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Przemiany strukturalne polskiej petnomorskiej floty
handlowej w latach 1939-1947

Dla zobrazowania przemian, jakie zaszly
w strukturze polskiej petnomorskiej floty han-
dlowej w zwigzku z wydarzeniami | konsekwen-

cjami ostatniej wojny, trzeba rozpatrzy¢ stan
naszej noty w trzech zasadniczych momentach.
Pierwszy % nich — to wybuch wojny w r. 1939,

ktory brutalnie przerwat realizowany wowczas
program rozbudowy i modernizacji polskiego to-
nazu. Drugim momentem jest dzien 1 stycznia
194i r., w ktorym mozna juz uznac¢ za wyjasniong
J ustabilizowana sytuacje polskiej marynarki
handlowej po wojnie. Trzecli wreszcie moment
stanowi przejecie statkOw poniemieckich tytutem
reparacy] wojennych, wydarzenie pod kazdym
wzgledem bez precedensu w dotychczasowej hi-
storii Polski na morzu. Odpowiednie dane cyfro-
we przedstawia ponizsza tabela:

Struktura polskiej petnomorskiej floty handlowej
(bez statkbw pomocniczych i szkolnych).

st Stan po
o an na St iieci
Wyszezegolnienie X 19901, 11, le47 1. 'statkow
poniem.
a) llos¢ jednostek 38 27 a1
Ogoiny tonaz BRT 118.445 94.706 148.788
" TDW 119.630 113.295 183.490
b) llo§¢ parowcow 28 19 30
Tonaz BRT 56.834 57,848 96.251
Procent 48.0 61.5 65.0
c) ilos§¢ motorowcow 10 8 1
Tonaz BRT 61611 36.858 52.537
Procent 52.0 385 35,0
d) llo$¢ statkéw pasaz. 7 2 4
Tonaz BRT 66.265 25.317 33,362
Procent %61 263 222
e) llos¢ statkéw nowocz. 20 9 16
(wiek do lat 10)
Tonaz BRT 73.499 48.092 77515
Procent 62.3 51.0 52.0
f) llos¢ statkéw Srednio-
starych (wiek 10—20 lat) 14 8 10
Tonaz BRT 27.762 26.670 40.013
Procent 235 28.0 27.0
g) llos¢ stat. przestarzatych 4 10 15
(wiek powyze] 20 lat)
Tonaz BRT 17.184 19.944 31.260
Procent 1 14.2 21.0 21.0
«Jesli wnikng¢ w cyfry powyzszej tabeli, od

razu w punkcie a) w rubryce ,Stan na 1 IX.
1939 r. uderza niezwykly stosunek tonazu BRT
\ IOW przedwojennej polskiej floty handlowej.
«Jakkolwiek normalnie stosunek ten powinien
wynosi¢ w przyblizeniu 2:3, w naszej flocie
przedwojennej wynos.il on niemal doktadnie 1:1,
CO nasuwa przypuszczenie, ze struktura przedwo-
jzedqnsv%o polskiego tonazu nie byta zupehie

Ztozyt sie na to
powotaniem do zycia
wej Polska byta ty

Ehly tancuch przyczyn. Przed
witasnej marynarki handlo-
OWYM importerem ustug ze-

glugowych w dwéch giownie dziedzinach tran-
sportu morskiego, w przewozach towarowych
i emigranckich. Rozbudowa polskiej floty han-

dlowej musiata zatem uzwglednia¢ obie wyrnie-

nione dziedziny, co sie wyrazito w utworzeniu
najprz6d dwoch przedsiebiorstw zeglugi towaro-
wej (,Zegluga Polska“ | ,Polbryt*), a wkrdtce
po tym — przedsiebiorstwa zeglugi pasazerskiej,
nastawionego przede wszystkim na przewdéz emi-
grantow z Polski do Ameryki P6inocnej.

Wskutek niezbyt dalekowzrocznej oceny sy-
tuacji przez owczesne czynniki decydujace utwo-
rzenie ,Polskiego Transatlantyckiego Tow. Okre-
towego, Linia Gdynia—Ameryka" wypadio nie-
mal doktadnie w tym momencie, kiedy witadze
amerykanskie, gtéwnie w zwiazku Z rozpoczyna-
jacym sie kryzysem gospodarczym, zamknety
niemal catkowicie emigracje do Standéw Zjedn.
Zaskoczone tg decyzjg polskie przedsigbiorstwo
miato do wyboru: albo wycofaé¢ sie ze stratami
z calego przedsiewziecia, albo przystosowac eks-
ploatacje linii poin. -amerykanskiej do zmienio-
nej sytuacji, nie liczagc na masowe transporty
emigranckie. Postanowiono trzymac sie tej dru-
giej alternatywy, czego naturalng konsekwencja
stata sie koniecznos$¢ wybudowania dla Polski
bardziej nowoczesnych statkbw pasazerskich
(,Pitsudski“ i ,Batory“), ktore bytlyby dosta-
tecznie atrakcyjne w poréwnaniu z jednostkami
konkurencyjnych linii zagranicznych.

Sposréd  (Zakupionych  poczatkowo starych
transatlantykow S/S ,Polonia“ zostat skierowany
na linie palestynskg, gdzie byt z powodzeniem
eksploatowany przez szereg lat*) i .w kohcu
sprzedany na ztom. Natomiast statki ,KosSciusz-

ko* i ,Putaski“ znalazty gtbwne zatrudnienie na
uruchomionej w r. 1936 linii z Gdyni do Amery-
ki Potudn., gdzie nadal, aczkolwiek z pewnymi

aktualne bytly przewozy emigran-
tow. Stare statki, niedostatecznie przystosowane
do podrozy w gorgcym Kklimacie, nie nadawaty
sie jednak do eksploatacji na dluzsza mete, totez
zaszta potrzeba wybudowania nowych jednostek
pasazerskich réwniez na linie potudniowo - ame-
rykanska. Dwa nowe statki (,Sobieski“ i ,Chro-
bry*) zostaty wykonczone w r. 1939 i uruchomio-
ne tuz przed wybuchem wojny.

restrykcjami,

poniesiona konsekwencjami
poczatkowych decyzyj, ktdrych nie mozna byto
cofng¢ bez powaznych strat materialnych i mo-
ralnych, Polska stata sie mimowolnym eksporte-
rem ustug zeglugowych w zakresie przewozéw
pasazerskich, gdyz, wobec ograniczonych wyjaz-
dow obywateli polskich za granice, egzystencja
naszych dalekobieznych linii pasazerskich, w
szczego6lnosci linii potm-amerykanskiej, opierata
sie gtdwnie na przewozie obcokrajowcow miedzy
obcymi portami. Zawdzieczajgc rzutkiej i zrecz-
nej polityce GAL'‘u, eksploatacja polskich stat-
kéw pasazerskich zaczeta by¢ z roku na rok coraz

Tym sposobem,

bardziej dochodowa, a jes$li wzig¢ pod uwage
rowniez wzgledy prestizowe i propagandowe,
przynosita bez watpienia panhAstwu polskiemu

ogromne korzysci.

Z drugiej jednak strony silne zaangazowanie
sie w rozbudowe tonazu pasazerskiego nie pozo-
stawito czasu ani pieniedzy na roéwnolegte po-

* Od r. 1934 do r. 1938,



wiek&zanie polskiej floty statkéw towarowych.
Wytworzyta sie niezwykta sytuacja, w ktdrej
7 posiadanych przez Polske statkow pasazerskich
reprezentowato 56.1% cato$ci naszego tonazu. Po-
siadanie tych kilku jednostek o duzej pojemnosci
brutto a stosunkowo matej nosnosci tadunkowej
byto wtasnie czynnikiem, ktéry spowodowat
wspomniane anormalne przesuniecie w proporcji
tonazu BRT i TT)W.

Rezultaty przedwojennej polityki zeglugowej
objety réwniez okres powojenny. W wyniku pod-
jecia wymiany towarowej z zagranicg powstato
u nas ostatnio do$¢ znaczne zapotrzebowanie na
statki do transportu wegla i rudy oraz na jedno-
stki do przewozu stosunkowo niewielkich tadun-
kéw zbiorowych. Natomiast duze statki, zawlasz-
cza typu pasazerskiego, w szczegélnosci emi-
granekiego, nie znajduja w Polsce w obecnych
warunkach niemal zadnego zatrudnienia, W 're-
zultacie zaszta potrzeba czarterowania dla Pol-
ski stosownych jednostek zagranicznych, pod-
czas gdy nasze wiasne statki trzeba wykorzysty-
waé w rejsach miedzy obcymi portami, tani,
gdzie istnieje odpowiednia koniunktura przewo-
zowa.

Uruchomiony w pojedynke na trasie Gdynia—
Kopenhaga—Southampton—Nowy Jork motoro-
wiec ,Batory“ bedzie przewozit przyttaczajaca
wiekszo$¢ pasazeréw tylko miedzy Kopenhaga
i Southampton a Nowym Jorkiem. Motorowiec
.Sobieski“, zbudowany przed wojng z mysla
0 transportach emigranckich, nie nadaje sie na
zadnag linie wybiegajagca z Polski, totez zostat
skierowany na trase pomiedzy Genug i £annes
a Nowym Jorkiem. Poniewaz pomiedzy portami
Morza Srddziemnego i Ameryka Po6inocnag kursu-
ja do dnia dzisiejszego tylko nie przerobione
amerykanskie transportowce wojskowe, nasz od-
nowiony statek bedzie tam niewatpliwie atrak-
cyjny dla podréznych. Rowniez dla otrzymane-
go z reperacy.j parowca pasazerskiego ,Jagieto"
nie przewiduje sie zatrudnienia w kraju, gdyz
bedzie on kursowat miedzy Anglig i Amerykq
Poludn. Sg to wszystko niewatpliwie pozytywne
osiagniecia, ktére powiekszaja zasieg i znaczenie
naszej bandery na morzach $wiata, niemnie
struktura polskiego tonazu handlowego nada
nie jest zbyt. dobrze dostosowana do rzeczywi-
stych potrzeb kraju w tej dziedzinie.

Omawiane zagadnienie straci wiele ostrosci
w miare dalszej rozbudowy i tgczgcych sie z nig
przemian w strukturze nasze] floty morskiej.
Juz okres wojenny, w zwigzku z zatopieniem
statkbw pasazerskich ,Pitsudski“, ,Chrobry*
1 ,Warszawa"“ oraz zakupieniem na ich miejsce
jednostek towarowych, poprawit w naszym tona-
zu handlowym stosunek cyfr BRT i TI)W. Dal-
szg normalizacje w tym zakresie przyniosta do-
konana w r. 1946 sprzedaz starych parowcoéw pa-
sazerskich ,Kosciuszko* i ,Putaski“. W wyniku
powyzszych zmian,' jak widzimy w punkcie d)
tabeli, ilos¢ statkbw pasazerskich na dzien 1. J.
1947 spadta do 2, a taczny tonaz pasazerski,
ktéory przed wojng przekraczat potowe stanu ca-
tej polskiej floty handlowej, obnizyt sie do 26,6%.
Pomys$iny zwrot zwiastuje przejecie statkow po-
niemieckich, ktére, zwigekszajac zaréwno ilo$¢ jak
i tonaz statkoéw pasazerskich, réwnoczes$nie dalej
obniza (do 22,2%) ich procentowy udziat w ogol-
nej sumie polskiego tonazu. Uwypukla sie to od

Wydawnictwo

Drukarnia Polska Spotdzielni Wydawniczej ,Zryw*",

TDW,

miedzy tonazem BRT i
sto-

razu w proporcji
zbliza¢ sie do idealnego

ktéra zaczyna
sunku 2:

Powiekszona o tonaz poniemicki polska petno-
morska flota handlowa przekroczy, po raz pierw-
szy po wojnie, swoj przedwojenny stan ilosciowy-.

Rowniez przecietna wielkos¢ naszych statkéw,
ktéra przed wojng wynosita ok. 3.000 t., zarbwno
brutto, jak i deadweight, wzrasta obecnie do
3600 BRI' i 4460 TDW.

Zasadnicze przeobrazenie zachodzi w struktu-

technicznej naszego tonazu. Przed wojna,
tendencjami panujgcymi w technice
okretowej, polska marynarka handlowa byta
w coraz to wiekszym stopniu zmotoryzowana.
Obecnie, wobec zatopienia podczas wojny dwédch
wielkich polskich motorowcow (,,Pi}sudski“
i ,Chrobry*) oraz zakupienia lub wejscia w po-
siadanie znacznej ilosci statkéw parowych, na-
stgpita radykalna zmiana. Przedwojenny stosu-
nek statkbw motorowych do parowych jak 52:48
zmienit sie na 65:35 na korzy$¢ maszyny parowej.
Obecna proporcja jest bardziej usprawiedliwio-
na od przedwojennej w takim kraju jak Polska,
ktéry posiada duzo wegla a mato ropy naftowej.
Nie przeszkadza to naturalnie pomysinej eks-
ploatacji naszych statkbw motorowych w tych
zakresach zeglugi, gdzie naped motorowy dosta-
tecznie wykazat swojg wyzszo$¢, przede wszyst-
kim na liniach regularnych o dalekim zasiegu.

Jes$li chodzi o wiek statkbw wchodzgcych
w sktad polskiej petnomorskiej floty handlowej,
to juz przejScia wojenne spowodowaty w tej dzie-
dzinie Eowazne przesuniecia na gorsze. Zatopie-
nie, kilku nowoczesnych jednostek zmniejszyto
tonaz statkéw liczacych mniej niz 10 lat z 62,3%
na 51,0%. RoOwnoczesnie normalne starzenie sie
statkbw w miare uptywu lat znacznie podniosto
procent jednostek S$redniostarych i przestarza-
tych. Statki otrzymane z reparacy], ktorych
wiek jest bardzo rozmaity (najstarszy z r. 1903,
dwa najnowsze z r. 1944), powiekszajg zaréwno
ilos¢ statkbw nowoczesnych jak 1 przestarzatych-
totez nie powoduja w tym zakresie istotnych
przeobrazen w porownaniu ze stanem na dzien
1 stycznia 1947 r.

tacznie ze statkami poniemieckimi posiadamy
obecnie niemal takg samag ilos¢ jednostek prze-
starzatych (15) co nowoczesnych (16), a oprécz
tego rozporzadzamy 10 jednostkami w $rednim
wieku. Stanowi to do$¢ znaczne obnizenie nowo-
czesnosci naszej floty z r. 1939, kiedy na 20 stat;
kéw nowoczesnych wypadaty tylko 4 jednostki
przestarzate, za$ statkow Sredniostarych mieli-
smy 14. Liczac w procentach tonazu, obecny sto-
sunek statkow nowoczesnych, srednlostarych
i przestarzalych, przedstawiajgcy sie jak 52:27:21.
jest réwniez gorszy, gdyz przedwojenny stosunek
wynosit 62,3:23,5:14,2. Znaczng poprawe W tym
stanie rzeczy przyniesie bez watpienia wejscie do
stuzby nowych statkéw polskich, zamoéwionych
na stoczniach krajowych i zagranlcznych z ter-
minem dostawy do r. 1950. Nie jest poza tym
wykluczone, ze w dalszej przysztosci wytoni sie
konieczno$¢ podjecia prac nad zagadnieniem mo-
dernizacji polskiego tonazu handlowego.

rze te
zgodnie z

Opracowat: Marian Krynicki

Warszawa, dnia 8 maja 1947.
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