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Żegluga pasażerska i lotnictwo
Zagadnienie w łaśc iw e j o rg an izac ji obsług i 

m orskiego ruchu  pasażerskiego, a zwłaszcza za­
pewnienie ren tow ności te j dziedzinie przewozów 
m orskich, n ie  od dz is ia j zaprząta u m ys ły  ekono­
m is tów  żeglugowych. P rob lem  ten zyska ł na 
ostrości od c h w ili, g d y  sam olo t k o m u n ika cy jn y  — 
dz ięk i ogrom nem u postępow i te ch n ik i lo tn icze j 
— poważnie zagroz ił m onopolow i s ta tku  pasażer­
skiego. Już przed osta tn ią  w o jn ą  szeroko dysku ­
towana b y ła  kw estia  podz ia łu  ró l i  zadań m iedzy 
lo tn ic tw em  ko m u n ika cy jn ym  i  żeglugą pasażer­
ską; obecnie zaś, g d y  odbudowa tonażu pasażer­
skiego, d o tk liw ie  uszczuplonego przez s tra ty  w o­
jenne, s taw ia  przed żeglugą zadanie sfinapsowa- 
n ią  wręcz o lb rzym ich  in w e s tycy j tonażowych, p ro ­
blem celowości angażonawania sie w  budowę s ta t­
ków  pasażerskich s ta je  sie zagadnieniem  dużej 
don iosłości p rak tyczne j.

N iezm ie rn ie  ciekawe rozw ażania na ten tem at 
b y ły  treścią  re fe ra tu  p. Johna  E. S la ter'a . b. p ro ­
fesora tra n sp o rtu  w  un iw ersytec ie  I l l in o is  (USA), 
k tó ry  p rzem aw ia ł na zebran iu  now ojo rsk iego  S to­
warzyszenia A rc h ite k tó w  O krę tow ych  i  In żyn ie ­
rów  M orsk ich  w  końcu r. ub. Oto g łów ne m y ś li 
re fe ra tu  cytowane za „S h ip b u ild in g  and S h ipp ing  
Record“  (z dn ia  Ul styczn ia  rb.).

M o rs k i tonaż pasażerski w ychodzi z w o jn y  
1939 — 1945 uszczuplony i  bardzo zniszczony. Ska­
la  tych  zniszczeń je s t bez porów nan ia  w iększa n iż 
w  w o jn ie  poprzedniej. Ponadt$> nawet te s ta tk i pa­
sażerskie, k tó re  oca la ły , u le g ły  w  c iągu w o jn y  
znacznej dem oderiiizac ji lub  zestarzeniu sie, osią­
ga jąc przecię tn ie  w iek  dziesięciu la t. a w iec poło­
wę norm alnego „okresu  życia “ s ta tku  pasażerskie­
go. Z d ru g ie j s tro n y  w ystępu ję  na w idow n ie  ry w a ­
liza c ja  k o m u n ik a c ji pow ie trzne j. W  tych  w a ru n ­
kach a rm a to rzy  i  budowniczow ie o k rę tow i muszą 
szukać przesłanek do swoich decyzyj, k tó re  trzeba 
bedzie powziąć p rzy  uw zg lędn ien iu  m ożliwości 
eksp loa tacy jnych  na jb liższych  10 — 15 la t. Roz-, 
s trzygn ięc iu  pod lega ją  m ianow ic ie  kw estie : czy 
budować — a wiec ilość, a następnie: ja k  Budo­
wać, a w iec szybkość, w ielkość, urządzenia itp .

Poszuku jąc tych  przesłanek, p ro f. S la te r na 
trzech w ykresach zestawia k rzyw e  — za okresy 
1928 r. lu b  1924 r. do 1938 r. — w yraża jące : 1. do­
chód społeczny b ru tto  i  ruch  pasażerski m orsk i 
ze S tanów  Zjednoczonych bez pasażerów trzecie j 
k lą s y ; 2. tenże dochód społeczny b ru tto  i  ruch  pa­
sażerski m o rsk i w szystk ich  k las ze S tanów  Z jed ­
noczonych do k ra jó w  sąsiednich, wreszcie 3. do­
chód netto  i  ruch  pasażerski w schodni (bez trzecie j 
k lasy) na sta tkach ko n fe re n cy jn ych  przez A n tla n - 
t y k '. W ykre sy  te s tw ie rdza ją  n ie w ą tp liw ą  zbież­
ność c yk ló w  k o n iu n k tu ry  gospodarczej z c y k la m i 
k o n iu n k tu ry  w  żegludze pasażerskiej, w  czym zre­
sztą — zdaniem naszym  — n ie  k ry je  sie żadna re ­
w e lac ja  ekonomiczna, lecz potw ierdzen ie  jedyn ie  
n iespornej p raw dy, iż  podróże ludzk ie  (konsum ują 
us ług  przewozu) uzależnione są od dob robytu  śro­
dow isk społecznych i  ry tm u  życia gospodarczego.

P ro f. S la te r stw ierdza dale j, że h is to r ia  kom u­
n ik a c ji w  Stanach Zjednoczonych w ykazu je , iż 
p rzec ię tny podróżn ik  am erykańsk i w yb ie ra  ten ro ­
dzaj środka lokom ocyjnego, k tó ry  zapewnia n a j­
1 „D och ód  społeczny b ru t to "  p rz y jm o w a n y  jest d la  ty c h  roz­

ważań ja k o  suma w a rtośc i (w  do la rach) całej p ro d u k c ji dób r
i  usług, w łączn ie  z am ortyzac ją , rezerw am i i  po da tka m i, zaś 
„d ochód  społeczny n e tto "  — bez a m o rtyza c ji, rezerw  i  po ­
da tków .

lepszą usługę przewozową co do czasu i  w ygody, 
i  ty lk o  do pewnego stopn ia  bierze pod uwagę 
zw iązany z ty m  koszt podróży. P rzy toczym y na­
stępnie szereg stawek przewozowych pasażerskich 
w ruchu  tra n s a tla n ty c k im  z okresu przedwojenne­
go na sta tkach różnych k las i  p rzy jm u ją c , że po 
obecnej w o jn ie  s ta w k i te nie będą zby tn io  od 
norm  przedw ojennych odbiegać, p ro f. S la te r w y ­
pow iada pogląd, że p rzy  stawkach k o m u n ika c ji 
tra n s a tla n ty c k ie j lo tn icze j usta lonych  na 52/s cent. 
za m ile , 40 proc. dotychczasowego ruchu  „ka b in o ­
wego“  przeniesie sie na sz lak i lotnicze. Na in ­
nych szlakach e fek ty  ko n k u re n c ji lo tn ic tw a  z że­
g lu gą  mogą nawet być jeszcze wieksze. Także 
i ruch  t. zw. tu ry s ty c z n y 2 może zdaniem prof. 
S ła te r‘a, odczuć ryw a liza c je  lo tn ic tw a .

W  dalszych rozważaniach p ro f. S la te r fo rm u ­
łu je  następujące tezy:

1. Przewóz ładunków  je s t na ogół znaćznie reu- 
tow n ie jszy  na sta tkach czysto tow arow ych.

2. ‘ Przewóz' pasażerów, szczególnie wyższych 
klas, b y ł n a jre n tow n ie jszy  Ha sta tkach czysto pa­
sażerskich.

3. N a w szystk ich  sta tkach kom b inow anych  (tzn. 
towarowo-pasażerskich), z w y ją tk ie m  sta tków  
z n ie w ie lk im i urządzeniam i pasażerskim i — prze­
wóz pasażerów p rzyczyn ia  sie is to tn ie  do ren tow ­
nej eksp loa tac ji sta tku .

4. K o n f l ik t  z ko m u n ika c ją  lo tn iczą  okaże sie 
n a jd o tk liw s z y  w  sku tkach  d la  na jw iększych  s ta t­
ków  pasażerskich, z powodu konieczności obniża­
n ia  stawek przewozowych i  u b y tk u  ruchu.

5. K o liz ja  in teresów  z lo tn ic tw em  okaże sie 
słabszą na sta tkach m niejszych, ponieważ: a) 
s ta w k i przewozowe m n ie j będą dotkn ięte , b) ruch  
przewozowy w  przeszłości w ykazyw a ł tu ta j w ięk ­
szą s tab ilizac je , c) w p ły w y  z przewozu ładunków  
nie będą naruszane.

Z d ru g ie j s tro n y—dowodzi p ro f. S la te r—a n a li­
za w ykazu je , że na sta tkach tow arow ych  średnie j 
w ie lkośc i należy zabiegać o o b ro ty  przewozowe 
pasażerskie, a lbow iem  is tn ie je  trudność, a naw et 
n iem ożliwość eksploatow ania  — rzecz p rosta : 
eksploatow ania  rentownego — s ta tków  tego ro ­
dzaju  ja ko  s ta tków  czysto tow arow ych . Z tego 
powodu ruch  pasażerski na tych  sta tkach w  p rz y ­
szłości je s t z handlowego p u n k tu  w idzenia  bardzo 
don iosły.

N a ja k ic h  pasażerów liczyć  może w przyszłości 
sta tek m o rs k i* 1? C ytow any badacz am erykańsk i 
w yodrębn ia  w  ty m  względzie trz y  ty p y :

a) ci, k tó rz y  lę ka ją  sie podróży pow ie trzne j. 
(L iczba tych  pasażerów bedzie sie szybko zm n ie j­
szać w  m ia rę  dalszego doskonalenia lo tn ic tw a  — 
p rak tyczn ie  w  ciągu na jw yże j dziesięciu la t. N a ­
stępne poko len ia  ludzk ie  uważać będą ko m u n ika ­
cje  lo tn iczą  za rzecz na jzupe łn ie j zw yk łą ).

b) ci, k tó ry m  nie będą odpow iada ły  koszty  po­
dróży lo tn icze j. (Jednakże ko m u n ika c ja  lo tn icza  
podejm ie w  te j płaszczyźnie w a lkę  k o n ku re n cy j­
ną. W praw dzie  p ro f. S la te r nie przew idu je , ahy 
w  ciągu na jb liższych  k i lk u  la t ta ry fy  przejazdów
’  K lasa tu rys tyczna , pośredn ia  m ięd zy  ka b in o w ą  i  trze c ią  k la ­

są, w prow adzona do k la s y f ik a c ji  P ó łn o c n o -A tla n ty c k ie j Pa­
sażerskiej po poprzedn ie j w o jn ie ; koszt p rze jazdu w  jedną  
s tronę  w aha ł s ię w  te j k las ie  od 100 do 150 d o la ró w  a m ery ­
kańsk ich , zależnie od w ie lko śc i s ta tku , szybkości, ro d za ju  
k a b in y  itd .



lo tn iczych  przez A t la n ty k  m og ły  obniżyć sie do 
100 — 125 do la rów  — (taksa k lasy  tu rys tyczne j 
w  ruchu  okrę tow ym ), ale uważa, iż  nierozsądne 
b y ło b y  tw ierdzenie, że to nie nastąp i w  ciągu 
okresu is tn ie n ia  obecnie budowanych s ta tków  
m orskich. Stąd wniosek, że liczba abstynentów, 
uchy la jących  się od podróży lo tn iczych  z uwagi 
na koszty, bodzie stale m a la ła ) ;

c) ci, k tó rz y  w  ogóle w o lą  podróżować sta tk iem  
m orsk im , choćby nie m ie li leku  przed samolotem 
oraz n ie  b y li zrażeni w ysokością stawek ko m u n i­
k a c ji lo tn icze j. (To jes t w łaśn ie  n a tu ra ln y  pasa­
żer k o m u n ik a c ji m orsk ie j w  przyszłości, k tó rem u 
m orska żegluga pasażerska w inna  poświecić^ swo­
ją  uwago. Jest to  pasażer, k tó rego  do podróży na 
s ta tku  zachęca możność ca łkow itego wypoczynku, 
odprężenia i  ucieczki od am erykańskich  (w ie lko ­
m ie jsk ich  i  przem ysłowych) w a runków  życia: ten 
pasażer w ym aga przestrzeni, w ygody, iz o la c ji od 
hałasu i  napięcia uwagi, na tom iast n ie  zależy mu 
zbytn io  na szybkości podróży an i na szczególnym 
luksusie). '

Pasażerowie poszukujący ta n ie j podróży ty m  
bardzie j n ie  będą wym agać szybkości an i lu ksu ­
su: je s t to sfera akw izacy jna , k tó rą  zadowolnią  
w a ru n k i, dawane naw et przez starsze (przedwo­
jenne) s ta tk i pasażerskie.

Z tych  rozważań w yn ika , że m orscy pasażero­
w ie  p rzyszłości n ie  będą uzasadn ia li budow y tzw. 
su p e rlin io w có w 3 4, lecz zadowolą sio w a run ka m i 
średnio w ie lk ich  s ta tków  pasażersko-towarowych 
(18 — 30 tys. B R T). Trzeba im  dać jednak prze­
strzeń w  kabinach oraz na pokładach. D la  pasa­
żerów tu rys tyczne j i  trzecie j k lasy, k tó ry m  za­
leżeć będzie na n is k ie j cenie przejazdu, w łaściwe 
bedzie stosowanie odpowiednio skrom nie jszych 
w a run kó w  i urządzeń.

Łączenie przewozu pasażerów i  tow arów  na 
sta tkach kom b inow anych  rod z i jednak problem  
techn iczny uzgodnienia potrzeb i  in teresów  obu 
tych . zakresów p racy  s ta tku . W olne  przestrzenie 
pokładow e dla pasażerów u tru d n ia ją  dostęp do ła ­
downic. Za ładow yw anie  i w y ładow yw an ie  w ięk ­
szych ilośc i tow arów  w y tw arza  na s ta tku  w  cza­
sie pos to ju  w  porc ie  hałasy, krzą tan inę , przedłuża­
nie posto jów  itd „  co obniża wygodę podróży pa­
sażera. Techn ika  inżyn ie rska  sta je  tu ta j wobec 
zadań, k tó ry c h  pom yślne rozw iązanie je s t ważne 
d la  zabezpieczenia s ta tko w i m orskiem u m oż liw o ­
ści u trzym a n ia  jego r o l i  w  transporc ie  pasażer­
sk im  a takow anym  przez -lotn ictwo kom unikacy jne , 

T y le  a u to r am erykański. N ie  m ając w  rekach 
pełnego tekstu  jego re fe ra tu , nie możemy omawiać 
go szczegółowo. W  każdym  razie można s tw ie r­
dzić, co następuję:
3 Jak mp. ,,N o rm a n d ie “  czy ,,Queen E lisabe th “  a lbo ,.Ile  de 

F rance“  :*r> . da jac szybkość 28—3$ w ęz łów  oraz pa łacow y 
przepych urządzeń pasażerskich; w ie lkość  s ta tk u  m iędzy 49 
a 80 tys ięcy  BRT.

1. Teza skuteczności ry w a liz a c ji ko m u n ika c ji 
lo tn icze j z przewozam i m o rs k im i w  zakresie ruchu  
pasażerskiego niemasowego je s t słuszna. Sarno 
skrócenie podróży przez A t la n ty k  (s ta tk iem  4 do­
b y  do 5) do k ilk u n a s tu  godzin s tanow i moment, 
k tó rem u sta tek m o rsk i n ie  może sie skutecznie 
przeciwstaw ić. Oznacza to n ie w ą tp liw y  kres 
ekspansji w ie lk ich  luksusow ych lin iow có w  pasa­
żerskich, zwłaszcza, że na pewno nie jesteśm y je ­
szcze w p e łn i technicznego rozw o ju  lo tn ic tw a  ko ­
m un ikacyjnego. M ożliw ośc i postępu technicznego 
w lo tn ic tw ie  w yda ia  sie jeszcze ta k  znaczne, iż za 
la t  10 — 15 a w iac ja  rozw iązać może w ska li znacz­
nie jeszcze potężniejszej p rob lem y transportow e 
w  zakresie^ bezpieczeństwa, w ygody  oraz stałości 
i częstotliwości, a może naw et i  tan iośc i (sery jna  
budowa).

2. R yw a lizac ja  lo tn ic tw a  w ystąp i, ja k  sie w y ­
daje, ze szczególną s iłą  na dalszych szlakach prze­
wozowych ja k  np. w  ruchu  m iedzykon tynenta l- 
nym . Na szlakach b liższych e fek ty  szybkości lo t ­
n icze j mogą nie dzia łać z ta k  w ie lką  siłą.

3. Rzecz na tu ra lna , że lo tn ic tw o  nie rozwiąże 
zadań ruchu  masowego, np. em igracyjnego, tu ry -  
styczno-wyeieczkowego, pątniczego, wojskowego 
itp . W  te j dziedzinie statek m o rsk i ma szanse 
trw a łego  u trzym a n ia  pozyc ji sw oje j.

Godzi sie zaznaczyć wreszcie, że je ś li chodzi o 
doświadczenia polskie, to  przedwojenne polskie  
inw estyc je  tonażowe ruchu  pasażerskiego odpo­
w ia d a ły  ściśle w nioskom  p ro f. S latera. M o to row ­
ce po lsk ie  typ u  „B a to ry “ (l8  węzłów, 14.400 B R T ; 
760 m ie jsc pasażerskich w yłączn ie  tu rys tyczne j i 
trzecie j k lasy, nośność ładunkow a  ok. 5.500 TD W .) 
oraz „S obieski“  (17 węzłów, pasażerskie urządze­
n ia  k la sy  tu rys tyczne j i  trzec ie j ze znaczna m oż li­
wością zam ienienia przestrzen i pasażerskiej na ła ­
downie) w yraźn ie  o rie n to w a ły  in ic ja ty w ę  polską

k ie run ku , k tó ry  zabezpiecza przed oddz ia ływ a­
n iem  ko n k u re n c ji lo tn icze j h

Opracował. Tadeusz Ocioszyński

Gdańsk, m a j 1946 r.

4 A rm a to rzy  am erykańscy czyn ią  obecnie w y s iłk i w  k ie ru n k u  
wyposażenia średn io  w ie lk ic h  s ta tk ó w  pasażersko-tow aro- 
w vch  wg. po w yże j w y ło żo n ych  w yw o d ó w  S latera. T a k  np. 
,.D elta L in ie “  t rz y  n ow o zbudow ane lin io w ce  po 17.000 B R T 
wyposaża w  ko m fo rto w e  urządzen ia pasażerskie; nie m a tam  
w e w n ę trzn ych  kab in , po k ła d  spacerow y jes t oszk lony, p ły -  

' m -waln ie na św ieżym  p o w ie trzu  z ..p lażą“  słoneczną, sala to ­
w arzyska . c z y te ln ia ,‘ sk lepy  itp .  W  kab inach  są bardzo 'w y ­
godne łóżka, p ryszn ice  lu b  w anny. W  ja d a ln i tró jk ą tn e  sto­
l i k i  pozw a la ją  ba rdz ie j w yko rzys ta ć  przestrzeń a równocześ­
nie zacieśn ia ją k o n ta k ty  to w a rzysk ie  (zm nie jszenie ilo śc i sy- 
tu a c y j ..p lecam i do sieb ie“ ). Ś w ia tło , szkło, k w ia ty , p rze ­
strzeń, izo lac ja  od czynności p rze ła d u n ko w ych  — czyn ią  po ­
b y t na ty c h  sta tkach  p ra w d z iw ą  p rzy jem nością .

W ydaw n ic tw o  In s ty tu tu  B a łtyck iego  (K o m u n ik a ty  G. A . M.) Bydgoszcz 1946 
- Zezwala się na przedruk i użytkowanie z podaniem źródła.
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