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Kryzys węgla w gospodarce opałowej żeglugi brytyjskiej

, Napęd okrętowy w rozwoju historycznym

N a jp rzó d  —  nieco re trosp ekc ji.

N ie  u p łyn ę ło  jeszcze na w e t p ó łto ra  w ie k u  od okresu, 
gd y  pa ra  w odna p o ja w iła  się na ho ryzon tach  żeg lug i 
m o rsk ie j i  zaczęła sięgać po w ła d z tw o  na w ie lk ic h  szla­
kach  oceanicznych. O dbyta  w  1819 r . podróż pe lno- 
re jow ego żaglowca „S aw an nah“ , zaopatrzonego w  słabą 
i  racze j pom ocniczą m aszynę parow ą, b y ła  p ie rw ­
szym  egzam inem  nowego napędu okrę tow ego na fa ­
lach  A t la n ty k u :  s ta tek d o ta r ł w p ra w d z ie  do L iv e rp o o - 
lu , okazało się jednak, że znaczną część d ro g i od by ł 
w y łączn ie  pod żag lam i, a lbow iem  zapas p a liw a , k tó ­
ry m  b y ło . . .  drzewo, n ie  w y s ta rc z y ł na całą drogę. 
Ta w s ty d liw a  p róba  rozpoczęła now ą erę w  żegludze: 
napęd pa ro w y  w d z ie ra ł się odtąd coraz s iln ie j pod 
żagle, po tem  zw o lna  w y p a r ł je  ca łkow ic ie . T . S c h w a r z  
i  d r  E. von  H a l l e 1 poda ją (za v. K  i  a e r ‘ em), że, 
gdy w  1821 r . b y ło  na św iecie  za ledw ie  11,500 B R T  
pa row ców  (p rzy  5.240.000 B R T  żaglowców), to w  osiem ­
dzies ią t la t  późnie j, w  1901 r., tonaż p a ro w y  p rzew yż­
szył ju ż  znacznie tonaż żag lowy, o czym  św iadczą lic z ­
b y : 13 856.500 B R T  i  8 205.100 B R T . W iek  X X  p rz y ­
n ió s ł w reszcie  n ie m a l d e fin ity w n ą  zagładę żaglowców . 
Dane d la  1937 r .2 w yka zu ją , że p rzy  stan ie  f lo ty  żaglo­
w e j nieco ponad 1.000.000 B R T  parow ce dosięg ły ju ż  
ogrom nej lic z b y  51.522.700 B R T , p rzy  czym  obok pa ­
ro w có w  w ys tęp u je  ju ż  także pokaźny tonaż m o to ro w y  
(ok. 13.700.000 BR T).

Ż ag ie l zeszedł w ięc ze sceny dz ie jo w e j (zresztą 
kończąc sw oje k iłkudz ies ięc io w ie kow e  panow an ie  na 
m orzach w s p a n ia ły m i os iągnięc iam i s ła w nych  „ c l ip -  
p e ró w “  d ru g ie j p o ło w y  X IX  stu lecia), lecz t r iu m f  p a ry  
n ie  zapow iada ł się nazby t t rw a ły :  n im  żaglowce p rze­
s ta ły  m ieć ja k ie k o lw ie k  is to tn ie jsze  znaczenie, ju ż  
w y ra s ta ł n o w y  p ro b lem  —  napęd m o to row y. W  1912 r. 
duńska f irm a  żeglugowa „D e t O stasia tiske K o m p a g n i“  
u ru c h o m iła  p ierw sze dw a oceaniczne m otorow ce: „S e- 
la n d ia “  i  J u tla n d ia “ , a w  n iespełna trzydz ieśc i la t  póź­
n ie j tonaż m o to ro w y  s ta n o w ił ju ż  ok. 25% ogółu tonażu 
hand low ego na świecie.

I  oto, za ledw ie  u c ic h ły  zaciekłe spory w śró d  lu dz i 
m orza na tem at, żagie l czy para, ro d z iła  się now a kw e s­
t ia :  ko c io ł czy m otor, w ęg ie l czy ropa? Z arysow a ło  się 
zagadnienie „w ie rn o ś c i d la  p a ry “ . W  sporze ty m  ode­
g ra ły  sw o ją  ro lę  różne m om en ty , sprowadzające się do 
p ro b le m ó w  zarów no te c h n iczn o -ko n s tru kcy jn ych  ja k  
i  finansow o-eksp loa tacy jnych , p rz y  czym  jeszcze przed 
os ta tn ią  w o jn ą  zdania w śród  fachow ców  b y ły  podzie­
lone. W śród w ie lu  ra c y j, k tó re  m og ły  m ieć i  m ia ły  
w p ły w  na ro zw ó j tego zagadnienia, n iepośledn ie n ie ­
w ą tp liw ie  m ie jsce z a jm o w a ł w zg ląd  na posiadanie za­
sobów określonego p a liw a . Jak  z poniższej ta b e li3 w y ­
n ik a , czynn ik  ten n ie  d z ia ła ł w p ra w d z ie  rów no m ie rn ie ,

1
2 
3

„D ie  S c h if fb a u in d u s tr ie “ , B e r l in  1902, t  I  
„R o c z n ik  M o rs k i i  K o lo n ia ln y “ , W arszawa 
„R o c z n ik  M o rs k i 1 K o lo n ia ln y !“ , j .  w .

s tr. 40. 
1938, s tr. 121.

jednakże bezsprzecznie rozs trzyga ł w  znacznej m ierze 
o sk ła n ia n iu  się okreś lonych  na rodów  m orsk ich  do 
p re fe ro w a n ia  jednego lu b  drug iego napędu. Tabe la 
u jm u je  dane z 1937 r. (w  liczbach  zaokrąg lonych) d la  
k i lk u  k ra jó w  o w iększym  znaczeniu żeg lugow o-m or- 
s k im 1.

U dzia ł parowców i  motorowców w  św ia tow j floc ie  han­
d low e j w roku 1937

Kraj: Parowce
BRT

Motorowce
BRT

Udz. parowe.
0//o

A ng lia 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 lic zb  pow yższych w idać, że poza G recją , gdzie 
p rob lem  s tru k tu ry  f lo ty  h a nd low e j ro z w ija ł się w  osta t­
n im  ćw ie rćw ieczu  na zupe łn ie  specyficznych zasadach, 
n ie  należących do tem a tu  n in ie jszych  rozw ażań —  
w  k ra ja c h  n ie  posiadających w łasnego p a liw a  (an i 
w ęg la  an i ropy), a w ię c  przede w szys tk im  w  k ra ja c h  
skandynaw skich , ja k  Szwecja, D ania, a zwłaszcza N o r­
w egia, napęd m o to ro w y  ro z w ija ł się szybko, znacznie 
przekracza jąc przecię tną jego ud z ia łu  w  św ia tow e j 
flo c ie  ha nd low e j. W y jaśn ien ie  tego z ja w iska  je s t zu ­
pe łn ie  proste : k ra je  te, zmuszone w  ogóle do w y d a tk ó w  
dew izow ych  z ty tu łu  kon iecznych zakupów  p a liw a ,. 
k ie ro w a ły  swobodnie sw o je  za in teresow ania  w  stronę 

■ tego ty p u  napędu, k tó ry  z in n ych  w zg lędów  b y ł k o ­
rzystn ie jszy . T y m  rodza jem  napędu w  w ie lu  zakresach 
żeglugi —  np. da lekob ieżny ru ch  lin io w y , f lo ta  tan kow a  
(N orw eg ia ) —  b y ł napęd m o to ro w y2. N a tom ias t w  k ra ­
ja ch  m a jących  znaczne zasoby w ęg la  napęd p a ro w y  
o p a rty  na ty m  rod za ju  p a liw a  w y trz y m y w a ł s tosunko­
w o  dobrze nac isk  zw ycięskiego pochodu m o to ru  spa­
linow ego : d la  Z w ią z k u  Radzieckiego, F ra n c ji,  N iem iec. 
A n g li i i  S tanów  Z jednoczonych n o rm y  procen tow e 
okreś la jące  u d z ia ł napędu parow ego p rzekracza ją  w  
powyższej tab e li re la c je  trzech -czw a rtych , lu b  też 
(Z. S. R. R.) mieszczą się w  gran icach  te j n o rm y 3.

1 U w zg lęd n ić  na leży, iż w  ru b ry c e  „p a ro w c e “  w ys tę p u je  
Dakze tonaż, -yy k tó ry lm  napęd p a ro w y  o p a rty  je s t na  p a ­
l iw ie  p ły n n y m  (tzw . u il-b u rn in g  steam ers). Dostępna 
w  c h w il i  obecnej s ta ty s ty k a  n ie  wyidzie la jedn iak o d rę b n ie  
tego ro d z a ju  tonażu.

2 <?bok napędu m o to row ego  (Dieslai) w  k ra ja c h  tych ' ro z w i-  
aało się też ziastosowanie p a liw »  c iek łego  w  tonażu  p a ro ­
w y m  (odpow . lic z b  b ra k !) .

:1 Na uboczu pozostaw iam y! p ro b le m  postępu technicznego 
w  zakres ie  ro z w o ju  m e tod  p a liw a  stałego w  żeg ludze: ja k  
w iadom o, te ch n ika  w yko rzys tan i» ! e n e rg ii c ie p ln e j węgla, 
od p ro s te j m aszyny p a ro w e j n isk ieg o  c iśn ien ia  poprzez m a­
szyny sprężone aż do doskona łych  tu r b in  p a ro w y c h  ró ż ­
n y c h  typ ó w , u czyn iła  ba rdzo  znaczne postępy, zna kom ic ie  
podnosząc, i  to  pod każd ym  w zględem , w yda jn ość  m aszyn 
o p a rty c h  na d z ia ła n iu  pary! w odn e j.



Wielka Brytania wierna węglowi
W ie lk a  B ry ta n ia  s tanow i w  te j g ru p ie  pa ńs tw  m o r­

sk ich  pozycję , szczególnie godną uw ag i, przede w szyst­
k im  ze w zg lędu na wchodzące w  grę w ie lko śc i liczb  
je j tonażu. „W ierność1“  A n g li i d la  napędu parowego, 
i  to  opartego na w ęg lu , m ia ła  sw o je  pow ody m. in . 
w  znanym  kon se rw a tyzm ie  A n g lik ó w : ta k  ja k  z je d n e j 
s tro n y  np. a d m ira lic ja  b ry ty js k a  jeszcze w  1835 r. 
(w  trzydz ieśc i la t  po ' T ra fa lga rze , a w  szesnaście po 
re js ie  p io n ie rs k im  „S aw an nah “ ) w zb ra n ia ła  się po w ie ­
rzyć  przew ozy poczty s ta tkom  pa row ym , ta k  z d ru g ie j 
s trony, co słusznie podnoszą au to rzy  angielscy, m. in. 
R. H . T h o r n t o n 1, w  ro zw o ju  p ro b lem u zastosowania 
p a ry  w  żegludze A n g lia  m a n iesporne i  w ie lk ie  zasługi. 
G łów ną  je d n a k  przyczyną  „w ie rn o ś c i“  A n g li i d la  w ęg la  
i  p a ry  je s t bezspornie ro la  i  znaczenie b ry ty js k ie g o  
p rzem ys łu  węglowego oraz eksportu  w ęg la  d la  b r y ty j­
sk ie j gospodark i na rodow e j. W  szczególności bardzo 
poważne znaczenie w  ty m  zakresie m ia ł i  m a od s tu  
ju ż  przeszło la t  zby t w ęg la  angie lskiego w łaśn ie  na 
po trzeby  bunkrow e , tzn. na opa ł pod k o t ły  d la  w łasnych  
oraz obcych m orsk ich  s taków  pa row ych .2 O rozm iarach  
ob ro tów  W ie lk ie j B ry ta n ii w  zakresie  Węgla b u n k ro ­
wego d a ją  w yobrażen ie  choćby lic zb y  podane przez 
fachow e czasopismo ang ie lsk ie  „T h e  S h ipp ing  W o r ld “  
(z dn. 20. I I I .  1946, s tr. 295): w  1923 r. z ogólne j k w o ty  
w y w ie z io n y c h  z A n g li i 79,5 m il.  ton  ponad 18,0 m il. 
ton  załadowano na s ta tk i ja k o  b u n k ie r. • W  1939 r. 
w yw óz  w ęg la  z A n g lii,  w g  te jże  in fo rm a c ji,  w y n ió s ł 
ju ż  ty lk o  36,0 m il.  ton, w  czym  b u n k ie r spad ł do 10,5 
m il.  ton.

E konom iśc i b ry ty js c y  ju ż  przed w o jn ą  b y l i  zan ie­
po ko je n i procesem  ku rcze n ia  się zb y tu  w ęg la  b r y ty j­
skiego w  ogólności, a zb y tu  w ęg la  na po trzeby  b u n ­
k ro w e  w  szczególności: oznacza to  przecież n ie  ty lk o  
bezpośrednio s tra tę  w  ra c h u n k u  b ila n su  handlow ego, 
ale także s tra tę  pośredn ią  z ra c j i zm nie jszen ia  się ob ro ­
tó w  przew ozow ych h a nd low e j f lo ty  an g ie lsk ie j, k tó ra , 
o ile  chodzi o szeroko rozbudow any tra m p in g  ang ie lsk i, 
w łaśn ie  w  przewozach w ęg la  angie lskiego, m . in . na 
m orsk ie  bazy bu nkro w e , zna jdow a ła  zawsze n ieza­
chw ianą  bazę egzystencyjną3.

Brak węgla w Wielkiej Brytanii i wzrost jego cen
Po zakończeniu w  1945 r. w o jn y  zarysow a ły  się 

je d n a k  nowe, i  to  znaczne trudn ośc i w  dz iedz in ie  p ro b ­
le m u  węglow ego w  A n g lii,  k tó re  zaczęły w yw ie ra ć  
don ios ły  w p ły w  także na ksz ta łto w an ie  sic zagadnienia 
napędu an g ie lsk ie j f lo ty  hand low e j.

W yrazem  ty c h  trudn ośc i je s t b ra k  w ęg la  lu b  bardzo 
znaczny w zro s t jego cen. Ceny w ęg la  bunkrow ego zwyż- 
k o w a ły  przez czas trw a n ia  w o jn y  na ca łym  świecie, 
a —  co w ażnie jsze —  n ie  u ja w n ia ją  także i  obecnie 
żadne j dostatecznie zarysow anej te n d e n c ji zn iżkow e j. 
„F a ir  P lay" 4 * podaje w  tym  względzie obszerne dane 
z k tó ry c h  d la  z ilu s tro w a n ia  zagadnien ia  zaczerpn iem y 
k i lk a  n ie zw yk le  w y ra z is ty c h  lic zb  (ceny^ w  sh/d lu b  
w  doi. am er. za tonę, w g  no tow ań  w  d n iu  1 stycznia 
każdego ro k u : w  os ta tn ich  trzech  po rta ch  za w ęg ie l 
am e rykań sk i):

„ B r i t is h  S h ip p in g “ , C am bridge  1945, s tr. 18. “
W ęg ie l a n g ie lsk i, w  szczególności w a li js k i i  ijo rk s h irs k i, ma 
od dawna; us ta loną  re p u ta c ję  znakom itego  p a liw a  o k rę to ­
wego,. W  A n tw e rp ii  (w g  notoSwań ,,F a ir P lay i") wpłacono^ za 
1 t. węgl>a. b u n k ro w e g o : W elsh — 36/—, b e lg ijs k i — 24/6 
(1939, 1 styiez.). Rozsiane po ca&y'm św iec ie  an g ie lsk ie
s tac je  i  s k ła d y  b u n k ro w e  dostarczlaiją w ęg la  ang ie lsk iego 
s ta tkom  p a ro w ym  w szys tk ich  bander. T a k  np. w ie lk a  f irm a  
londy ińka  „C ó ry  B ro th e rs “  ma 24 w łasne od d z ia ły  i  K ilk a ­
dz ies ią t lo k a ln y c h  f i r m  współpracu j,ącyich w e  w szys tk ich  
caętściach św iata . F irm a  b u n k ro w a  „W ilso n , Sons ¡a. Co. 
od 109 la t. h a n d lu je  b u n k re m  w  p o rta c h  B ra izy lii, a od 7o 
la t  ma poważną pozyc ję  w  o b ro c ie  b u n k ro w y m  La P la ty  
(20 oddttia&ów w  A m eryce  P o łu d n io w e j) itd . .
Jest rzeczą zniamienną., Że np. tonaż ta n k o w y  an g ie lsk i, 
z ro z u m ia ły  na t le  ogólnego i  stałego w zros tu  spożycia 
o a liw  p ły n n y c h  na św iecie , n ie  je s t ijluil ta k  m o cny  w  swo- 
te i pozycji, ja k  do n ie d a w n a  b y ł  tonaż w ęg lo w y . W" za­
k re s ie  ta n ko w có w  A nglia, ma obecnie  za led w ie  18,8% u - 
dziaftu w  tonażu tego ro dza ju , g d y  S tany  Z jednoczone m a ja

| r to . l ® 06°l" '4 6 , N r  3270 (V ol. C L X V I), B u n k e r in g  Section.

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

Port: 1939 1941 1943 1945 1946

Londyn 28/6 49/21/2 — 68/— 67/4 1/2
G ibraltar 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 4 1 / - 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 n ie  m óg ł n ie  w yw o ła ć  pow ażnych 
re f le k s y j w  b ry ty js k ic h  ko łach  żeg lugow ych. U d z ia ł 
kosztów  p a liw a  w  kosztach zm iennych  parow ca, n ie  
da jący  się u ją ć  w  n o rm y  schem atyczne (jakość opału, 
rodza j i  stan maszyn, w a ru n k i podróży itd .), je s t je d n a k  
dość znaczny i  może sięgać od 10 do 20% ty c h  kosztów .

S ytuac ja  ulega doda tkow em u pogorszeniu w sku te k  
fa k tu , że dostarczany s ta tkom  w ę g ie l b u n k ro w y  (ang ie l­
sk i) w yka zu je  obecnie znacznie gorszą jakość. L . H o l i , ,  
d y re k to r  w ie lk ie g o  p rzeds ięb io rs tw a żeglugowego „B łu e  
F unn e l L in ę “ , s tw ie rdza1, że z pow odu, z łe j ja kośc i 
w ęg la  s ta tek tego p rzeds ięb io rs tw a m u s ia ł obniżyć 
szybkość podróży z 14 w ęz łów  do 10, aby dotrzeć do 
po rtu . P rzecię tna spożycia w ęg la  gorszego, b y ła  o 25% 
wyższa n iż  przed w o jną , a pop ió ł w y n o s ił do 27% wagi 
opału. D w u -, t rz y - ,  a na w e t p ię c io k ro tn y  podrożenie 
ta k  isto tnego s k ła d n ika  kosztów  p rzy  rów noczesnym  
podrożen iu  in n y c h  e lem entów , ja k  np. p łace za łog i2, 
koszty rem o n tów  i  kon se rw ac ji, ubezpieczenia itd ., 
m og łyb y  ty lk o  wówczas n ie  w yko le ja ć , s y tu a c ji a rm a­
tora , gdyby  s ta w k i fra ch to w e  W ykazyw a ły  ten  sam 
stop ień w zrostu . Ta osta tn ia  okoliczność je d n a k  n ie  za­
chodzi, . a obecny (wyższy n iż  przed w o jną ) poziom  
staw ek fra c h to w y c h  n ie  ro k u je  nadz ie i na dłuższe 
trw an ie , ju ż  choćby ty lk o  z ra c j i is tn ie ją ce j obecnie 
na św iec ie  oczyw is te j i  znacznej nadpodaży tonażu 
handlow ego, k tó ra  p rzy  słabej dynam ice h a n d lu  m ię ­
dzynarodow ego może dość in te n syw n ie  oddzia ływ ać 
w  k ie ru n k u  z n iżk i s taw ek frach to w ych .

W  ty m  u k ład z ie  oko liczności b ry ty js k ie  środow isko 
a rm a to ró w  uderza na a larm . P rezyden t b ry ty js k ie j 
Izb y  Ż eg lugow e j J. P. M a c l a y ,  p rzeds taw ia jąc  roczne 
spraw ozdan ie z dz ia ła lnośc i te j na jpow ażn ie jsze j in s ty ­
tu c ji żeg lugow ej w  A n g lii,  pow ie dz ia ł3:

„K a ż d y  w ła śc ic ie l opalanego w ęg łem  s ta tku  czuje 
się obecnie w  po zyc ji eksponowanej, a w ła śc ic ie l s ta tku  
tram pow ego spogląda z troską  na n iepew ne szanse 
uzyskan ia  eksportow ego ła d u n ku , k tó ry  o d g ryw a ł ta k  
doniosłą  ro lę  w  żegludze tra m p o w e j. Co dz ie je  się 
z b ry ty js k im  przem ysłem  w ęg low ym ? Czy s to im y 
wobec m ożliw ości trw a n ia  sy tu a c ji b ra k u  w ęg la  i  w y ­
sokich jego cen? Czy m am y przestać budow ać s ta tk i, 
opalane węglem ? W  ciągu k i lk u  na jb liższych  la t  m am y 
w y p e łn ić  nasze lu k i  w o jen ne  w  tonażu, osąd a rm a to ­
ró w  o przyszłości b ry ty js k ie g o  w ęg la  będzie w p ły w a ł 
na ich  decyzje co do w y b o ru  (typu) s ta tków  .

1 The S h ipp ing ' W orld .“  z dn. 11. IX .  1946, s tr. 222.
2 ’ ’.The S h ip p in g  W o r ld “  (z dn. 27. I I I .  1946, s tr. 317) podaje,

że np. uposażenie I I  o fic e ra  naiw ig. i  I I I  m e chan ika  na
s ta tka ch  b r y ty js k ic h  w zros ło  m iędzy, 1936 i 1946 r .  z Ł
14.6.9 do Ł  23.0.0 (na s ta tkach  żeg lu g i d a le k ie j) ; uposażenie 
IV  o fice ra i w zros ło  z Ł  9.14.3 do, Ł  17.0.0.

:5 „T h e  S h ip p in g  W o r ld “  z" 20. I I I .  1946, s tr. 298.
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Jeszcze w y ra ź n ie j w y p o w ie d z ia ł się S ir  Am os A y r e ,  
p re zyde n t In s ty tu tu  T e ch n ikó w  M o rsk ich  w  Londyn ie , 
k tó ry , p rzem aw ia jąc  w  czerw cu rb. na tem a t sy tu a c ji 
żeg lug i b ry ty js k ie j,  w ręcz s tw ie rd z ił1, że żegluga b ry ­
ty js k a  „n ie  . może nada l polegać na w ę g lu “ . S ir  Am os 
podnosi, ana lizu jąc  lic z b y  przytoczone w  w y k o rz y s ta ­
n y c h  tu ta j zestaw ieniach „F a ir  P lay", ze w zros t p ro ­
ce n to w y  cen w ęg la  bunkrow ego w  s tosunku do 1939 r. 
w y n o s i: w  A n g li i 130%, w  G ib ra lta rz e  —  230%, zaś 
w  B a ltim o re  —  ty lk o  51% i  w  C harleston —  ty lk o  35%. 
W y n ik a  z, tego, że S tany  Z jedn. p o tra f i ły  s iln ie j u trz y ­
m ać dyscyp linę  cen w ęg la  bunkrow ego w  sw o ich p o r­
ta ch  n iż  m ogła to  uczyn ić A n g lia  zarów no w  po rtach  
Z je d n . K ró le w s tw a  ja k  i  w  w ie lu  po rtach  św iata, gdzie 
x y n e k  w ęg la  bunkrow ego pozostaje pod k o n tro lą  b ry ­
ty js k ą . Na ty m  t le  zachodzą w y p a d k i, że a rm a to rzy  
b ry ty js c y ,o p e ru ją c y  pa row cam i, b u n k ru ją  —  i  to  za 
zgodą rządu, a na w e t na jego zlecenie —  sw o je  s ta tk i 
w ę g le m  am erykańsk im , co pow odu je  dw a równoczesne 
s k u tk i u jem ne: o d p ły w  dew iz na op łacanie obcego 
w ę g la  oraz zm nie jszen ie  fra c h to w e j w yd a jn ośc i tonażu 
b ry ty js k ie g o , pon iew aż s ta tk i b io rą  obcy tańszy b u n ­
k ie r  na podróż „ ta m  i  z po w ro te m “ , tzn. częściowo 
re zyg n u ją  z ła d u n k u  z p o rtó w  obcych, a w ięc  z m n ie j­
sza ją  za ro b k i frach tow e . C y tow an y pow yże j S ir  Am os 
A y r e  n ie  w a h a ł się s tw ie rd z ić  w  k o n k lu z ja c h  swoich 
w yw o d ó w , że sh ipp ing  b ry ty js k i s to i wobec „d e tro n i­
z a c ji w ę g la “ 2.

P ow sta ło  w  ten  sposób zagadnienie n iezm ie rn ie  
ro z le g łe j s k a li i  bardzo doniosłego znaczenia. W g da­
n y c h  b ry ty js k ie j Izb y  Ż eg lugow e j, pod samą. ty lk o  
banderą  b ry ty js k ą  p ły w a  obecnie siedem  m ilio n ó w  
B R T  s ta tk ó w  opa lanych w ęglem . Obecne ceny w ęg la  
bunkrow ego, zagrażające w  sposób is to tn y  re n to w n o ­
ści eksp loa tacy jne j parow ców , o tw ie ra ją  zagadnienie 
uc ieczk i od p a liw a  w ęglow ego i  szukan ia  ra tu n k u  
w  in n ych  rodza jach napędu lu b  w  in n y c h  rodza jach 
p a liw a .

Paliwo płynne, jego plusy i minusy

Poszukując w y jś c ia  z te j s y tu a c ji, a rm a to rzy  b ry ­
ty js c y  zaczynają, rozważać p ro b lem  zastąp ien ia  w ęg la  
p a liw e m  p ły n n y m , .tj. m azutem  lu b  c ię ż k im i .o le jam i 
p a ln ym i. N ie  chodzi tym czasem , rzecz prosta, o p rze­
budow ę pa row ców  opa lanych w ęg lem  na m otorow ce 
napędzane D ies lam i, ponieważ, oczyw iście, tego ro ­
dza ju  operacja  b y ła b y  z w ie lu  w zg lędów  n iem o ż liw a  
(koszty, czas p rze bu dow y itd .) i n ie  m og łaby się w  sto­
sun ku  do tonażu is tn ie jącego żadną m iarą; opłacić. 
A rm a to rz y  b ry ty js c y  rozw aża ją  raczej p rzestaw ian ie  
s ię  na opalan ie  k o tłó w  ropą na ftow ą .

P rob lem  stosowania p a liw a  p łynnego (o le ju  m in e ­
ra lnego) p rzy  op a lan iu  k o t łó w  p a row ych  na s ta tkach 
m o rs k ic h  znany je s t od k ilk u d z ie s ię c iu  la t. P ierwsze 
p ró b y  w  A n g li i da tu ją  się z 1385 r. W g „ Annals o i 
L lo y d 's  Register"3, pod ję te  wówczas p ró b y  na p a ro w ­
cu „H im a la y a “  n ie  da ły  pożądanych w y n ik ó w . Także 
i  szereg da lszych p ró b  nastręczał L lo yd o m  poważne 
zastrzeżenia, przede w szys tk im  z uw a g i na  m om ent 
bezpieczeństwa przeciw pożarow ego. A ż  do 1902 r. 
L lo y d y  k la s y fik o w a ły  s ta tk i operu jące o le je m .p a ln y m  
z  ch a rak te rys tycznym  zastrzeżeniem : „ experim enta l"  
i  og ran icza ły  dopuszczane do użycia  o le je  do lną g ra ­
n ic ą  te m p e ra tu ry  zap łonu 180° F. Jednak ten  rodzaj 
opa lan ia  k o t łó w  z y s k iw a ł zw o lna na popu larności, 
a po p ie rw sze j w o jn ie  św ia tow e j (g łów n ie  dz ięk i u d a t-  
n y m  dośw iadczeniom  na okrę tach  w o jen nych ) osiągał 
ta k ie  n a w e t sukcesy, ja k  p rzem on tow an ie  na p a liw o

1 C ytow ane  za „L lo y d 's  L is t  and  S h ip p in g  G aze tte“ , 15. V I. 
1946.

2 Centenary; E d itio n , L o ndon  1934, s tr. 149 i  nast.
3 C o u rt L in e — Tow . żeg lug i tra m p o w e j: 13 s ta tkó w  o łącz­

n e j po jem nośc i 72.560 BR T, w a rto śc i ks iążkow e j Ł  143.368 
(dane w g  „F a lir P la y ‘< na 1. I .  1946.).

p łynn e  w ie lk ic h  pa row ców  pasażerskich „M aure tan ia .“  
i  „B e re n g a ria “ . Pow ołane pow yże j „ Annals of L loyd 's  
Register" podają naw et, że oko ło 1934,r. tonaż .parow­
ców opa lanych o le jem  p a ln y m  w y n o s ił na  św iecie ok. 
20 m ilio n ó w  B R T , a w ię c  c y frę  bardzo poważną. 
W  każdym  je d n a k  raz ie  ilość pa row ców  opalanych 
w ęg lem  byf;a ró w n ie ż  znaczna: ok. 35 m ilo n ó w  ton. 
D la  A n g li i  obecnie, ja k  w yże j podano, s tan ow i to 
jeszcze p ro b le m  s iedm iu  m ilio n ó w  B R T, a w ięc —  po 
uw zg lę dn ie n iu  pow ojennego zm nie jszen ia  tonażu b ry ­
ty jsk ie g o  —  zapewne oko ło  40% całości je j f lo ty  ha n ­
d low e j. W  te j też s k a li zagadnien ie  s ta ło  się tem atem  
pu b liczne j debaty w  ś ro d o w isku  żeg lugow ym  W ie l­
k ie j B ry ta n ii.

S ir  P h ilip  H  a 1 d i n, prezes zarządu p rze ds ięb io r­
s tw a  żeglugowego „C o u rt L in e “  ł , p rzem aw ia jąc  na te ­
gorocznym  zgrom adzeniu w a ln y m  podn iósł, że wobec 
sy tu a c ji w  dz iedzin ie  cen w ęg la  na leży zw róc ić  bacz­
ną uw agę na napęd d ies low sk i, i  że w  każdym  bądź 
raz ie  le p ie j je s t pośw ięcić czas zagadn ien iu  udoskona­
la n ia  m o to ró w  spa lin ow ych  lu b  podnoszenia w y d a jn o ­
ści p a liw a  ptłynnego w  p ra cy  m aszyn p a row ych  n iż  
tra c ić  s iły  nad kw estią  osiągania oszczędności w  opale 
w ęg low ym . Jeszcze dosadniejsze op in ie  zn a jd u je m y  
w  „F a ir  P la y "1, gdzie eksipert (żeglugi tra m p o w e j 
(a o n ią  g łów n ie  chodzi) w y ra źn ie  ośw iadcza, iż  „sko ń - 

-czył z w ę g le m “  i  że, p la n u ją c  nabycie  szeregu s ta t­
k ó w  d la  żeglugi tram po w e j (z reze rw y  rządow ej s ta t­
k ó w  w o jen nych ) zdecydow ał się przebudow ać je  na 
oi!-burne~s Jako a rgum ent p rzy tacza  on m . in. 
wzg ląd, że gdy na s ta tku  opa lanym  w ęg lem  'załoga 
m aszynow a (palacze i  pom ocnicy) m usia ła  w ynos ić  16 
osób, to  po p rze rob ien iu  tego s ta tku  na p a liw o  p łynn e  
załoga ta  będzie m og ła być  zredukow ana do p o ło w y  
(ośm iu lu dz i). Poza ty m  zysku je  się na przestrzen i 
zasobni bu nk ro w ych , k tó re  d la  c iekłego p a liw a  będą 
oczyw iście m niejsze, a w ięc  pozwolą pow iększyć od­
pow iedn io  przestrzeń łado w ną  s ta tku  i  podnieść re n ­
towność eksp loa tac ji. W reszcie decydu jące je s t to, że 
p rzy  uw zg lę dn ie n iu  cen p a liw  oraz ich  w yda jnośc i, 
koszty p a liw a  ciekłego okażą się co n a jm n ie j o jedną  
trzec ią  niższe n iż koszty  w ę g la ’ . B ry ty js k a  prasa fa ­
chowa w y ra źn ie  s tw ie rdza , iże przechodzenie na opał 
pędny będzie procesem  ew o lu cy jn ym , lecz s ta łym .

S tanow isko  je s t w ię c  zarysow ane bardzo w y ra z i­
ście. N ie  może ono d z iw ić  n ikogo : techniczna i  eks­
p loa ta cy jna  a także hand low a wyższość p a liw a  p ły n ­
nego nad  s ta łym  je s t znana od dawna. W  zb io row e j 
p ra cy  ang ie lsk ie j ,,The Shipping W o rld  afloat and 
ashore" 4 podane są następujące dane, pozw a la jące 
ocenić ko rzyśc i s tosowania p a liw a  płynnego, n ieza leż­
n ie  od tego, czy je s t ono stosowane w  m ckorach s p a li­
now ych  czy pod k o tła m i m aszyn pa row ych :

1. S z y b k o ś ć  b u n k r o w a n i a  p a liw a  p ły n ­
nego je s t w ie lo k ro tn ie  w iększa: gdy zabunkrow an ie  
pa row ca 5.000 ton  w ęg la  t rw a  trz y  do czterech dn i, to 
takaż ilość ro p y  może być przepom pow ana w  8— 10 
godzin.

2. C z y s z c z e n i e  p a l e n i s k  i  u s u w a n i e  
p o p i o ł u ,  pow odujące p rz e rw y  w  w y tw a rz a n iu  p a ­
ry  i u trz y m y w a n iu  c iśn ien ia  w  ko tłach , odpada p rzy  
stosow an iu p a liw a  płynnego.

i C ytow ane  ża „T h e  S yren  and S h ip p in g "  z 19. V I. 1946, 
s tr. 373

 ̂ Z  dn. 11. IV . 1946, s tr. 698.
'■> „T h e  S h ip p in g  W o r ld “  (m arzec 1946) poda je  zestaw ien ie  

obecnych cen węgla i  o le jlu  pa lnego (zia 1 tcmę w  sh/d):
w ęg ie l o le j

G ib ra lta r  90/6 68/0
P o rt Sald 110/6 60/6
C olom bo 112/6 63/6
Las Palm as 104/3 66/0

4 com p iled  a. ed ited  b y  Joh n  A . Todd, L o n d yn  1934, s tr. 11 
i  nast.
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3. W y d a j n o ś ć  c i e p l n a  p a l i w a  p ł y n ­
n e g o  je s t znacznie w iększa : w  m ia rach  b ry ty js k ic h  
1 fu n t  w ęg la  da je  p rzec ię tn ie  13.500 b ry t. jednostek 
te rm ic z n y c h 1, gdy 1 fu n t  o le ju  palnego da je  18.500 
tychże jednostek, c zy li że w yda jność ka lo ryczna  p a li­
w a  p łynnego je s t o 37% wyższa.

4. P r z e s t r z e ń  b u n k r o w a  p rzy  p a liw ie  
p ły n n y m  je s t znacznie m nie jsza, p rzy  czym  ropę 
um ieszczać m ożna m. in . w  tankach  podw ójnego dna 
s ta tku , co p rz y  w ę g lu  n ie  je s t m ożliw e .

In n e  za le ty  czy ko rzyśc i oparu p łynnego bądź ju ż  
zosta ły  wskazane (np. zm nie jszen ie  ilo śc i obsługi), 
bądź s tanow ią  m n ie j' ważne zagadnienia, ja k  np. czy­
stość p ra cy  b u n k ro w e j, tru d n o śc i usuw an ia  po p io łu  
z p a le n isk  w ę g lo w ych  (3 do 20% w a g i w ęgla) itp .

Jednakże p a liw o  p łyn n e  m a także sw o je  m inusy. 
G łó w n y m  z n ic h  je s t fa k t, że za p a liw o  ta k ie  A n g lia  
m usi p łac ić  w  dewizach, a w ięc  obciążać sw ó j b ilan s  
p ła tn iczy . N astępnie zaś —  s ta tk i b u n k ru ją c e  p a liw o  
p łyn n e  za g ran icą  m a ją . z je d n e j s tro n y  za m a ło  ła ­
d u n k u  pow ro tnego , gdyż zab ie ra ją '■ bunk ie r p ły n n y  na 
d rogę  do k r a ju  i  z po w ro te m  i  w  ten  sposób z m n ie j­
szają swoją: zdolność przewozową „hom ew ards", z d ru ­
g ie j zaś s trony  na w y jś c iu  m a ją  dużą zdolność zabra­
n ia  ła d u n k u  i  je ś li w ęg la  na eksport n ie  ma, idą n ie ­
dostatecznie w yko rzys tane . (T ram py  w ęg low e n ie  m a ­
ją  na ogół z A n g li i  in n y c h  ła du nków ).

Zakończenie
P u b liko w a n e  w  fachow e j p ra s ie  ang ie lsk ie j in fo r ­

m ac je  n ie  p o zw a la ją  na raz ie  na dok ładn ie jsze  zorien ­
tow a n ie  się, czy i  w  ja k im  zakresie  a rm a to rzy  b r y ty j­
scy rzeczyw iście  p o de jm u ją  akc ję  p rze rab ian ia  sw oich 
coal-burners  na oil-burners. Bąidż co bądź spraw a ta 
z technicznego p u n k tu  w idzen ia  n ie  je s t prosta , je ś li 
uw zg lędn ić , że stocznie b ry ty js k ie  są pow ażnie za- • 
absorbowane b ieżącym i p racam i, a w  om aw ianym  
p ro b lem ie  chodzi o p rz e ró b k i na  setkach s ta tków , co 
w  sum ie  s tanow i p ro b lem  znacznej ska li. N ie  w ia d o ­
m o w ięc, w  ja k im  s to p n iu  rzeczyw iśc ie  dokona się 
proces „d e tro n iz a c ji w ę g la “  w  om aw ianym  tu ta j za­
kres ie  b ry ty js k ie j f lo ty  pa row e j.

W  każdym  raz ie  w a rto  p rzy toczyć op in ię  H . B. R o­
b in a  R  o w  e 1 Ta, prezesa S tow arzyszen ia  In ż y n ie ró w  
i  B udow n iczych  .O k rę to w ych  pó łn .-w sch . A n g lii,  k tó ry  
s tw ie rdza , że „poza k ilk o m a  tra m p a m i w ę g lo w ym i 
i  m a ły m i je dn os tkam i, żaden pow ażn ie jszy s ta tek  p e ł­
n o m orsk i p ra k ty c z n ie  n ie  je s t ju ż  zaopa tryw any 
w  urządzen ia  d la  opaiłu węglowego...“  D a lszym  dow o­
dem  te j te n d e n c ji je s t rozw ażanie kon cep c ji p rze ra ­
b ia n ia  s ta tkó w  ty p u  „ L ib e r ty “  na m otorow ce. N a w ia ­
sowo na leży nadm ien ić , że także w  in n y c h  k ra ja c h  
napęd p a ro w o -w ę g lo w y  szybko ustępu je  p rzed  napę­
dem  m o to ro w y m : ta k  np. ju ż  obecnie (1947 r.) w  s k ła ­
dzie f lo t  h a nd low ych  trzech k ra jó w  skan dyn aw sk ich  
m o to row ce  s tanow ią  66%, a w  okresie  1950/51 do jdą 
do 73%.

Tendencja  uc ieczk i od w ęg la  za rysow u je  się b a r ­
dzo w yra źn ie . N a ty m  t le  z w yżku ją  ceny s ta tkó w
0 napędzie n iew ęg low ym , ja k o  jednos tek  ba rdz ie j eko­
nom icznych : ta k  n p .2 * * * * * za m o to row iec  te j sam ej k la sy

1 ilość  c iepia , po trzeb na  da po dn ies ie n ia  te m p e ra tu ry  w o d y  
O 10 F.

* w g  in fo rm a c y j ,,The S h ip p in g  W o ld  * * z  września- 1946 r .

i  typ u  żąda się ok. 60.000 fu n tó w  w ięce j n iż  za coa/r 
burner, co dowodzi, ja k  m oto row ce są poszukiw ane. 
Bardzo is to tne  znaczenie w  sensie zachęcania a rm a to ­
ró w  do po rzucan ia  coal-burners m ie ć 'm o ż e  decyzja  
M in is te rs tw a  O pa łu  i  E n e rg ii z s ie rpn ia  rb., k tó ra  
p rzyzna je  s ta tko m  opa lanym  ropą: lu b  o le jem  palnym - 
subw encję w  w ysokości 1 fu n ta  szterl. od tony, co ja ­
skraw o  akcen tu je  w o lę  pańs tw a  e lim in o w a n ia  w ęg la  
z jego dotychczasow ych fu n k c y j opa łu  okrę towego. 
P odna jem cy s ta tk ó w  o fe ru ją  obecnie 2/o w ięce j za o il-  
burner (1 B R T) n iż  za pa row iec  coa l-burner '■

K w e s tia  ta  je s t o ty le  jeszcze n ie  dość jasna, że 
p rzy  w szys tk ich  om aw ianych  w yże j o b ie k tyw n ych  

, oko licznościach da je się w  ka m p a n ii b ry ty js k ic h  s fe r  
żeglugow ych w yczuw ać in n y  specyficzny m om e n t: 
a tak na rząd  la bo u rzys to w sk i na  t le  zagadnien ia  e ta - 
ty z a c ji p rzem ys łu  węglowego. Żeg lugow a prasa b ry ­
ty js k a  n iedw uznaczn ie  o b w in ia  obecny rząd  P a r t it  
P racy, ¡że p rze jm u ją c  przem yśli w ę g lo w y  w  „n a jś c i­
ślejszą k o n tro lę  p a ń s tw o w ą 2 zaham uje  jego prężność 
p ro d u k c y jn ą  oraz eksportow ą. C y tow an y ty g o d n ik  
z w y ra źn ie  k ry tyczn ą  in te n c ją  dowodzi, że gdy, dz ięk i 
up ańs tw ow ione j gospodarce w ęg low e j, ang ie lska f lo ­
ta  hand low a  zmuszona je s t roczn ie  w yd aw a ć  ponad 
m ilio n  fu n tó w  szterl. na zaku py  b u n k ru  w  S tanach 
Z jednoczonych, to  n ie  u p ań s tw ow ion y  p rze m ys ł b u ­
do w n ic tw a  okrę tow ego zdo ła ł ju ż  uzyskać poważne 
zam ów ien ia  d la  zag ran icy  (143 je d n o s tk i w  budow ie ), 
czy li że w y k a z u je  znaczną, prężność .eksportow ą. 
W  podobny ton  za rzu tó w  i k r y ty k i uderza także cy to ­
w ane pow yże j czasopismo „T he  Shipping W o rld ", kt(p- 
re  w y ra ź n ie  łączy spadek ak tyw n ośc i b ry ty js k ie g o  
k o p a ln ic tw a  węglow ego z up ań stw ow ien iem  tego 
p rzem ysłu .

N ie  wchodząc w  ten  spór, k tó ry  d la  rozważanego- 
tu ta j zagadnienia m a ty lk o  uboczne znaczenie, s tw ie r ­
dzić na leży, iż  sh ipp ing  b ry ty js k i staną ł p rzed 
tru d n y m  prob lem em . N ie w ą tp liw ie  w ęg ie l —  i  ja k o  
ła du nek  i  ja k o  p a liw o  okrę tow e —  byli przez przeszło 
sto la t  podstaw ą ro z w o ju  żeg lug i b ry ty js k ie j:  z w ęg la  
w y ró s ł po tężny tra m p in g  b ry ty js k i,  k tó ry  w  końco­
w ych  la ta ch  X I X  stu lec ia  nadaw a ł ton  żegludze św ia ­
to w e j. Obecnie ta  d łu g o trw a ła  k o n iu n k tu ra , zda je  się, 
m i ja 8, p rzy  czym  m ija  w  czasach, w  k tó ry c h  sh ipp ing  
b ry ty js k i m a także sporo in n y c h  pow ażnych k ło p o tó w , 
ja k  ogrom na reze rw a tonażow a S tanów  Z jednoczo­
nych, da leko posun ię ta  m odern izac ja  f lo t  s ka n d yn a w ­
skich , k tó re  ju ż  od daw na n a s ta w iły  s ię  na  p a liw o  
p łynne , dojrzewanie., m y ś li o m iędzyn a rod ow ym  ra -  
e jonow an iu  ud z ia łó w  tonażow ych itd . C iekaw e będzie 
śledzenie m etod, p rz y  k tó ry c h  pom ocy W ie lk a  B ry ta ­
n ia  będzie w a lczyć  o sw o je  in te resy  żeglugowe.

O pracow a ł: T a d e u s z  O c i o s z y ń s k i

Sopot, m a j 1947 r.

1 „F a ir  P la y "  iz 28. I I I .  1946.
2 w g  „T h e  S yren  -ai. S h ip p in g "  z dn. 10. IV . 1946, s tr. 46.
a Prasa ekonom iczna W ie lk ie j B ry ta n ii  poda je  lic z b y  do­

wodzące, że k ry z y s  węglow y: w  ty m  k ra ju  Jest z ja w is k ie m  
trwalnym i  da w n ym . T a k  np. l ic z b y  p ro d u k c ji i  e ksp o rtu , 
b ra n e  jiako p rze c ię tn e  tygo dn iow e , da ją  ob raz:

1913 1938 1946
( I póSrocee)

p ro d u k c ja  5.528.000 to n  4.353.000 to n  3.627.000 to n
e ksp o rt (z b u n k ró w ) 1.816.000 to n  890.000 ton  179.000 to n  
E k sp o rt w ęg la  z A n g l i i  obniży« się w ięc  na p rze s trze n i 3S
l-at o 90»/», p rz y  obn iżce  p ro d u k c ji  o 35"/».
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