatrzonego w stabg
i raczej pomocniczag maszyne parowga, byla pierw-
szym egzaminem nowego napedu okretowego na fa-
lach Atlantyku: statek dotart wprawdzie do Liverpoo-
lu, okazalo sie jednak, ze znaczng cze$¢ drogi odbyt
wytacznie pod zaglami, albowiem zapas paliwa, kté-
rym byto... drzewo, nie wystarczyt na calg droge.
Ta wstydliwa préba rozpoczeta nowa ere w zegludze:
naped parowy wdzierat sie odtagd coraz silniej pod
zagle, potem zwolnawypartje catkowicie. T.Schwarz
i dr E. von Hallel podaja (za v.
gdy w 1821 r. byto na $wiecie zaledwie 11,500 BRT
parowcow (przy 5.240.000 BRT zaglowc6w), to w osiem-
dziesiat lat p6zniej, w 1901 r., tonaz parowy przewyz-
szyt juz znacznie tonaz zaglowy, o czym $wiadczg licz-
by: 13856.500 BRT i 8205.100 BRT. Wiek XX przy-
ni6st wreszcie niemal definitywng zagtade zaglowcow.
Dane dla 1937 r.2wykazuja, ze przy stanie floty zaglo-
wej nieco ponad 1.000.000 BRT parowce dosiegly juz
ogromnej liczby 51.522.700 BRT, przy czym obok pa-
rowcOw wystepuje juz takze pokazny tonaz motorowy
(ok. 13.700.000 BRT).

Zagiel zeszedt wiec ze sceny dziejowej (zresztg
konczac swoje kitkudziesieciowiekowe panowanie na
morzach wspaniatlymi osiggnieciami stawnych ,clip-
peréw" drugiej potowy X IX stulecia), lecz triumf pary
nie zapowiadat sie nazbyt trwaty: nim zaglowce prze-
staly mie¢ jakiekolwiek istotniejsze znaczenie, juz
wyrastat nowy problem — naped motorowy. W 1912 r.
dunska firma zeglugowa ,Det Ostasiatiske Kompagni*
uruchomita pierwsze dwa oceaniczne motorowce: ,Se-
landia“ i Jutlandia“, a w niespetna trzydziesci lat p6z-
niej tonaz motorowy stanowit juz ok. 25% ogétu tonazu
handlowego na S$wiecie.

| oto, zaledwie ucichly zaciekte spory wséréd ludzi
morza na temat, zagiel czy para, rodzita sie nowa kwes-
tia: kociot czy motor, wegiel czy ropa? Zarysowato sie
zagadnienie ,wiernos$ci dla pary“. W sporze tym ode-
graty swojg role r6zne momenty, sprowadzajace sie do
problemoéw zaréwno techniczno-konstrukcyjnych jak
i finansowo-eksploatacyjnych, przy czym jeszcze przed
ostatniag wojng zdania ws$réd fachowcow byty podzie-
lone. Ws$r6d wielu racyj, ktére mogty mie¢ i miaty
wplyw na rozwo6j tego zagadnienia, nieposSlednie nie-
watpliwie miejsce zajmowat wzglad na posiadanie za-
sobow okres$lonego paliwa. Jak z ponizszej tabeli3wy-
nika, czynnik ten nie dziatat wprawdzie rownomiernie,

1 ,Die Schiffbauindustrie®, Berlin 1902, t | g¢r. 40
JRocznik Morski i Kolonlalny , Warszawa 1938, str. 121
+Rocznik Morski 1 Kolonialny!*, j. w. ’

Kiaer‘em), ze,

jednakze bezsprzecznie rozstrzygal w znacznej mierze
o sktanianiu sie okredlonych narodéw morskich do
preferowania jednego Ilub drugiego napedu. Tabela
ujmuje dane z 1937 r. (w liczbach zaokrgaglonych) dla
kilku krajéw o wiekszym znaczeniu zeglugowo-mor-
skim1

Udziat parowcoéw i motorowcow w Swiatowj flocie han-
dlowej w roku 1937

Kraj: Parowce Motorowce Udz. parowe.
BRT BRT 9
Anglia 16.271.500 4.126.600 80
Dania 572.800 544.700 51
Francja 2.519.100 324.600 88
Grecja 1.842.300 13.100 99,5
Holandia 1.607.300 1.023.500 61
Niemcy 3.050.500 877.400 80 -
Norwegia 1.910,850 i.435.900 44
St Zjedn. A. P. 11.142.000 739.200 93,8
Szwecja 866.450 598.01 0 60
Z.S.R.R. 923.60-, 330.200 73,6

Z liczb powyzszych widaé, ze poza Grecja, gdzie
problem struktury floty handlowej rozwijat sie w ostat-
nim c¢wieréwieczu na zupetnie specyficznych zasadach,
nie nalezgcych do tematu niniejszych rozwazan —
w krajach nie posiadajgcych wtasnego paliwa (ani
wegla ani ropy), a wiec przede wszystkim w krajach
skandynawskich, jak Szwecja, Dania, a zwlaszcza Nor-
wegia, naped motorowy rozwijat sie szybko, znacznie
przekraczajagc przecietng jego udziatu w Swiatowe]j
flocie handlowej. Wyjasnienie tego zjawiska jest zu-
petnie proste: kraje te, zmuszone w og6le do wydatkéw
dewizowych z tytutu koniecznych zakupéw paliwa,.
kierowaly swobodnie swoje zainteresowania w strone
mego typu napedu, ktéry z innych wzgledéw byt ko-
rzystniejszy. Tym rodzajem napedu w wielu zakresach
zeglugi — np. dalekobiezny ruch liniowy, flota tankowa
(Norwegia) — byt naped motorowy2 Natomiast w kra-
jach majgcych znaczne zasoby wegla naped parowy
oparty na tym rodzaju paliwa wytrzymywat stosunko-
wo dobrze nacisk zwycieskiego pochodu motoru spa-
linowego: dla Zwigzku Radzieckiego, Francji, Niemiec.
Anglii i Stanéw Zjednoczonych normy procentowe
okre$lajgce udziat napedu parowego przekraczaja w
powyzszej tabeli relacje trzech-czwartych, Ilub tez
(Z. S. R. R.) mieszcza sie w granicach tej normy3.

nalezy, iz w rubryce ,parowce“ wystepuje
Dakze tonaz, -y ktérylm naped parowy oparty jest na pa-
liwie ptynnym (tzw. uil-burning steamers). Dostepna
w chwili obecnej statystyka nie wyidziela jedniak odrebnie
tego rodzaju tonazu.

2 <?bok napedu motorowego (Dieslai) w krajach tych' rozwi-
aalo sie tez ziastosowanie paliw» cieklego w tonazu paro-
wym (odpow. liczb brak!).

1 Na uboczu pozostawiamy! problem postepu technicznego
w zakresie rozwoju metod paliwa stalego w zegludze: jak
wiadomo, technika wykorzystani»! energii cieplnej wegla,
od prostej maszyny parowej niskiego cisnienia poprzez ma-
szyny sprezone az do doskonatych turbin parowych r6z-
nych typow, uczynita bardzo znaczne postgpy, znakomicie
podnoszac, i to pod kazdym wzgledem, wydajno$¢ maszyn
opartych na dziataniu pary! wodnej.

1 Uwzglednic¢



Wielka Brytania wierna weglowi

Wielka Brytania stanowi w tej grupie panstw mor-
skich pozycje, szczegdlnie godng uwagi, przede wszyst-
kim ze wzgledu na wchodzace w gre wielkos$ci liczb
jej tonazu. ,Wierno$¢t Anglii dla napedu parowego,
i to opartego na weglu, miata swoje powody m. in.
w znanym konserwatyzmie Anglikéw: tak jak z jednej
strony np. admiralicja brytyjska jeszcze w 1835 r.
(w trzydziesci lat po 'Trafalgarze, a w szesnascie po
rejsie pionierskim ,Sawannah“) wzbraniata sie powie-
rzy¢ przewozy poczty statkom parowym, tak z drugiej
strony, co stusznie podnoszg autorzy angielscy, m. in.
R.H. Thorntonl w rozwoju problemu zastosowania
pary w zegludze Anglia ma niesporne i wielkie zastugi.
Gtéwng jednak przyczynag ,wiernosci® Anglii dla wegla
i pary jest bezspornie rola i znaczenie brytyjskiego
przemystu weglowego oraz eksportu wegla dla brytyj-
skiej gospodarki narodowej. W szczegdlnosci bardzo
powazne znaczenie w tym zakresie miat i ma od stu
juz przeszto lat zbyt wegla angielskiego wtasnie na
potrzeby bunkrowe, tzn. na opat pod kotly dla wtasnych
oraz obcych morskich stakéw parowych.2 O rozmiarach
obrotéw W ielkiej Brytanii w zakresie Wegla bunkro-
wego dajg wyobrazenie choc¢by liczby podane przez
fachowe czasopismo angielskie ,The Shipping World*
(z dn. 20. I1l. 1946, str. 295): w 1923 r. z ogo6lnej kwoty
wywiezionych z Anglii 79,5 mil. ton ponad 18,0 mil.
ton zatadowano na statki jako bunkier.« W 1939 r.
wywo6z wegla z Anglii, wg tejze informacji, wyniost
juz tylko 36,0 mil. ton, w czym bunkier spadt do 10,5
mil. ton.

Ekonomisci brytyjscy juz przed wojng byli zanie-
pokojeni procesem kurczenia sie zbytu wegla brytyj-
skiego w ogélnosci, a zbytu wegla na potrzeby bun-
krowe w szczegdlnosci: oznacza to przeciez nie tylko
bezposrednio strate w rachunku bilansu handlowego,
ale takze strate posrednig z racji zmniejszenia sie obro-
tow przewozowych handlowej floty angielskiej, ktora,
o ile chodzi o szeroko rozbudowany tramping angielski,
wtasnie w przewozach wegla angielskiego, m. in. na
morskie bazy bunkrowe, znajdowata zawsze nieza-
chwiang baze egzystencyjna3.

Brak wegla w Wielkiej Brytanii i wzrost jego cen

Po zakonhczeniu w 1945 r. wojny zarysowaly sie
jednak nowe, i to znaczne trudnos$ci w dziedzinie prob-
lemu weglowego w Anglii, ktére zaczely wywierac
doniosty wplyw takze na ksztaltowanie sic zagadnienia
napedu angielskiej floty handlowej.

Wyrazem tych trudnos$ci jest brak wegla lub bardzo
znaczny wzrost jego cen. Ceny wegla bunkrowego zwyz-
kowaly przez czas trwania wojny na calym S$wiecie,
a — co wazniejsze — nie ujawniaja takze i obecnie
zadnej dostatecznie zarysowanej tendencji znizkowej.
L,Fair Play"# podaje w tym wzgledzie obszerne dane
z ktérych dla zilustrowania zagadnienia zaczerpniemy
kilka niezwykle wyrazistych liczb (ceny® w sh/d lub
w doi. amer. za tone, wg notowan w dniu 1 stycznia
kazdego roku: w ostatnich trzech portach za wegiel

amerykanski):

.British Shipping*, Cambridge 1945 str. 18.

Wegiel angielski, w szczegélnosci walijski i ijorkshirski, ma
od dawna; ustalong reputacje znakomitego paliwa okreto-
wego,. W Antwerpii (wg notoSwan ,,Fair Playi") wptacono” za
1 t. wegl>a. bunkrowego: Welsh — 36/—, belgijski — 24/6
(1939, 1 styiez.). Rozsiane po ca&y'm $wiecie angielskie
stacje i sktady bunkrowe dostarczlaija wegla angielskiego
statkom parowym wszystkich bander. Tak np. wielka firma
londyinka ,Céry Brothers“ ma 24 wilasne oddzialy i Kilka-
dziesigt lokalnych firm wspéipracuj,gcyich we wszystkich
caetéciach $wiata. Firma bunkrowa ,Wilson, Sons ja Co.
od 109 lat. handluje bunkrem w portach Braizylii, a od 70
lat ma powazng pozycje w obrocie bunkrowym La Platy
520 oddttia&éw w Ameryce, Potudniowej) itd. .

est rzecza zniamienng., Ze np. tonaz tankowy angielski,
zrozumialy na tle og6lnego i stalego wzrostu spozycia
oaliw ptynnych na $wiecie, nie jest ijluil tak mocny w swo-
tei pozycji, jak do niedawna byt tonaz weglowy. W' za-
kresie tankowc6éw Anglia, ma obecnie zaledwie 188% u-
dziaftu w tonazu tego rodzaju, gdy Stany Zjednoczone maja

| rto.1®®°1"46, Nr 3270 (Vol. CLXVI), Bunkering Section.

Ceny wegla bunkrowego w lata ch 1939 - 1946
(w sh/d lub w doi. amer. za tone)

Port: 1939 1941 1943 1945 1946
Londyn 28/6 49/21/2 - 68/— 67/4 12
Gibraltar 30/6 79/6 120/— 138/6 - 94/—
Lizbona 32/6 80/— 116/— 165/—  165/—
Port Said 35/6 103/— 145/— 157/6 110/6
Bahia 45/— 88/6 112/3 113/3 113/3
Montevideo 41/- 84/6 124/— 138/9 126/6
Fayal 43/6 94/— 97/— 143/—  140/6
New York 5.10 6.24 7.21 7.40 7.73
New Orlean 5.15 5.30 6.21 7.41 7.96
Charleston 5.05 - 5.71 6.55 6.83

Ten stan rzeczy nie mogt nie wywotaé¢ powaznych
refleksyj w brytyjskich kotach zeglugowych. Udziat
kosztow paliwa w kosztach zmiennych parowca, nie
dajacy sie uja¢ w normy schematyczne (jako$¢ opatu,
rodzaj i stan maszyn, warunki podrézy itd.), jest jednak
do$¢ znaczny i moze sigga¢ od 10 do 20% tych kosztow.

Sytuacja ulega dodatkowemu pogorszeniu wskutek
faktu, ze dostarczany statkom wegiel bunkrowy (angiel-
ski) wykazuje obecnie znacznie gorszg jakos¢. L. Holi,,
dyrektor wielkiego przedsiebiorstwa zeglugowego ,Btue
Funnel Line"“, stwierdzal, ze z powodu, ztej jakos$ci
wegla statek tego przedsiebiorstwa musiat obnizy¢
szybko$¢é podrézy z 14 weziéw do 10, aby dotrze¢ do
portu. Przecigtna spozycia wegla gorszego, byta o 25%
wyzsza niz przed wojng, a popiét wynosit do 27% wagi
opalu. Dwu-, trzy-, a nawet pieciokrotny podrozenie
tak istotnego sktadnika kosztéw przy réwnoczesnym
podrozeniu innych elementéw, jak np. ptace zatogi2
koszty remontéw i konserwacji, ubezpieczenia itd.,
mogtyby tylko wéwczas nie wykolejaé, sytuacji arma-
tora, gdyby stawki frachtowe Wykazywaly ten sam
stopien wzrostu. Ta ostatnia okoliczno$¢ jednak nie za-
chodzi, .a obecny (wyzszy niz przed wojng) poziom

stawek frachtowych nie rokuje nadziei na dluzsze
trwanie, juz choéby tylko z racji istniejgcej obecnie
na $wiecie oczywistej i znacznej nadpodazy tonazu

handlowego, ktéra przy stabej dynamice handlu mie-
dzynarodowego moze do$¢ intensywnie oddzialywac
w kierunku znizki stawek frachtowych.

W tym uktadzie okolicznosci brytyjskie Srodowisko
armatorow uderza na alarm. Prezydent brytyjskiej
Izby Zeglugowej J. P. Maclay, przedstawiajgc roczne
sprawozdanie z dziatalnoS$ci tej najpowazniejszej insty-
tucji zeglugowej w Anglii, powiedziat3:

.Kazdy wtasciciel opalanego wegtem statku czuje
sie obecnie w pozycji eksponowanej, a wtasciciel statku
trampowego spoglada z troska na niepewne szanse
uzyskania eksportowego tadunku, ktéry odgrywat tak
doniostg role w zegludze trampowej. Co dzieje sie
z brytyjskim przemystem weglowym? Czy stoimy
wobec mozliwos$ci trwania sytuacji braku wegla i wy-
sokich jego cen? Czy mamy przesta¢ budowac statki,
opalane weglem? W ciggu kilku najblizszych lat mamy
wypetni¢ nasze luki wojenne w tonazu, osad armato-
row o przyszioSci brytyjskiego wegla bedzie wptywat
na ich decyzje co do wyboru (typu) statkow

1 The Shipping' World.“ z dn. 11. IX. 1946, str. 222.

2 "The Shipping World* (z dn. 27. Ill. 1946, str. 317) podaje,
ze np. uposazenie Il oficera naiwig. i IlIl mechanika na
statkach brytyjskich wzrosto migdzy, 1936 i 1946 r. z t
1469 do t 23.00 (na statkach zeglugi dalekiej); uposazenie
IV oficerai wzrosto z £t 9.14.3 do, £ 17.0.0.

5 ,The Shipping World*“ 2'20. I1l. 1946, str. 298.



Jeszcze wyrazniej wypowiedzial sie Sir Amos Ayre,
prezydent Instytutu Technikéw Morskich w Londynie,
ktéry, przemawiajgc w czerwcu rb. na temat sytuaciji
zeglugi brytyjskiej, wrecz stwierdzitl, ze zegluga bry-
tyjska ,nie .moze nadal polega¢ na weglu“. Sir Amos
podnosi, analizujgc liczby przytoczone w wykorzysta-
nych tutaj zestawieniach ,Fair Play", ze wzrost pro-
centowy cen wegla bunkrowego w stosunku do 1939 r.
wynosi: w Anglii 130%, w Gibraltarze — 230%, za$
w Baltimore — tylko 51% i w Charleston — tylko 35%.
Wynika z,tego, ze Stany Zjedn. potrafity silniej utrzy-
mac¢ dyscypling cen wegla bunkrowego w swoich por-
tach niz mogta to uczyni¢ Anglia zar6wno w portach
Zjedn. Krélewstwa jak i w wielu portach $Swiata, gdzie
xynek wegla bunkrowego pozostaje pod kontrolg bry-
tyjska. Na tym tle zachodzg wypadki, ze armatorzy
brytyjscy,operujgcy parowcami, bunkruja — i to za
zgodg rzadu, a nawet na jego zlecenie — swoje statki
weglem amerykanskim, co powoduje dwa réwnoczesne
skutki ujemne: odptyw dewiz na optacanie obcego
wegla oraz zmniejszenie frachtowej wydajnos$ci tonazu
brytyjskiego, poniewaz statki biorg obcy tanszy bun-
kier na podréz ,tam i z powrotem*“, tzn. cze$ciowo
rezygnuja z tadunku z portéw obcych, a wiec zmniej-
szajg zarobki frachtowe. Cytowany powyzej Sir Amos
Ayre nie wahat sie stwierdzi¢ w konkluzjach swoich
wywodow, ze shipping brytyjski stoi wobec ,detroni-
zacji wegla“2

Powstato w ten spos6b zagadnienie niezmiernie
rozlegtej skali i bardzo doniostego znaczenia. Wg da-
nych brytyjskiej Izby Zeglugowej, pod samag. tylko
bandera brytyjskg ptywa obecnie siedem milionéw
BRT statkow opalanych weglem. Obecne ceny wegla
bunkrowego, zagrazajgce w sposéb istotny rentowno-
Sci eksploatacyjnej parowcéw, otwierajag zagadnienie
ucieczki od paliwa weglowego i szukania ratunku
w innych rodzajach napedu lub w innych rodzajach
paliwa.

Paliwo ptynne, jego plusy i minusy

Poszukujac wyjscia z tej sytuacji, armatorzy bry-
tyjscy zaczynaja, rozwaza¢ problem zastgpienia wegla
paliwem pitynnym, .tj. mazutem lub ciezkimi .olejami
palnymi. Nie chodzi tymczasem, rzecz prosta, o0 prze-
budowe parowcéw opalanych weglem na motorowce
napedzane Dieslami, poniewaz, oczywiscie, tego ro-
dzaju operacja bytaby z wielu wzgledéw niemozliwa
(koszty, czas przebudowy itd.) i nie mogtaby sie w sto-
sunku do tonazu istniejacego zadna miarg; optacic.
Armatorzy brytyjscy rozwazajg raczej przestawianie
sie na opalanie kottéw ropa naftows.

Problem stosowania paliwa ptynnego (oleju mine-
ralnego) przy opalaniu kottéw parowych na statkach
morskich znany jest od kilkudziesieciu lat. Pierwsze
préby w Anglii datujg sie z 1385 r. Wg ,Annals oi
Lloyd's Register"3 podjete wéwczas préby na parow-
cu ,Himalaya“ nie daty pozadanych wynikéw. Takze
i szereg dalszych préb nastreczat Lloydom powazne
zastrzezenia, przede wszystkim z uwagi na moment
bezpieczenstwa przeciwpozarowego. Az do 1902 r.
Lloydy klasyfikowaly statki operujace olejem.palnym
z charakterystycznym zastrzezeniem: ,experimental”
i ograniczaly dopuszczane do uzycia oleje dolng gra-
nicag temperatury zaptonu 180° F. Jednak ten rodzaj
opalania kottéw zyskiwat zwolna na popularnosci,
a po pierwszej wojnie Swiatowej (gtéwnie dzieki udat-
nym doswiadczeniom na okretach wojennych) osiggat
takie nawet sukcesy, jak przemontowanie na paliwo

1 Cytowane za ,Lloyd's List and Shipping Gazette*, 15 VI.

946.

2 Centenary; Edition, London 1934, str. 149 i nast.

3 Court Line— Tow. zeglugi trampowej: 13 statkéw o tgcz-
nej pojemnos$ci 72560 BRT, wartosci ksigzkowej t 143.368
(dane wg ,Falir Play‘'<na 1. |. 1946).

ptynne wielkich parowcéw pasazerskich ,Mauretania.”
i ,Berengaria“. Powotane powyzej ,Annals of Lloyd's
Register" podajg nawet, ze okoto 1934,r. tonaz .parow-
céw opalanych olejem palnym wynosit na Swiecie ok.
20 milionéw BRT, a wiec cyfre bardzo powazna.

W kazdym jednak razie ilo§¢ parowcéw opalanych
weglem byf,a réwniez znaczna: ok. 35 milonéw ton.
Dla Anglii obecnie, jak wyzej podano, stanowi to
jeszcze problem siedmiu milionéw BRT, a wiec — po
uwzglednieniu powojennego zmniejszenia tonazu bry-
tyjskiego — zapewne okoto 40% calosci jej floty han-
dlowej. W tej tez skali zagadnienie stalo sie tematem
publicznej debaty w $rodowisku zeglugowym Wiel-
kiej Brytanii.

Sir Philip H aldin, prezes zarzadu przedsiebior-
stwa zeglugowego ,Court Line“t, przemawiajac na te-
gorocznym zgromadzeniu walnym podniést, ze wobec
sytuacji w dziedzinie cen wegla nalezy zwréci¢ bacz-
ng uwage na naped dieslowski, i ze w kazdym badz
razie lepiej jest poswieci¢ czas zagadnieniu udoskona-
lania motoréw spalinowych lub podnoszenia wydajno-
Sci paliwa pttynnego w pracy maszyn parowych niz
traci¢ sity nad kwestiag osiggania oszczednos$ci w opale
weglowym. Jeszcze dosadniejsze opinie znajdujemy
w JFair Play"l gdzie eksipert (zeglugi trampowej
(a o nig gtownie chodzi) wyraznie oswiadcza, iz ,skoni-
-czyt z weglem* i ze, planujac nabycie szeregu stat-
kéw dla zeglugi trampowej (z rezerwy rzadowej stat-
kéw wojennych) zdecydowatl sie przebudowaé¢ je na
oil-burne~s Jako argument przytacza on m. in.
wzglad, ze gdy na statku opalanym weglem ‘zatoga
maszynowa (palacze i pomocnicy) musiata wynosi¢ 16
oséb, to po przerobieniu tego statku na paliwo ptynne
zaloga ta bedzie mogta by¢ zredukowana do potowy
(0o$Smiu ludzi). Poza tym zyskuje sie na przestrzeni
zasobni bunkrowych, ktére dla ciektego paliwa beda
oczywiscie mniejsze, a wiec pozwolg powiekszy¢ od-
powiednio przestrzeh tadowng statku i podnies¢ ren-
townos$¢ eksploatacji. Wreszcie decydujace jest to, ze
przy uwzglednieniu cen paliw oraz ich wydajnos$ci,
koszty paliwa cieklego okaza sie co najmniej o jedng
trzecig nizsze niz koszty wegla'. Brytyjska prasa fa-
chowa wyraznie stwierdza, ize przechodzenie na opat
pedny bedzie procesem ewolucyjnym, lecz statym.

Stanowisko jest wiec zarysowane bardzo wyrazi-
Scie. Nie moze ono dziwi¢ nikogo: techniczna i eks-
ploatacyjna a takze handlowa wyzszos$¢ paliwa ptyn-
nego nad stalym jest znana od dawna. W zbiorowej
pracy angielskiej ,,The Shipping World afloat and
ashore"4 podane sa nastepujgce dane, pozwalajgce
oceni¢ korzys$ci stosowania paliwa ptynnego, niezalez-
nie od tego, czy jest ono stosowane w mckorach spali-
nowych czy pod kottami maszyn parowych:

1. Szybkos$¢ bunkrowania paliwa ptyn-
nego jest wielokrotnie wieksza: gdy zabunkrowanie
parowca 5.000 ton wegla trwa trzy do czterech dni, to
takaz ilo§¢ ropy moze by¢ przepompowana w 8—10
godzin.
usuwanie

2. Czyszczenie palenisk i

popiotu, powodujace przerwy w wytwarzaniu pa-
ry i utrzymywaniu ci$nienia w kotlach, odpada przy
stosowaniu paliwa ptynnego.
i Cytowane za ,The Syren and Shipping" z 19. VI. 1946,
str. 373
A Z dn. 11 1V. 1946, str. 698.
® The Shipping World“ (marzec 1946) podaje zestawienie
obecnych cen wegla i olejlu palnego (zia 1 tcme w sh/d):
wegiel olej
Gibraltar 90/6 68/0
Port Sald 110/6 60/6
Colombo 112/6 63/6
Las Palmas 104/3 66/0

4 compiled a. edited by John A. Todd,
i nast.

Londyn 1934, str. 11



3. Wydajnos$¢ cieplna paliwa ptyn-
nego jest znacznie wieksza: w miarach brytyjskich
1 funt wegla daje przecietnie 13.500 bryt. jednostek
termicznychl, gdy 1 funt oleju palnego daje 18.500
tychze jednostek, czyli ze wydajnos$¢ kaloryczna pali-
wa ptynnego jest o 37% wyzsza.

4. Przestrzen bunkrowa przy paliwie
ptynnym jest znacznie mniejsza, przy czym rope
umieszcza¢é mozna m. in. w tankach podwdéjnego dna

statku, co przy weglu nie jest mozliwe.

Inne zalety czy korzys$ci oparu ptynnego badz juz
zostaly wskazane (np. zmniejszenie ilosci obstugi),
badz stanowig mniej' wazne zagadnienia, jak np. czy-
stos¢ pracy bunkrowej, trudno$ci usuwania popiotu
z palenisk weglowych (3 do 20% wagi wegla) itp.

Jednakze paliwo plynne ma takze swoje minusy.
Gtéwnym z nich jest fakt, ze za paliwo takie Anglia
musi ptaci¢ w dewizach, a wigec obcigza¢ swéj bilans
ptatniczy. Nastepnie za$ — statki bunkrujgce paliwo
plynne za granicg majg. z jednej strony za mato ta-
dunku powrotnego, gdyz zabieraja'mbunkier ptynny na
droge do kraju i z powrotem i w ten spos6éb zmniej-
szajg swojg: zdolno$¢ przewozowag ,homewards"”, zdru-
giej za$ strony na wyj$ciu majag duza zdolno$¢ zabra-
nia tadunku i jesli wegla na eksport nie ma, ida nie-
dostatecznie wykorzystane. (Trampy weglowe nie ma-
ja na ogo6t z Anglii innych tadunkow).

Zakonczenie

Publikowane w fachowej prasie angielskiej infor-
macje nie pozwalajg na razie na dokladniejsze zorien-
towanie sie, czy i w jakim zakresie armatorzy brytyj-
scy rzeczywiscie podejmuja akcje przerabiania swoich
coal-burners na oil-burners. Baidz co badz sprawa ta
z technicznego punktu widzenia nie jest prosta, jeSli
uwzgledni¢, ze stocznie brytyjskie sa powaznie za-
absorbowane biezagcymi pracami, a w omawianym
problemie chodzi o przer6bki na setkach statkéw, co
w sumie stanowi problem znacznej skali. Nie wiado-
mo wiec, w jakim stopniu rzeczywiscie dokona sie
proces ,detronizacji wegla® w omawianym tutaj za-
kresie brytyjskiej floty parowej.

W kazdym razie warto przytoczy¢ opinie H. B. Ro-
bina R ow elTa, prezesa Stowarzyszenia Inzynieréw
i Budowniczych .Okretowych poéin.-wsch. Anglii, ktéry
stwierdza, ze ,poza kilkoma trampami weglowymi
i matymi jednostkami, zaden powazniejszy statek pet-

nomorski praktycznie nie jest juz zaopatrywany
w urzadzenia dla opailtu weglowego...* Dalszym dowo-
dem tej tendencji jest rozwazanie koncepcji przera-

biania statkéw typu ,Liberty* na motorowce. Nawia-
sowo nalezy nadmieni¢, ze takze w innych krajach
naped parowo-weglowy szybko ustepuje przed nape-
dem motorowym: tak np. juz obecnie (1947 r.) w skia-
dzie flot handlowych trzech krajéw skandynawskich
motorowce stanowig 66%, a w okresie 1950/51 dojda
do 73%.

Tendencja ucieczki od wegla zarysowuje sie bar-
dzo wyraznie. Na tym tle zwyzkujg ceny statkéw
0 napedzie nieweglowym, jako jednostek bardziej eko-
nomicznych: tak np.2za motorowiec tej samej klasy

%o%é Fciepia, potrzebna da podniesienia temperatury wody

* wg informacyj ,,The Shipping Wold * z wrze$nia- 1946 r.

[

i typu zada sie ok. 60.000 funtow wiecej niz za coalr
burner, co dowodzi, jak motorowce sg poszukiwane.
Bardzo istotne znaczenie w sensie zachecania armato-
r6w do porzucania coal-burners mie¢'moze decyzja
Ministerstwa Opatu i Energii z sierpnia rb., ktéra
przyznaje statkom opalanym ropg: lub olejem palnym-
subwencje w wysokos$ci 1 funta szterl. od tony, co ja-
skrawo akcentuje wole panstwa eliminowania wegla
z jego dotychczasowych funkcyj opalu okretowego.
Podnajemcy statk6w oferuja obecnie 20 wiecej za oil-
burner (1 BRT) niz za parowiec coal-burner m

Kwestia ta jest o tyle jeszcze nie dos$¢ jasna, ze
przy wszystkich omawianych wyzej obiektywnych
,okolicznos$ciach daje sie w kampanii brytyjskich sfer
zeglugowych wyczuwaé¢ inny specyficzny moment:
atak na rzad labourzystowski na tle zagadnienia eta-
tyzacji przemystu weglowego. Zeglugowa prasa bry-
tyjska niedwuznacznie obwinia obecny rzad Partit
Pracy, ize przejmujac przemys$li weglowy w ,naj$ci-
Slejszg kontrole panstwowg2 zahamuje jego preznos¢
produkcyjna oraz eksportowg. Cytowany tygodnik
z wyraznie krytyczng intencja dowodzi, ze gdy, dzieki
upanstwowionej gospodarce weglowej, angielska flo-
ta handlowa zmuszona jest rocznie wydawaé¢ ponad
milion funtéw szterl. na zakupy bunkru w Stanach
Zjednoczonych, to nie upanstwowiony przemyst bu-
downictwa okretowego zdotat juz uzyskaé¢ powazne
zamoOwienia dla zagranicy (143 jednostki w budowie),
czyli ze wykazuje znaczng, preznos$¢ .eksportowgq.
W podobny ton zarzutéw i krytyki uderza takze cyto-
wane powyzej czasopismo ,The Shipping World", kt(p-

re wyraznie taczy spadek aktywnosci brytyjskiego
kopalnictwa weglowego z wupanhstwowieniem tego
przemystu.

Nie wchodzgc w ten spor, ktéry dla rozwazanego-

tutaj zagadnienia ma tylko uboczne znaczenie, stwier-

dzi¢ nalezy, iz shipping brytyjski stangt przed
trudnym problemem. Niewatpliwie wegiel — i jako
tadunek i jako paliwo okretowe — byli przez przeszto

sto lat podstawg rozwoju zeglugi brytyjskiej: z wegla
wyrést potezny tramping brytyjski, ktéry w konco-
wych latach X IX stulecia nadawat ton zegludze $Swia-
towej. Obecnie ta diugotrwata koniunktura, zdaje sie,
mija8 przy czym mija w czasach, w ktérych shipping
brytyjski ma takze sporo innych powaznych ktopotow,
jak ogromna rezerwa tonazowa Stanéw Zjednoczo-
nych, daleko posunieta modernizacja flot skandynaw-
skich, ktére juz od dawna nastawily sie na paliwo
ptynne, dojrzewanie., mys$li o miedzynarodowym ra-
ejonowaniu udziatow tonazowych itd. Ciekawe bedzie
Sledzenie metod, przy ktérych pomocy Wielka Bryta-
nia bedzie walczy¢ o swoje interesy zeglugowe.

Tadeusz

Opracowat: Ocioszynski

Sopot, maj 1947 r.

1 ,Fair Play" iz 28. IIl. 1946.

2 wg ,The Syren 4. Shipping" z dn. 10. IV. 1946, str. 46.

a Prasa ekonomiczna Wielkiej Brytanii podaje liczby do-
wodzgce, ze kryzys weglowy: w tym kraju Jest zjawiskiem

trwalnym i dawnym. Tak np. liczby produkcji i eksportu,
brane jiako przecietne tygodniowe, dajg obraz:
1913 1938 1946
. %Iaperrocee)
produkcja 5.528.000 ton  4.353.000 ton .627.000 ton
eksport (z bunkréw) 1.816.000 ton 890.000 ton 179.000 ton

Eksport wegla z Anglii obnizy« sie¢ wiec na przestrzeni 3S
l-at 0 O»», przy obnizce produkcji o 357».
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