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Transport morski tadunkow ptynnych

W wyniku powojennych przemian strukturalnych pol-
ska flota handlowa pozyskala pierwsze w jej historii
statki do przewozu tadunkéw ptynnych, czyli tzw. tan-
kowce. Przed wojng ten dziat transportu morskiego byt
Polsce zupelnie obcy. Dopiero w roku biezgcym linie
zeglugowe ,Gdynia — Ameryka" rozpoczely eksploa-
tacje pierwszych polskich tankowcow, ktérymi sg na-
stepujgce jednostki:

1 M/S ,Karpaty" (ex ,Kazbek®, ex ,Empire Tageos",
ex ,Adria"), statek motorowy o pojemnosci 6.487
BRT i nos$nosci 9590 TDW., pozyskany w ramach
odszkodowan wojennych*

2. M/S ,Rysy“ (ex ,Blexen)", statek motorowy o po-
jemnosci 1700 BRT, pozyskany droga odbudowy
wraku z czas6w wojny, wydobytego z wody w So-
pocie w r. 1946.**

3. M/S ,Turnia" (ex ,Y 75"), statek motorowy o po-
jemnosci 634 BRT i nosnosci 770 TDW. zakupiony
z demobilu amerykanskiego.

W obecnej strukturze gospodarczej Polski mozna li-
czy¢ sie z dos¢ znacznym i stalym zapotrzebowaniem
na srodki transportowe dla tadunkéw ptynnych. We-
diug ogtoszonych ostatnio statystyk za 8 pierwszych
miesiecy br., sam przyw6z produktow naftowych stano-
wit 11% sum wydatkowanych na import towarowy Pol-
ski.*** Posiadanie przez Polske witasnej floty tankowej
jest zatem gospodarczo catkowicie uzasadnione, zwia-
szcza wobec panujgcego obecnie na Swiecie silnego za-
potrzebowania na ten rodzaj tonazu.

Poniewaz zagadnienia zwigzane z morskim transpor-
tem tadunkéw ptynnych sg w Polsce na ogét mato znane,
sprébujemy zarysowac caloksztatt tego ciekawego dziatu
zeglugi morskiej w aspekcie historycznym, technicz-
nym i ekonomicznym.

Rys historyczny

Przewozy morskie tadunkéw ptynnych byty znane
od dawna, jednak w czasach, kiedy miedzynarodowe
obroty towarowe nie istnialy jeszcze w dzisiejszym
pojeciu i rozmiarach, nie istniata réwniez potrzeba bu-
dowania statkdw specjalnie dla przewozu ptynoéw. To-
war plynny przewozono po prostu w beczkach zala-
dowanych na zwykly statek frachtowy. Ten sposéb
transportu nastreczat wiele trudnosci, a przy przewozie
nafty byt réwniez niezbyt bezpieczny, ze wzgledu na
wyciekanie plynu z beczek i zwigzang z tym mozliwos¢
pozaru. Ponadto byt to system nieekonomiczny, ktéry
nie tylko nie pozwalat na nalezyte wyzyskanie pojem-
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nosci tadunkowej statku, z uwagi na wolng przestrzen
pozostajgcg miedzy beczkami, ale ponadto zmuszat do
bezproduktywnego przewozenia martwego ciezaru,
sktadajgcego sie zar6wno z ciezaru samych beczek,
jak i umocnien niezbednych dla przytwierdzenia be-
czek wewnatrz statku.

W  zwigzku z wymienionymi niedogodnosciami,
przedsiebiorstwo naftowe transportujgce rope kaukaskag
po Morzu Kaspijskim pierwsze podjeto proby wykorzy-
stania kadiuba statku jako wielkiego zbiornika piynu.
Eksperyment ten w odniesieniu do morz otwartych dal
doswiadczenia ujemne, ze wzgledu na przelewanie sie
ptynu w czasie kotysania statku na wiekszej fali. Rosna-
ce zapotrzebowanie przemysiu i komunikacji na rope
naftowa oraz jej produkty pochodne doprowadzito jed-
nak stopniowo do stworzenia specjalnego typu petno-
morskich statkow tankowych,

W r. 1886 udatlo sie pomysinie rozwigza¢ problem
przewozu plynnego tadunku na niemieckim statku
LAndromeda”“, ktory zaopatrzono w 72 zbiorniki, pota-
czone miedzy sobg rurami, tak ze przy kotysaniu ptyn
mogt swobodnie przelewac¢ sie z jednych zbiornikow
do innych. Wedtug tego prototypu zbudowano wkrétce
na stoczni w Newcastle-on-Tyne pierwszy na $Swiecie
tankowiec oceaniczny ,Gliickauf*, dtugosci okoto 90 ni
i nosnosci 2.700 TDW.

Odtad trwa nieprzerwany wzrost Swiatowej floty
statkéw-cystern, oparty przede wszystkim na rosng-
cym do astronomicznych rozmiarow wydobyciu ropy
naftowej. W r. 1873 wyprodukowano na calym Swiecie
okoto 1 miliona ton ropy. W ciggu niespetna dwudziestu
lat cyfra ta wzrosta dziesieciokrotnie, a w r. 1920 byla
juz stg razy wyzsza. Produkcja z r. 1946 osiggneta po-
ziom 400 milonéw ton.* Przewdz tych olbrzymich ilosci
ptynnego paliwa, w coraz to szerszym stopniu zastepu-
jacego wegiel w gospodarce Swiatowej, jest gtowmym
zadaniem floty tankowej. Totez na morskich szlakach
komunikacyjnych, taczacych i*plkie osiedla przemysto-
we i handlowe z punktami wydobycia ropy w Stanach
Zjednoczonych, Zwigzku Radzieckim, Meksyku, We-
nezueli, Borneo, Persji, Iraku oraz Wschodnich i Za-
chodnich Indiach, panuje bez przerwy ozywiony ruch
statkéw-cystern. Wedtug zrédet amerykanskich**, tra-
sa taczgca np. Nowy Jork z Portem Artura w stanie
Texas jest dostownie ,wybrukowana naftg". Spotyka
sie tam statki tankowe w przecietnych odstepach 10 mil
morskich. Do portu nowojorskiego przybywa codziennie
13 tankowcéw, wyladowujgc okoto 13 milionéw litréow
ropy i benzyny.

Niekiedy tankowce bywajg uzywane do przewozu
innych produktéw ptynnych albo sypkich, jak tran, as-
falt, melasa lub zboze. Zdarza sie to najczesciej w okre-
sach zaburzeh gospodarczych, kiedy spada spozycie.
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a wiec i zapotrzebowanie na przew6z produktow nafto-
wych, przez co flota tankowa zostaje czesciowo dotknie-
ta bezrobociem.

Obecnie w zakresie transportu morskiego paliw ptyn-
nych panuje wysoka koniunktura, w zwigzku z czym.
Swiatowy tonaz floty tankowej osiagna! rekordowy po-
ziom. Wedlug, zestawienia dokonanego przez Amery-
kanski Instytut Marynarki Handlowej, potrzeby gospo-
darki $wiatowej w zakresie przewozu ptynnego paliwa
obstuguje obecnie ponad 1630 statkéw-cystern o tgcz-
nej nosnosci przeszio 22 milionéw TDW. Dla zilustro-
wania rozrostu tonazu tankowego mozna przypomniec,
ze w r. 1900 tgczna nos$nos¢ statkow-cystern zaledwie
przekraczala 1/& miliona TDW, a po pierwszej wojnie
Swiatowej w r. 1920 siegata 4 milionéw TDW.

Czolowa grupa panstw, utrzymujgcych wiasne floty
statkow tankowych, przedstawia sie obecnie, jak na-
stepuje:

Kraj llos¢ TDW
Stany Zjednoczone A. P. 41 11.227.027
W. Brytania 32 3.833.824
Norwegia 19%6 2.513.850
Panama 83 1144312
Szwecja 37 501.091
Francja A 436.223
Holandia 37 410.670
Wtochy 37 404.990
Argentyna 22 226.164
ZSRR. 19 219.093
Japonia 12 189.131,
Hiszpania 7 157.535
DaniS 10 135.568
Meksyk 10 104.932
Kanada 7 103751

Wobec pomys$inych horoskopéw na najblizszg przy-
szlo$¢ odnosnie zapotrzebowania na tonaz tankowy, po-
kazna ilos¢ statkébw tego typu znajduje sie obecnie
w budowie na stoczniach. Wedtug kwartalnej statystyki
Lloyd's Register of Shipping na dzien 30 wrzesnia rb,
buduje sie na calym Swiecie ogotem 78 jednostek tan-
kowycli o tgcznej pojemnosci 703271 BRT. Z tej liczby
na stoczniach angielskich jest w budowie 45 statkow-
cystern o pojemnosci 398.729 BRT, za$ na stoczniach
szwedzkich 10 statkébw o pojemnosci 112500 BRT. Fakt
dalszej silnej rozbudowy tonazu tankowego w Anglii,
gdzie ze szczegolng ostroscig daje sie odczuwac
kryzys weglowy, posiada swojg wymowe. Niemnigj
zastanawiajgcym objawem jest budowa zaledwie jedne
go, i to nawet niezbyt duzego tankowca w Stanach
Zjednoczonych A. P., kraju przodujacym w dziedzinie
zeglugi tankowej.

Organizaba floty tankowej

Wieksza cze$¢ Swiatowego tonazu, tankowego stano-
wi wtasnosé wielkich towarzystw naftowych, ktére
badz to posiadajg statki tankowe pod witasng banderg
jnp. Anglo-Saxori Petroleum Company), badz tez utwo-
rzyty przedsiebiorstwa zeglugowe pod swojg kontrolg,
specjalnie dla eksploatacji -statkdw-cystern.

Pewna ilo$¢ Tonazu tankowego nalezy jednak do ar-
matoréw nie zwigzanych z przemystem naftowym, od
ktérych kazdy zainteresowany moze zaczarterowac sta-
tek tankowy na podr6z lub na pewien okres czasu.
W praktyce statki armatoréw niezaleznych sg réwniez
zatrudnione gtéwnie przez przedsiebiorstwa naftowe,
ktére bardzo sobie cenig te dodatkowa mozliwo$¢ mo-
bilizacji tonazu w wypadku naglych zapotrzebowan.
W taki wlasnie sposob zatrudniona jest duza czes$¢ to-
nazu norweskiego. »

Statki tankowe odbywajg swoje rejsy do wszystkich
czesci Swiata, zgodnie z potrzebami podyktowanymi
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przez organizacje i warunki rynku naftowego. -Wytwo-
rzyt sie przy tym specyficzny model obrotu, ktérego
nie mozna podciagng¢ pod utarte pojecie ani zeglugi
liniowej, ani trampowej. Zasadniczo tankowce kursujg
bez klasycznego rozktadu jazdy i przewoza tadunki pel-
nookretowe z jednego portu do jednego portu, co jest
charakterystyczne dla trampingu. Z drugiej jednak stro-
ny podréze ich nie majg ‘pietna przypadkowosci, nie-
rozlgcznie zwigzanego z zeglugg trampowa, gdyz opie-
raja sie na Scisle opracowanych programach eksplo-
atacyjnych, pozostajacych w lgcznosci z fluktuacjg za-
pasow ptynnego paliwa. Dlatego zegluga tankowa, nic
bedac zasadniczo liniowa, nie moze by¢ jednak uwazana
za typowo trampowa.

Wobec uzaleznienia wiekszej czesci Swiatowej floty
tankowej od intereséw gospodarczych przedsiebiorstw
naftowych, nie zachodzi na ogdl potrzeba zawigzywania
specjalnych stalych porozumien miedzy armatorami
tankowymi, na wzér konferencyj istniejgcych w zakre-
sie przewozu pasazeréw i transportu frachtéw suchych.
Na przestrzeni catej dotychczasowej historii Zzeglugi
tankowej odnosne préby zanotowano jedynie w latach
trzydziestych biezacego stulecia, w zwigzku z szaleja-
cym wowczas Swiatowym kryzysem ekonomicznym.
W r. 1934 miedzynarodowy komitet wiascicieli statkow
tankowych opracowal plan utworzenia pool«, ktérego
czlonkowie byli zobowigzani wptaca¢ pewien procent
od zainkasowanych frachtéw na rzecz armatoréw nie
znajdujgcych zatrudnienia dla swego tonazu. W ten
spos6b zapobiegnieto obnizce stawek frachtowych po-
nizej poziomu optacalnosci. Nie czyniono jednak zad-
nych usitowan w kierunku wyznaczania stawek frach-
towych lub kontrolowania ruchu statkéw. Dla wykona-
nia planu powstalo w Londynie w r. 1934 Miedzynaro-
dowe Zjednoczenie Wtascicieli Tankowcéw (Internatio-
nal Tanker Owners' Association Limited), ktérego dzia-
talno$¢ przyniosta armatorom niezaleznym niewatpliwe
korzysci w postaci opanowania bezrobocia tonazu tan-
kowego oraz stabilizacji stawek frachtowych."

Tankowiec jako typ statku morskiego

Specjalne warunki zwigzane z przewozem tadunkow
ptynnych spowodowaly konieczno$¢ budowy jednostek
morskich réznigcych sie od frachtowcow ,suchych" nie
tylko'Wygladem zewnetrznym, ale i wewnetrzng struk-
turag techniczna.

W zwyklym statku towarowym ciezar tadunku opie-
ra sie na licznych belkach podtuznych i poprzecznych,
tworzgcych szkielet kadtuba. Natomiast w tankowcu
ciezar przewozonego ptynu wywiera bezposredni, pro-
stopadly nacisk na poszycie kadiuba oraz na grodzie,
pokiady itp. Kolysanie statku,na morzu powoduje, ze
nacisk przelewajgcego sie ptynnego tadunku znacznie
przewyzsza ci$nienie istniejace w stanie spoczynku. Ze
wzgledu na bezwladno$¢ ptynnej masy, powstajg dyna-
miczne napiecia o wielkosci trudnej do przewidzenia,
gdyz zaleznej od szybkosci, kierunku i stopnia przechy-
lenn statku. Dlatego kazdy tankowiec musi by¢ zbudo-
wany mocniej od statku zwyklego typu, co powieksza
koszty zaréwno samej budowy tankowca, jak i pdzniej-
szych reperacyj czy przerobek.

Drugim zasadniczym zagadnieniem w konstrukciji
statkbw tankowych jest zapewnienie bezpieczenstwa.
Produkty pochodne olejow mineralnych, a w szczegol-
nosci nafta, benzyna itp., paruja juz w stosunkowo ni-
skiej temperaturze, przy czym para ich zmieszana z po-
wietrzem daje gaz nadzwyczaj tatwo wybuchajgcy. Tan-
kowiec musi by¢ zatem zbudowany mozliwie jak naj-
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szczelniej, aby nie tylko sam plyn, ale i jego para nie
mogly przesaczac sie ze zbiornikdw. W zwigzku z tym
wiekszo$¢ budowanych ostatnio tankowcéw posiada
konstrukcje spawang przy pomocy elektrycznosci, przez
co osigga sie na ogdt wiekszg szczelnos¢ niz w kons-
trukcji nitowanej. Konstrukcja spawana ma jeszcze i te
wyzszo$¢ nad nitowana, ze daje gtadsza powierzchnig'
Scian w zbiornikach pitynu. Po opréznieniu zbiornikow,
na Scianach, pozbawionych wypuktych nitdbw nie moga
sie latwo zatrzymywac zgestniate resztki plynu, co
zmniejsza zarowno mozliwos¢ rdzewienia jak i wydatki
-zwigzane z czyszczeniem zbiornikéw.

Obawa przed zaprészeniem ognia stanowi jedng
z gtébwnych przyczyn, dla ktérych maszyny w wiek-
szosci tankowcOw sag przesuniete az na rufe. Daje to
w wyniku charakterystyczng sylwetke zewnetrzng tan-
kowca, z kominem na rufie oraz wysokimi nadbudéw-
kami na $rédokreciu, stuzacymi jako pomieszczenie dla
zalogi. Przedzial maszynowy jest nie tylko odsuniety od
zbiornikbw z plynem, ale i starannie izolowany prze-
ciwogniowo. Miedzy grodziami, oddzielajcymi tanki od
przedzialu maszynowego, istnieje pusta przestrzen sze-
rokosci co najmniej 1 ni, ktéra moze by¢ w razie po-
irzeby fatwo i szybko wypetniona woda.

Niezaleznie od zapewnienia warunkéw bezpieczen-
stwa, :W konstrukcji tankowcow nalezy liczy¢ sie takze
ze zmiang objetosci tadunku, zaleznie od temperatury.
Np. nafta zwieksza swojg objetos¢ o 1% przy kazdym
podwyzszeniu temperatury o 11°C. Konstrukcja tankow-
\¢k musi by¢ przystosowana do tej wiasciwosci ptynne-
go tadunku przez pozostawienie poza objetoScig zasad-
niczych zbiornikbw pewnej pustej przestrzeni, gdzie
plyn moze swobodnie sie rozszerza€. Przestrzen ta jest
wykorzystywana réwniez dla przelewania sie ptynu
w czasie kolysania statku na fali. Procz tego tankowce
moga jeszcze posiadac¢ tzw. ,letnie tanki”, ktérych na-
petnianie dozwolone jest tylko latem, gdy warunki atmo-
sferyczne sprzyjaja nawigacji, albo tez woéwczas, kiedy
statek przewozi plyn o wyjgtkowo niskim ciezarze ga-
tunkowym (np. benzyne lotniczg).

Pozostawienie przestrzeni rezerwowych we wnetrzu
kadtuba pozwala kazdorazowo na zaladowanie stosow-
nych ilosci ptynu, przy ktérych statek moze zachowac
petnie swoich wiasciwosci nawigacyjnych. Jak bowiem
zaobserwowano, tankowce z pelnym obcigzeniem wy-
kazujg tendencje do ,sztywnosci‘, przy ktérej kotysa-
nie statku na boki odznacza sie nadmierng gwattow-
noscig. W zwyktym frachtowcu ,suchym“ tadunek jest
zazwyczaj tak rozmieszczony i umochiony, ze statek
i towar stanowig iedng cato$¢ i przy kolyszacych ru-
chach statku na wodzie zachowujg sie jako jednolita
masa. Natomiast w tankowcach tadunek nie moze byc¢
Jprzytwierdzany" do statku w tym samym sensie, jak
to ma miejsce z frachtem suchym, totez zachowuje pew-
ng samodzielno$¢ ruchéw, ktéra moze wpltywacé nieko-
rzystnie, a nawet niebezpiecznie na zdolno$¢ nawiga-
cyjna statku. Jedynie staranny dobdr ilosci fadunku
i balastu moze uchroni¢ tankowiec od wystapienia tego
rodzaju niepozadanych objawow.

W celu manipulowania znaczng iloscig plynu, kazdy
tankowiec musi posiada¢ odpowiednig ilos¢ mechanicz-
nych urzadzen, pozwalajgcych na szybkie napetnianie
i opréznianie zbiornikéw.* Przedzial statku mieszczacy
pompy przetadunkowe jest obecnie umieszczany po
srodku kadtuba. Przy przewozie ropy, melasy i innych
gestych substancyj zachodzi konieczno$¢ podgrzewania
tadunku, dla utatwienia pracy pompom przetadunkowym.
W tym celu zmontowane sa w zbiornikach odpowiednie
urzadzenia do ogrzewania parowego. Jako ciekawy
szczegOt warto zauwazy¢, ze przy podgrzaniu fadunku*

* Urzgdzenia te rruogai pracowac¢ z wydajnos$cig dochodzg-
cy do 17.0CO litréw r,3i godziirw*

.wybrzezy.

do okoto 50°C zachodzi czesto zjawisko powiekszenia
sie dhugosci catego statku o kilkadziesigt centymetréw.

Po kazdorazowym opréznieniu z tadunku zbiorniki
tankowca musza by¢ przewietrzane, celem usuniecia
nagromadzonych gazéw, ktére moglyby spowodowac
wybuch i pozar na statku. Dlatego kazdy tankowiec po-
winien posiada¢ odpowiednie urzadzenia wentylacyjne,
jak réwniez przewody pozwalajgce napetnia¢ zbiorniki
w razie potrzeby dwutlenkiem wegla lub parg wodna.
Przemywanie zbiornikdw parg utatwia usuniecie nagro-
madzonych tam osaddw, pozostatych po przewiezionym
tadunku.

Wspomniane instalacje, zwigzane z czynno$ciami
przetadunkowymi i oczyszczajacymi, wymagajg caltej
skomplikowanej sieci przewodéw, rur, zaworéw, kra-
néw itp. Znaczna cze$¢ tych urzadzen znajduje sie na
poktadzie, ktéry dlatego mato nadaje sie do swobod-
nego chodzenia. Aby utatwi¢ poruszanie sie po statku,
kazdy tankowiec posiada charakterystyczny waski po-
most z bocznymi poreczami, taczacy dziob ze Srodokre-
ciem i rufa.

Z charakteru zeglugi tankowej wynika, ze statki ie
najczesciej przewoza tadunki tylko w iedng strone, tj.
od zrodta produkcji do rafinerii, lub od. rafinerii do
punktu rozdzielczego, Reisy powrotne odbywajg tan-
kowce zazwyczaj pod balastem wodnym, ktorym Wypet-
nia sie czes¢ zbiornikdbw. Czyszczenie zbiornikéw odby-
wa sie zwykle w czasie trwania podrozy powrotnej, tak
aby*do portu zatadowania statek przybyt z czysta woda
balastowa. Pozostaje to w zwigzku z obowigzujgcymi
przepisami; ktore, dla unikniecia zanieczyszczenia wod
przybrzeznych, zabraniajg wylewania do morza brudnej
wody balastowej w odlegtosci mniejszej niz 50 mil od

Do r. 1912 nie budowano tankowcéw o wiekszej nos-
nosci niz 9.000 TDW. Dzielono je przewaznie na 12 zbior-
nikéw, a ich urzadzenia techniczne pozwalaly na jed-
norazowy przewoz tylko jednego gatunku ptynu.

W okresie od r. 1912 do 1919 zaznaczyt sie wielki
postep w budowie statkéw-cystern w zwigzku z rewo-
lucyjng zmiang w ich strukturze technicznej, wprowa-
dzong po raz pierwszy przez angielskiego konstruktora
Isherwood‘a. Polegata ona na zastgpieniu normalnego
szkieletu kadtuba, zlozonego z ram poprzecznych, sy-
stemem ram podtuznych, co pozwalato uzyska¢ znacz-
ng oszczedno$¢ na wadze kadtuba, a tym samym zwiek-
szy¢ nosnos$¢ statku. Totez najwieksza nosnos¢ tankow-
cow wzrosta we wspomnianym okresie do 15.000 TDW.

Okoto r. 1929 przyszio dalsze ulepszenie techniczne
w postaci mieszanej konstrukcji szkieletu statku, skifa-
dajacej sie z ram zar6éwno podtuznych jak i poprzecz-
nych. Ten typ konstrukcji utatwit wprowadzenie tan-
kowcow podzielonych poprzecznie na trzy, a nawet
cztery rzedy zbiornikbw. Pozwolito to Uzyska¢ znaczne
ograniczenie swobodnej powierzchni pltynnego tadunku,
a wiec i szkodliwych sit dynamicznych, wystepujacych
w czasie kolysania statku. Poza tym podziat tankowca
na wieksza ilos¢ niewielkich zbiornikow umozliwit jed-
norazowe przewozenie tadunkéw skladajgcych sie z ply-
néw rozmaitego gatunku, bez obawy ich pomieszania.
Rowniez okoto r.* 1929 pojawity sie pierwsze tankowce
napedzane silnikami Diesla. Ustalit sie w tym czasie
niejako ,klasyczny“ typ tankowca, ktéry przez nastep-
ne dwudziestolecie miat by¢ uwazany za najbardziej
ekonomiczng forme omawianej kategorii tonazu mor-
skiego. Typ ten charakteryzuje sie trzema dwunastka-
mi: nos$nos¢ 12.000 TDW, szybkos¢ 12 wezldéw, zuzy-
cie paliwa (ropy) 12 ton na dobe.

Rosngce stale wymagania w zakresie pospiesznej
dostawy coraz to wiekszych ilosci paliw ptynnych spo-
wodowaty w ostatnich latach tendencje budowania
znacznie wiekszych i szybszych tankowcow. Nie nalezg
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juz obecnie do rzadkosci jednostki o no$nosci powyzej
20.000 TDW 2z napedem turbinowym lub motorowym,
pozwalajagcym rozwija¢ szybko$¢ 17—18 wezldéw. Zbu-
dowany w roku biezgcym w Ameryce najwiekszy tan-
kowiec $wiata posiada dlugo$¢ 175 m, szeroko$¢ 24 m
i no$nos¢ 27.900 TDW.

Obok tych kolosow, rejestr statkébw tankowych*
obejmuje jednostki o rozmaitej wielkosci tonazji, nie
wylaczajgc nawet liliputéw 300-tonowych. Daje to poje-
cie o réznorodnym zastosowaniu tankowcow, ktére uzy-
wane sg zaréwno w zegludze przybrzeznej, jak w rej-
sach dalekomorskich oraz oceanicznych.

Aktualne zagadnienia eksploatacyjne tonazu tankowego

Wielko$¢ tankowcéw jest uzalezniona od koniunktu-
ralnych potrzeb eksploatacyjnych. Obecna tendencja bu-
dowy duzych jednostek tankowych opiera sie m. in. na
zaobserwowanym we wszystkich niemal krajach daze-
niu do samodzielnosci w zakresie przerdbki ropy naf-
towej. Wszystkie kraje budujg wilasne rafinerie i naj-
chetniej przyjmujg duze jednorazowe tadunki ropy w ilo-
Sci ok. 25.000 ton.

Statki zdolne do jednorazowego transportu tak znacz-
nego tadunku musza mie¢ zanurzenie powyzej 9 m.
totez moga zawija¢ tylko do nielicznych wiekszych por-
téw, a juz w zadnym wypadku nie majg mozliwosci
wejscia w nurty rzek, nad ktorymi zwykle potozone sg
rafinerie ropy. W wiekszosci wypadkéw zaréwno zata-
dunek jak i wytadunek tych wielkich jednostek musi
sie odbywaé na otwartym morzu, przy pomocy ptywa-
jacych rurociggéw. Wobec wymienionych trudnosci
technicznych w eksploatacji wielkich statkéw-cystern,
musi istnie¢ glebsza przyczyna gospodarcza niz wspom-
niana wyzej che¢ dostawy duzych jednorazowych fa-
dunkoéw, ktéra by uzasadniata rozbudowe floty tankow-
cow-olbrzymow.

Przyczyny tej doszukiwa¢ sie nalezy w obecnej po-
lityce amerykanskiej, zmierzajacej do oszczedzania
wlasnych zt6z naftowych dla celéw strategicznych,
przy pokryciu biezacego zapotrzebowania ze Zzrddet
Srodkowego Wschodu. Stany Zjednoczone A. P., ktére
do niedawna byty czotowym dostawca produktéw nafto-
wych, zblizajg sie obecnie do pozycji importera.
W r. 1938 wywéz ropy ze Stanéw Zjednoczonych wy-
nosit 193.7 milionéw beczek, przywoéz zas 54,3 mil. be-
czek. W r. 1946 wywoz spadt do 151,2 mil. beczek, zas
przywoz wzrést do 1350 mil. beczek**. Tego rodzaju
sytuacja w amerykanskim przemys$le naftowym rokuje
dobrg koniunkture dla oceanicznych przewozéw ptyn-
nego paliwa, przy ktérych lepiej sie optaca eksploatacja
duzych statkOw.

W odniesieniu do zaopatrzenia w rope naftowg Eu-
ropy sprawa przedstawia sie jednak odmiennie. O ile
zostang wybudowane w krotkim czasie nowe rurociggi

*« Rejestr ten jest zestawiany 1 publikowany przez Stan.-
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na Srodkowym Wschodzie, odpadnie potrzeba transpor-
towania ropy przez odcinek od Zatoki Perskiej do Ka-
natu Suezkiego. W zwigzku z tym odpowiednie potrze-
by transportowe bedzie mozna obstuzy¢ flota stosun-
kowo niewielkg zaréwno pod wzgledem ogélnego to-
nazu, jak i pod wzgledem rozmiaru poszczegolnych stat-
kéw. Rowniez zaopatrzenie w rope Dalekiego Wschodu
nie wymaga wiekszych jednostek morskich.

Sprawa wielkosci statkéw-cystern nie jest jedynym
problemem ws$réd zagadnien eksploatacyjnych ‘tonazu
tankowego. Obecny brak tego tonazu stanowi takze
sytuacje paradoksalng, wynikajgcg z zawiktania sie 'sto-
sunkoéw polityczno-gospodarczych na Swiecie. Mimo wy-
raznie niedostatecznej podazy statkéw tankowych, trud-
no mowi¢ w skali ogélnoswiatowej o braku tej kategorii
tonazu, skoro w Ameryce okoto stu tankowcéw stoi bez-
czynnie, po unieruchomieniu ich jako czesci panstwo-
wej floty rezerwowej. Wedlug ostatnich wiadomosci,
czes¢ tych statkow ma by¢é wycofana z rezerwy i uru-
chomiona pod banderg amerykanska, badz tez nawet
sprzedana innym panstwom. Amerykanie obawiajg sie
jednak, ze w wypadku przejscia statkéw pod bandery
europejskie, odczujg oni wzmozong konkurencje nizszych
kosztow eksploatacyjnych europejskich przedsiebiorstw
zeglugowych. Z drugiej strony dla armatoréw europej-
skich tankowce amerykanskie (nalezace gtéwnie do kla-
sy T2 o nosnosci powyzej 16.000 TDW) sa przewaznie
zbyt wielkie, a cena ich, ptatna dolarami, réwniez nie
jest czynnikiem zachecajgcym do kupna. W rezultacie
wytworzyta sie po obu stronach Atlantyku atmosfera
niepewnosci, zwlaszcza ze trudno jest przewidziec,
w jakim stopniu zatrudnienie tankowcéw zwolnionych
z rezerwy odbitoby sie na stawkach frachtowych, szcze-
godlnie w wypadku pogorszenia sie sytuacji gospodarczej.

W zwigzku z zagadnieniem rentownosci zeglugi tan-
kowej rozpatrywana jest ponownie, ciggnaca sie jeszcze
od czaséw pierwszych tankowcéw, sprawa przewozu
pasazeréw na jednostkach morskich tego typu. Przed
wybuchem ostatniej wojny istnialy tankowce, ktore
mialy zainstalowane normalne kabiny dla pasazeréw.
Ostatnio szwedzka Izba Handlowa wystgpita z propo-
zycja, aby zezwoli¢ na przewdz pasazeréow tankowca-
mi, przy czym na poczatek mialyby korzysta¢ z tych
przejazdéw gtownie zony i rodziny marynarzy, celem
stopniowego spopularyzowania tankowcow pasazerskich
wsrdd ogotu podroznych. Wiadze odpowiedzialne za
bezpieczenstwo zycia ludzkiego odnosza sie jednak
w dalszym ciggu niechetnie do tego rodzaju propozy-
cyj. Nalezy przypuszczaé,-ze, pomimo wprowadzenia
szeregu ulepszen technicznych, zwiekszajgcych bezpie-
czenstwo, perspektywa podrézy na zbiorniku tatwopal-
nego materiatu bedzie zawsze odstrasza¢ pasazeréw od
korzystania z tankowcoéw, jako ze s$rodka komunikacji
morskiej.

Opracowat: Marian Krynicki.
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