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Zegluga pasazerska i lotnictwo

Zagadnienie wtasciwej organizacji obstugi
morskiego ruchu pasazerskiego, a zwtaszcza za-
pewnienie rentownosci tej dziedzinie przewozow
morskich, nie od dzisiaj zaprzata umysty ekono-
mistéw zeglugowych. Problem ten zyskat na
ostrosci od chwili, gdy samolot komunikacyjny —
dzieki ogromnemu postepowi techniki lotniczej
— powaznie zagrozit monopolowi statku pasazer-
skiego. Juz przed ostatnia wojng szeroko dysku-
towana byta kwestia podziatu rél i zadan miedzy
lotnictwem komunikacyjnym i zegluga pasazer-
ska; obecnie za$, gdy odbudowa tonazu pasazer-
skiego, dotkliwie uszczuplonego przez straty wo-
jenne, stawia przed zegluga zadanie sfinapsowa-
nig wrecz olbrzymich inwestycyj tonazowych, pro-
blem celowos$ci angazonawania sie w budowe stat-
kéw pasazerskich staje sie zagadnieniem duzej
doniostosci praktycznej.

Niezmiernie ciekawe rozwazania na ten temat
byty tresciag referatu p. Johna E. Slater'a. b. pro-
fesora transportu w uniwersytecie lllinois (USA),
ktory przemawiat na zebraniu nowojorskiego Sto-
warzyszenia Architektow Okretowych i Inzynie-
row Morskich w koncu r. ub. Oto gtdwne mysSli
referatu cytowane za ,Shipbuilding and Shipping
Record" (z dnia Ul stycznia rb.).

Morski tonaz pasazerski wychodzi z wojny
1939 — 1945 uszczuplony i bardzo zniszczony. Ska-
la tych zniszczen jest bez poréwnania wieksza niz
w wojnie poprzedniej. Ponadt$> nawet te statki pa-
sazerskie, ktére ocalaly, ulegly w ciggu wojny
znacznej demoderiiizacji lub zestarzeniu sie, osig-
gajac przecietnie wiek dziesieciu lat. a wiec poto-
we normalnego ,okresu zycia“ statku pasazerskie-
go. Z drugiej strony wystepuje na widownie rywa-
lizacja komunikacji powietrznej. W tych warun-
kach armatorzy i budowniczowie okretowi musza
szukac przestanek do swoich decyzyj, ktore trzeba
bedzie powzig¢é przy uwzglednieniu mozliwosci
eksploatacyjnych najblizszych 10 — 15 lat. Roz-,
strzygnieciu podlegaja mianowicie kwestie: czy
budowaé — a wiec ilosé, a nastepnie: jak Budo-
waé, a wiec szybkos¢, wielkos¢, urzadzenia itp.

Poszukujac tych przestanek, prof. Slater na
trzech wykresach zestawia krzywe — za okresy
1928 r. lub 1924 r. do 1938 r. — wyrazajace: 1. do-
chod spoteczny brutto i ruch pasazerski morski
ze Standw Zjednoczonych bez pasazerdw trzeciej
klgsy; 2. tenze docho6d spoteczny brutto i ruch pa-
sazerski morski wszystkich klas ze Stanéw Zjed-
noczonych do krajow sasiednich, wreszcie 3. do-
chéd netto i ruch pasazerski wschodni (bez trzeciej
klasy) na statkach konferencyjnych przez Antlan-
tyk'. Wykresy te stwierdzajg niewatpliwg zbiez-
no$¢ cyklow koniunktury gospodarczej z cyklami
koniunktury w zegludze pasazerskiej, w czym zre-
sztg — zdaniem naszym — nie kryje sie zadna re-
welacja ekonomiczna, lecz potwierdzenie jedynie
niespornej prawdy, iz podréze ludzkie (konsumuja
ustug przewozu) uzaleznione sa od dobrobytu Sro-
dowisk spotecznych i rytmu zycia gospodarczego.

Prof. Slater stwierdza dalej, ze historia komu-
nikacji w Stanach Zjednoczonych wykazuje, iz
przecietny podr6znik amerykanski wybiera ten ro-
dzaj srodka lokomocyjnego, ktéry zapewnia naj-
1 ,Dochéd spoteczny brutto” przyjmowany jest dla tych roz-

wazan jako suma wartoéci (w dolarach) calej produkcji débr

i ustug, witacznie z amortyzacja, rezerwami i podatkami, za$

,dochdéd spoteczny netto" — bez amortyzacji, rezerw i po-
datkow.

lepszg ustuge przewozowag co do czasu i wygody,
i tylko do pewnego stopnia bierze pod uwage
zwigzany z tym koszt podrézy. Przytoczymy na-
stepnie szereg stawek przewozowych pasazerskich
w ruchu transatlantyckim z okresu przedwojenne-
go na statkach réznych klas i przyjmujac, ze po
obecnej wojnie stawki te nie beda zbytnio od
norm przedwojennych odbiegaé, prof. Slater wy-
powiada poglad, ze przy stawkach komunikacji
transatlantyckiej lotniczej ustalonych na 52s cent.
za mile, 40 proc. dotychczasowego ruchu ,kabino-
wego“ przeniesie sie na szlaki lotnicze. Na in-
nych szlakach efekty konkurenciji lotnictwa z ze-
gluga moga nawet by¢ jeszcze wieksze. Takze
I ruch t. zw. turystyczny2 moze zdaniem prof.
Stater‘a, odczu¢ rywalizacje lotnictwa.

W dalszych rozwazaniach prof. Slater formu-
tuje nastepujace tezy:

1. Przewd6z tadunkow jest na ogot znacznie reu-
towniejszy na statkach czysto towarowych.

2. ‘Przew0z' pasazeréw, szczegoélnie wyzszych
klas, byt najrentowniejszy Ha statkach czysto pa-
sazerskich.

3. Na wszystkich statkach kombinowanych (tzn.
towarowo-pasazerskich), z wyjatkiem statkow
z niewielkimi urzgdzeniami pasazerskimi — prze-
woéz pasazer6w przyczynia sie istotnie do rentow-
nej eksploatacji statku.

4. Konflikt z komunikacjg lotniczg okaze sie
najdotkliwszy w skutkach dla najwiekszych stat-
kéw pasazerskich, z powodu koniecznos$ci obniza-
nia stawek przewozowych i ubytku ruchu.

5. Kolizja interes6w z lotnictwem okaze sie
stabszg na statkach mniejszych, poniewaz: a)
stawki przewozowe mniej beda dotkniete, b) ruch
przewozowy w przesztosci wykazywat tutaj wiek-
szg stabilizacje, c) wptywy z przewozu tadunkow
nie beda naruszane.

Z drugiej strony—dowodzi prof. Slater—anali-
za wykazuje, ze na statkach towarowych S$redniej
wielkosci nalezy zabiega¢ o obroty przewozowe
pasazerskie, albowiem istnieje trudnos$¢, a nawet
niemozliwo$s¢ eksploatowania — rzecz prosta:
eksploatowania rentownego — statkow tego ro-
dzaju jako statkobw czysto towarowych. Z tego
powodu ruch pasazerski na tych statkach w przy-
sztosci jest z handlowego punktu widzenia bardzo
doniosty.

Na jakich pasazeréw liczy¢ moze w przysztosci
statek morski®? Cytowany badacz amerykanski
wyodrebnia w tym wzgledzie trzy typy:

a) ci, ktérzy lekaja sie podrozy powietrznej.
(Liczba tych pasazeréw bedzie sie szybko zmniej-
sza¢ w miare dalszego doskonalenia lotnictwa —
praktycznie w ciggu najwyzej dziesieciu lat. Na-
stepne pokolenia ludzkie uwaza¢ bedg komunika-
cje lotniczg za rzecz najzupetniej zwykig).

b) ci, ktorym nie bedg odpowiadaty koszty po-
drézy lotniczej. (Jednakze komunikacja lotnicza
podejmie w tej ptaszczyznie walke konkurencyj-
na. Wprawdzie prof. Slater nie przewiduje, ahy
w ciggu najblizszych kilku lat taryfy przejazdow

Klasa turystyczna, posrednia miedzy kabinowg i trzecig kla-
s, wprowadzona do klasyfikacji Potnocno-Atlantyckie] Pa-
sazerskiej po poprzedniej wojnie; koszt przejazdu w jedng
strone wahat sie¢ w tej klasie od 100 do 150 dolaréw amery-
kanskich, zaleznie od wielko$ci statku, szybkos$ci, rodzaju
kabiny itd.



lotniczych przez Atlantyk mogty obnizy¢ sie do
100 — 125 dolaréw — (taksa klasy turystycznej
w ruchu okretowym), ale uwaza, iz nierozsadne
bytoby twierdzenie, ze to nie nastgpi w ciggu
okresu istnienia obecnie budowanych statkéw
morskich. Stad wniosek, ze liczba abstynentéw,
uchylajgcych sie od podrézy lotniczych z uwagi
na koszty, bodzie stale malata);

1 Teza skutecznos$ci rywalizacji komunikaciji
lotniczej z przewozami morskimi w zakresie ruchu
pasazerskiego niemasowego jest stuszna. Sarno
skrécenie podrozy przez Atlantyk (statkiem 4 do-
by do 5) do kilkunastu godzin stanowi moment,
ktoremu statek morski nie moze sie skutecznie
przeciwstawi¢. Oznacza to niewatpliwy kres
ekspansji wielkich luksusowych liniowcow pasa-

c) ci, ktorzy w ogéle wolg podrézowac statkiemzerskich, zwlaszcza, ze na pewno nie jeste$my je-

morskim, cho¢by nie mieli leku przed samolotem
oraz nie byli zrazeni wysokoscig stawek komuni-
kacji lotniczej. (To jest wtasnie naturalny pasa-
zer komunikacji morskiej w przysztosci, ktéremu
morska zegluga pasazerska winna poswieci¢” swo-
ja uwago. Jest to pasazer, ktérego do podrézy na
statku zacheca moznos$¢ catkowitego wypoczynku,
odprezenia 1 ucieczki od amerykanskich (wielko-
miejskich i przemystowych) warunkéw zycia: ten
pasazer wymaga przestrzeni, wygody, izolacji od
hatasu i napiecia uwagi, natomiast nie zalezy mu
zbytnio na szybkos$ci podrézy ani na szczegdlnym
luksusie). '

Pasazerowie poszukujacy taniej podrézy tym
bardziej nie bedg wymagac szybkosci ani luksu-
su: jest to sfera akwizacyjna, ktérg zadowolniag
warunki, dawane nawet przez starsze (przedwo-
jenne) statki pasazerskie.

Z tych rozwazan wynika, ze morscy pasazero-
wie przysztosci nie bedg uzasadniali budowy tzw.
superliniowcow 3t lecz zadowolg sio warunkami
Srednio wielkich statk6w pasazersko-towarowych
(18— 30 tys. BRT). Trzeba im da¢ jednak prze-
strzen w kabinach oraz na poktadach. Dla pasa-
zerOw turystycznej i trzeciej klasy, ktéorym za-
leze¢ bedzie na niskiej cenie przejazdu, wiasciwe
bedzie stosowanie odpowiednio skromniejszych
warunkéw i urzadzen. )

taczenie przewozu pasazerow i towaréw na
statkach kombinowanych rodzi jednak problem
techniczny uzgodnienia potrzeb i interesé6w obu
tych. zakreso6w pracy statku. Wolne przestrzenie
poktadowe dla pasazeréw utrudniajg dostep do ta-
downic. Zatadowywanie i wytadowywanie wiek-
szych ilosci towarow wytwarza na statku w cza-
sie postoju w porcie hatasy, krzatanine, przedtuza-
nie postojow itd, co obniza wygode podrézy pa-
sazera. Technika inzynierska staje tutaj wobec
zadan, ktéorych pomysine rozwigzanie jest wazne
dla zabezpieczenia statkowi morskiemu mozliwo-
Sci utrzymania jego roli w transporcie pasazer-
skim atakowanym przez -lotnictwo komunikacyjne,

Tyle autor amerykanski. Nie majac w rekach
peitnego tekstu jego referatu, nie mozemy omawiac
go szczeg6towo. W kazdym razie mozna stwier-
dzi¢, co nastepuje:

3 Jak mp. ,Normandie“ czy ,,Queen Elisabeth* albo ,.lle de

France" *r>. dajac szybko$¢ 28—3% weziéw oraz patacowy

przepych urzadzen pasazerskich; wielko$¢ statku miedzy 49
a 80 tysiecy BRT.

Wydawnictwo

‘m -walnie na $wiezym powietrzu z ..plazg"

szcze w petni technicznego rozwoju lotnictwa ko-
munikacyjnego. Mozliwosci postepu technicznego
w lotnictwie wydaia sie jeszcze tak znaczne, iz za
lat 10— 15 awiacja rozwigza¢ moze w skali znacz-
nie jeszcze potezniejszej problemy transportowe
w zakresie® bezpieczenstwa, wygody oraz statosci
i czestotliwosci, a moze nawet i taniosSci (seryjna
budowa).

2. Rywalizacja lotnictwa wystgpi, jak sie wy-
daje, ze szczegblng sitg na dalszych szlakach prze-
wozowych jak np. w ruchu miedzykontynental-
nym. Na szlakach blizszych efekty szybkosci lot-
niczej moga nie dziata¢ z tak wielka sita.

3. Rzecz naturalna, ze lotnictwo nie rozwigze
zadan ruchu masowego, np. emigracyjnego, tury-
styczno-wyeieczkowego, patniczego, wojskowego
itp. W tej dziedzinie statek morski ma szanse
trwatego utrzymania pozycji swojej.

Godzi sie zaznaczy¢ wreszcie, ze jes$li chodzi o
doswiadczenia polskie, to przedwojenne polskie
inwestycje tonazowe ruchu pasazerskiego odpo-
wiadaly Scisle wnioskom prof. Slatera. Motorow-
ce polskie typu ,Batory“ (I8 weztéw, 14400 BRT;
760 miejsc pasazerskich wytgcznie turystycznej i
trzeciej klasy, nosnos¢ tadunkowa ok. 5500 TDW.)
oraz ,Sobieski* (17 weztdbw, pasazerskie urzadze-
nia klasy turystycznej i trzeciej ze znaczna mozli-
woscig zamienienia przestrzeni pasazerskiej na ta-
downie) wyraznie orientowaly inicjatywe polska

kierunku, ktéry zabezpiecza przed oddziatywa-
niem konkurenciji lotniczejh

Opracowat. Tadeusz Ocioszynski

Gdansk, maj 1946 r.

4+ Armatorzy amerykanscy czynig obecnie wysitki w kierunku
wyposazenia $rednio wielkich statkéw pasazersko-towaro-
wvch wg. powyzej wytozonych wywodéw Slatera. Tak np.
,.Delta Linie“ trzy nowozbudowane liniowce po 17.000 BRT
wyposaza w komfortowe urzgadzenia pasazerskie; nie ma tam
wewnetrznych kabin, poktad spacerowy jest oszklony, ptly-
stoneczng, sala to-
warzyska. czytelnia,'sklepy itp. W kabinach sg bardzo ‘wy-
godne t6zka, prysznice lub wanny. W jadalni trojkatne sto-
liki pozwalajg bardziej wykorzysta¢ przestrzen a réwnoczes-
nie zaciedniajg kontakty towarzyskie (zmniejszenie ilosci sy-
tuacyj ..plecami do siebie*). Swiatto, szkilo, kwiaty, prze-
strzen, izolacja od czynnoéci przetadunkowych — czynig po-
byt na tych statkach prawdziwg przyjemnoscig.
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- Zezwala sie na przedruk i uzytkowanie z podaniem zrddia.
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