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Przemiany strukturalne polskiej pełnomorskiej floty 
handlowej w latach 1939-1947

Dla zobrazowania przem ian, ja k ie  zaszły 
w  s truk tu rze  po lsk ie j pe łnom orskie j f lo ty  han­
d low ej w  zw iązku z w ydarzen iam i i  konsekwen­
c jam i osta tn ie j w o jny , trzeba rozpatrzyć stan 
naszej n o ty  w  trzech zasadniczych momentach. 
P ie rw szy % n ich  — to w ybuch w o jn y  w  r. 1939, 
k tó ry  b ru ta ln ie  p rze rw a ł rea lizow any wówczas 
p rogram  rozbudow y i m odern izac ji polskiego to ­
nażu. D ru g im  m omentem jes t dzień 1 stycznia 
194i r., w  k tó ry m  można ju ż  uznać za w y jaśn ioną  
J ustab ilizow ana sytuacje  po lsk ie j m a ry n a rk i 
handlow ej po w ojn ie . Trzeci wreszcie m om ent 
stanow i przejecie s ta tków  poniem ieckich ty tu łe m  
reparacy j wojennych, w ydarzen ie  pod każdym  
względem bez precedensu w  dotychczasowej h i­
s to r ii P o lsk i na morzu. Odpow iednie dane c y fro ­
we przedstaw ia poniższa tabela:

Struktura polskiej pełnomorskiej flo ty  handlowej 
(bez statków pomocniczych i szkolnych).

W y s z c z e g ó ln ie n ie
S ta n  na 

i . IX .  1939 r.
S ta n  n a  

1. I .  1947 r .

S ta n  po 
p rz e jię c iu  
s ta tk ó w  
p o n ie m .

a) I lo ś ć  je d n o s te k 38 27 41
O g ó ln y  to n a ż  B R T 118.445 94.706 148.788

„  „  T D W 119.630 113.295 183.490
b) I lo ś ć  p a ro w c ó w 28 19 30

T o n a ż  B R T 56.834 57,848 96.251
P ro c e n t 48.0 61.5 65.0

c) i lo ś ć  m o to ro w c ó w 10 8 11
T o n a ż  B R T 61.611 36.858 52.537
P ro c e n t 52.0 38.5 35,0

d) I lo ś ć  s ta tk ó w  pasaż. 7 2 4
T o n a ż  B R T 66.265 25.317 33,362
P ro c e n t 56.1 26.3 22.2

e) I lo ś ć  s ta tk ó w  n o w o c z . 
(w ie k  do  la t  10)

20 9 16
T o n a ż  B R T 73.499 48.092 77.515
P ro c e n t 62.3 51.0 52.0

f )  I lo ś ć  s ta tk ó w  ś re d n io -
s ta ry c h  (w ie k  10— 20 la t) 14 8 10
T o n a ż  B R T 27.762 26.670 40.013
P ro c e n t 23.5 28.0 27.0

g) I lo ś ć  s ta t. p rz e s ta rz a ły c h  
(w ie k  p o w y ż e j 20 la t )

4 10 15

T o n a ż  B R T 17.184 19.944 31.260
P ro c e n t

1 14.2 21.0 21.0

•Jeśli w n iknąć w c y fr y  powyższej tabe li, od 
razu w punkc ie  a) w  rub ryce  „S tan na 1. IX .  
1939 r. uderza n ie zw yk ły  stosunek tonażu B R T 
\  IO W  przedw ojennej po lsk ie j f lo ty  handlow ej. 
•Jakkolw iek norm a ln ie  stosunek ten pow in ien  
wynosić w  p rzyb liże n iu  2:3, w  naszej floc ie  
przedw ojennej wynos.il on n iem al dok ładn ie  1:1, 
co nasuwa przypuszczenie, że s tru k tu ra  przedwo­
jennego polskiego tonażu n ie  b y ła  zupełnie 
zdrowa.

całyZ łoży ł się na to ci 
pow ołaniem  do życia 
wej Polska b y ła  typ ow ym  
gl ugowych w dwóch
sportu  m orskiego, w  przewozach tow arow ych  
i em igranckich. Rozbudowa po lsk ie j f lo ty  han ­
d low ej m usia ła  zatem uzwględniać obie wyrnie-

. łańcuch przyczyn. Przed 
w łasnej m a ry n a rk i handlo­
w ym  im porte rem  us ług  że­
g low n ie  dziedzinach tran -

nione dziedziny, co sie w y ra z iło  w  u tw orzen iu  
najprzód dwóch przedsięb iorstw  żeglugi to w aro ­
wej („Żegluga P o lska “  i  „P o lb ry t“ ), a w kró tce  
po ty m  — przedsiębiorstw a żeg lug i pasażerskiej, 
nastaw ionego przede w szys tk im  na przewóz em i­
g ra n tó w  z P o lsk i do A m e ry k i Północnej.

W sku tek  n iezbyt dalekowzrocznej oceny sy­
tu a c ji przez ówczesne czy n n ik i decydujące u tw o ­
rzenie „P o lsk iego  T ransa tlan tyck iego  Tow. O krę­
towego, L in ia  G dynia—A m e ryka “  w ypadło  n ie ­
m a l dokładn ie  w  ty m  momencie, k iedy  władze 
am erykańskie , g łów n ie  w  zw iązku z rozpoczyna­
jącym  sie kryzysem  gospodarczym, zam knęły 
n iem al ca łkow ic ie  em igrac je  do Stanów  Zjedn. 
Zaskoczone tą  decyzją po lsk ie  przedsiębiorstw o 
m ia ło  do w ybo ru : albo wycofać sie ze s tra ta m i 
z całego przedsięwzięcia, a lbo przystosować eks­
p loa tac je  l in i i  półn. - am erykańsk ie j do zm ienio­
nej sy tuac ji, n ie  licząc na masowe tra n sp o rty  
em igranckie. Postanow iono trzym ać sie te j d ru ­
g ie j a lte rn a tyw y , czego n a tu ra ln ą  konsekwencją 
sta ła  sie konieczność w ybudow an ia  d la  P o lsk i 
bardzie j nowoczesnych s ta tków  pasażerskich 
(„P iłs u d s k i“  i  „B a to ry “ ), k tó re  b y ły b y  dosta­
tecznie a tra kcy jn e  w  porów nan iu  z jednostkam i 
konku re ncy jn ych  l in i i  zagranicznych.

Spośród (Zakupionych początkowo s ta rych  
tra n s a tla n ty k ó w  S /S „P o lo n ia “  został sk ierow any 
na lin ie  palestyńską, gdzie b y ł z powodzeniem 
eksploatow any przez szereg la t*) i  .w  końcu 
sprzedany na złom. N a tom ias t s ta tk i „Kościusz­
k o “  i  „P u ła s k i“  zna laz ły  g łów ne za trudn ien ie  na 
u ruchom ione j w  r. 1936 l in i i  z G dyn i do A m e ry ­
k i Połudn., gdzie nadal, aczkolw iek z pewnym i 
re s trykc ja m i, ak tua lne  b y ły  przewozy em igran­
tów. S tare s ta tk i, niedostatecznie przystosowane 
do podróży w  gorącym  k lim acie , nie nadaw ały 
sie jednak do eksp loa tac ji na dłuższą mete, toteż 
zaszła potrzeba w ybudow an ia  nowych jednostek 
pasażerskich rów nież na lin ie  po łudn iow o - ame­
rykańską. Dwa nowe s ta tk i („S ob iesk i“  i  „C h ro ­
b ry “ ) zosta ły  wykończone w r. 1939 i u ruchom io ­
ne tuż przed wybuchem  w ojny.

T ym  sposobem, poniesiona konsekwencjam i 
początkowych decyzyj, k tó ry c h  nie można było  
cofnąć bez poważnych s tra t m a te ria lnych  i  m o­
ra lnych , Po lska sta ła  sie m im ow o lnym  eksporte­
rem usług  żeglugowych w zakresie przewozów 
pasażerskich, gdyż, wobec ogran iczonych w y ja z ­
dów  o byw ate li po lsk ich  za granice, egzystencja 
naszych dalekobieżnych l in i i  pasażerskich, w 
szczególności l in i i  pó łm -am erykańskie j, opiera ła 
sie g łów n ie  na przewozie obcokra jow ców  m iedzy 
obcym i portam i. Zawdzięczając rz u tk ie j i  zręcz­
nej p o lityce  G A L ‘u, eksp loa tacja  po lsk ich  s ta t­
ków  pasażerskich zaczęła być z ro ku  na ro k  coraz 
bardzie j dochodowa, a. je ś li wziąć pod uwagę 
rów nież w zględy prestiżowe i  propagandowe, 
p rzynos iła  bez w ą tp ien ia  państw u polskiem u 
ogrom ne korzyści.

Z d ru g ie j jednak s trony  silne zaangażowanie 
się w  rozbudowę tonażu pasażerskiego nie pozo­
s taw iło  czasu an i p ieniędzy na rów no leg łe  po-

* O d  r .  1934 do r .  1938,



więk&zanie po lsk ie j f lo ty  s ta tków  tow arow ych. 
W y tw o rzy ła  się n iezw yk ła  sy tuac ja , w  k tó re j 
7 posiadanych przez Polskę s ta tków  pasażerskich 
reprezentowało 56.1% całości naszego tonażu. P o ­
siadanie tych  k ilk u  jednostek o dużej pojem ności 
b ru tto  a stosunkowo m ałe j nośności ładunkow e j 
b y ło  w łaśn ie  czynn ik iem , k tó ry  spowodował 
wspomniane anorm alne przesunięcie w  p ro p o rc ji 
tonażu B R T  i TT)W.

R ezu lta ty  przedwojennej p o l i ty k i żeglugowej 
o b ję ły  rów n ież okres pow ojenny. W  w y n ik u  pod­
ję c ia  w ym ia n y  tow arow e j z zagran icą  pow sta ło  
u nas osta tn io  dość znaczne zapotrzebowanie na 
s ta tk i do tran spo rtu  w ęgla  i  ru d y  oraz na jedno­
s tk i do przewozu stosunkowo n ie w ie lk ich  ładun­
ków  zb io row ych. N a tom ias t duże s ta tk i, zawłasz­
cza typ u  pasażerskiego, w  szczególności emi- 
granekiego, n ie  zn a jd u ją  w  Polsce w  obecnych 
w arunkach  n iem al żadnego za trudn ien ia , W  're ­
zu ltac ie  zaszła potrzeba czarte row an ia  d la  P o l­
ski stosownych jednostek zagranicznych, pod­
czas gdy  nasze w łasne s ta tk i trzeba w y k o rz y s ty ­
wać w  rejsach m iędzy obcym i p o rtam i, tani, 
gdzie is tn ie je  odpow iednia k o n iu n k tu ra  przewo­
zowa.

U ruchom iony  w  p o jedynkę  na tras ie  G dynia— 
Kopenhaga—Southam pton—N ow y J o rk  m o to ro ­
wiec „B a to ry “  będzie p rzew oził p rzytłacza jącą  
większość pasażerów ty lk o  m iędzy Kopenhagą 
i  Southam pton a N ow ym  Jo rk iem . M otorow iec 
„S ob iesk i“ , zbudowany przed w o jną  z m yślą
0 transpo rtach  em igranckich, n ie  nadaje się na 
żadną lin ię  w yb iega jącą  z P o lsk i, toteż został 
sk ie row any na trasę pom iędzy Genuą i  £annes 
a N ow ym  Jork iem . Ponieważ pom iędzy p o rta m i 
M orza Śródziemnego i  A m e ryką  Północną ku rsu ­
ją  do dn ia  dzisiejszego ty lk o  nie przerobione 
am erykańskie  transportow ce  wojskowe, nasz od­
now ion y  s ta tek będzie tam  n ie w ą tp liw ie  a tra k ­
c y jn y  d la  podróżnych. Również d la  o trzym ane­
go z reperacy.j parow ca pasażerskiego „J a g ie łło “ 
nie p rzew idu je  się za trudn ien ia  w  k ra ju , gdyż 
będzie on ku rso w a ł m iędzy A n g lią  i  A m e ryką  
Poludn. Są to wszystko n ie w ą tp liw ie  pozytyw ne 
osiągnięcia, k tó re  pow iększa ją  zasięg i znaczenie 
naszej bandery na morzach św iata, n iem nie j 
s tru k tu ra  polskiego tonażu handlowego nadal 
nie je s t zbyt. dobrze dostosowana d,o rzeczyw i­
stych potrzeb k ra ju  w  te j dziedzinie.

Om awiane zagadnienie s tra c i w ie le  ostrości 
w  m iarę  dalszej rozbudow y i  łączących się z n ią  
przem ian w  s tru k tu rze  naszej f lo ty  m orsk ie j. 
Już okres w ojenny, w  zw iązku z zatopieniem  
s ta tkó w  pasażerskich „P iłs u d s k i“ , „C h ro b ry “
1 „W arszaw a“  oraz zakupieniem  na ich  miejsce 
jednostek tow arow ych, p o p ra w ił w  naszym tona­
żu hand low ym  stosunek c y fr  B R T  i  T l)W . D a l­
szą norm a lizac ję  w  ty m  zakresie p rzyn io s ła  do­
konana w  r. 1946 sprzedaż s ta rych  parowców pa­
sażerskich „K ośc iuszko“  i  „P u ła s k i“ . W  w yn iku  
powyższych zm ian,' ja k  w id z im y  w punkcie  d) 
tabe li, ilość s ta tków  pasażerskich na dzień 1. J. 
1947 spadła do 2, a łączny tonaż pasażerski, 
k tó ry  przed w o jną  przekraczał połowę stanu ca­
łe j p o lsk ie j f lo ty  handlow ej, obn iży ł się do 26,6%. 
P om yś lny  zw ro t zw iastu je  przejęcie s ta tków  po­
n iem ieckich, któ re , zw iększając zarówno ilość ja k  
i  tonaż s ta tków  pasażerskich, równocześnie da le j 
obniża (do 22,2%) ich  p rocen tow y udzia ł w  ogól­
nej sumie polskiego tonażu. U w ypuk la  się to od

razu w  p ro po rc ji m iędzy tonażem B R T  i  TD W , 
k tó ra  zaczyna zbliżać się do idealnego sto­
sunku 2:3.

Powiększona o tonaż pon iem ick i po lska pełno­
m orską f lo ta  handlow a przekroczy, po raz p ie rw ­
szy po w ojn ie , swój przedw ojenny stan ilościowy-. 
Również przeciętna w ielkość naszych sta tków , 
k tó ra  przed w o jną  w ynos iła  ok. 3.000 t., zarówno 
b ru tto , ja k  i  deadweight, w zrasta  obecnie do 
3600 B R I' i 4460 TD W .

Zasadnicze przeobrażenie zachodzi w  s tru k tu ­
rze technicznej naszego tonażu. Przed w ojną, 
zgodnie z tendencjam i p anu jącym i w  technice 
okrę tow e j, po lska m a ryn a rka  handlow a by ła  
w  coraz to w iększym  stopn iu  zm otoryzowana. 
Obecnie, wobec zatop ien ia  podczas w o jn y  dwóch 
w ie lk ich  po lsk ich  m otorow ców  („P iłs u d s k i“  
i „C h ro b ry “ ) oraz zakup ien ia  lub  w ejścia  w  po- 

‘ siadanie znacznej ilośc i s ta tków  parow ych, na ­
s tąp iła  rad yka ln a  zm iana. P rzedw ojenny stosu­
nek s ta tków  m oto row ych  do parow ych  ja k  52:48 
zm ien ił się na 65:35 na korzyść m aszyny parow ej. 
Obecna p ropo rc ja  je s t bardzie j usp raw ied liw io ­
na od przedwojennej w  ta k im  k ra ju  ja k  Polska, 
k tó ry  posiada dużo węgla a m ało ro p y  na ftow e j. 
N ie  przeszkadza to  n a tu ra ln ie  pom yślne j eks­
p lo a ta c ji naszych s ta tków  m oto row ych  w tych  
zakresach żeglugi, gdzie napęd m o to row y dosta­
tecznie w ykaza ł sw oją  wyższość, przede wszyst­
k im  na lin ia c h  regu la rnych  o da lek im  zasięgu.

Jeśli chodzi o w iek s ta tków  wchodzących 
w skład po lsk ie j pe łnom orsk ie j f lo ty  handlow e j, 
to ju ż  p rze jścia  wojenne spowodowały w  te j dzie­
dzin ie poważne przesunięcia na gorsze. Zatopie­
nie, k ilk u  nowoczesnych jednostek zm niejszyło  
tonaż s ta tków  liczących m nie j n iż 10 la t z 62,3% 
na 51,0%. Równocześnie norm a lne  starzenie się 
s ta tków  w m ia rę  u p ływ u  la t znacznie podniosło 
procent jednostek średn iostarych  i  p rzestarza­
łych. S ta tk i o trzym ane z reparacy j, k tó rych  
w iek  jes t bardzo ro zm a ity  (na js ta rszy z r. 1903, 
dwa najnowsze z r. 1944), pow iększa ją  zarówno 
ilość s ta tków  nowoczesnych ja k  i  przestarza łych- 
toteż nie pow odują  w  ty m  zakresie is to tnych  
przeobrażeń w porów nan iu  ze stanem na dzień 
1 styczn ia  1947 r.

Łącznie ze s ta tka m i pon iem ieck im i posiadam y 
obecnie n iem a l ta ką  samą ilość jednostek prze- 
s ta rza łych  (15) co nowoczesnych (16), a oprócz 
tego rozporządzam y 10 jed no s tka m i w  średnim  
w ieku. S tanow i to dość znaczne obniżenie nowo­
czesności naszej f lo ty  z r. 1939, k iedy  na 20 sta t; 
ków  nowoczesnych w ypada ły  ty lk o  4 je d n o s tk i 
przestarzałe, zaś s ta tków  średniostarych  m ie li­
śm y 14. L icząc w  procentach tonażu, obecny sto ­
sunek s ta tków  nowoczesnych, średn iostarych  
i  p rzestarza łych, p rzedstaw ia jący się ja k  52:27:21. 
je s t również gorszy, gdyż przedw ojenny stosunek 
w yno s ił 62,3:23,5:14,2. Znaczną popraw ę w tym  
stanie  rzeczy p rzyn ies ie  bez w ą tp ien ia  wejście do 
służby nowych s ta tków  polskich, zam ówionych 
na stoczniach k ra jo w ych  i  zagranicznych, z te r­
m inem  dostaw y do r. 1950. N ie  jes t poza ty m  
wykluczone, że w  dalszej p rzyszłości w y ło n i się 
konieczność pod jęcia  prac nad zagadnieniem m o­
de rn izac ji polskiego tonażu handlowego.

O pracow ał: M a r ia n  K ry n ic k i

W arszawa, dnia 8 m aja  1947.
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