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Okręt-muzeum „Aurora”
Mapa operacji „Drosselfang” z  Militärarchiv Freiburg, nr akt  RM 45 Ost / 6 K-5; sporządzona na podstawie oryginalnych akt Admirała Wschodniego Bałtyku (Admiral östliche Ostee) Anlage 3 / Geheime Kommandosache 
5737/44. Do nałożenia na niemiecką mapę morską D 152/153. Autor nieznany. Publikowana po raz pierwszy w niezmienionej formie.
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CHINY
Największy patrolowiec

11 listopada b.r. została podpisana umowę na budowę przez Wuchang Ship-

building Industry Company największego i najnowocześniejszego patrolowca 

dla Shanghai Maritime Safety Administration. Jednostka o nazwie Haixun 01 

ma zostać ukończona w lipcu 2012 roku. Brak bliższych danych oprócz pojem-

ności 5418 t i długości 128,6 m. Patrolowiec ma być przeznaczony do dozoru 

strefy ekonomicznej, zwalczania piractwa, akcji ratowniczych, itp.

GWINEA RÓWNIKOWA
Okręty z Korei?

Trwają negocjacje z Koreą Południową w sprawie budowy 3 korwet (patro-

lowców OPV?) za kwotę 90 mln USD. Jest to pokłosie wizyty prezydenta Gwinei 

Równikowej Teodoro Obiang Nguema w Korei Południowej.

HISZPANIA
Wodowanie Krzysztofa Kolumba

W stoczni Fene-Ferrol, należącej do Navantii, zwodowano 4 listopada b.r. 

fregatę typu F-100, Cristóbal Colón (F105). Jednostka zasili marynarkę wojen-

ną Hiszpanii.

Okręty typu F-100 o wyporności pełnej 6200 t, budowane są w Hiszpanii od 

1997. Pierwszy z nich, Álvaro de Bazán wszedł do służby w 2002. Obecnie pod 

hiszpańską banderą pływają 4 okręty tego typu. Wszystkie zostały wyposażone 

w system wykrywania, naprowadzania i kierowania ogniem Aegis z radarami 

AN/SPY-1. Rozwój jednostek realizowano we współpracy z USA.

Nowy okręt będzie spełniał identyczne zadania co 4 poprzednie jednostki. 

Jego głównym przeznaczeniem jest zwalczanie zagrożeń powietrznych – został 

wyposażony w 32 pociski RIM 66 Standard SM-2MR Block IIIA oraz 64 poci-

ski RIM-162 ESSM. Uzbrojenie przeciwokrętowe (pociski Harpoon i działo Mk 

45 kalibru 127 mm) i  przeciwpodwodne (torpedy Mk 46) jest reprezentowane 

w porównywalnie mniejszej skali.

W budowie Cristóbal Colón zastosowano część nowych urządzeń. Zmoderni-

zowano system Aegis, zainstalowano ostatnią z mutacji radaru Lockheed Marti-

na, modelu 1D(V), przeznaczoną m.in. dla ostatnich serii amerykańskich nisz-

czycieli typu Arleigh Burke. Automatyzacja pozwoliła nieznacznie zmniejszyć 

liczbę załogi, poprawiono również podatność obsługową.

JAPONIA
Nowy niszczyciel

13 października 2010 r. wodowano w stoczni Mitsubishi Heavy Industries 

Shipyard w Nagasaki niszczyciel Akizuki (DD-115). Jest to prototypowa jednost-

ka nowego typu charakteryzująca się cechami stealth, przeznaczona do eskor-

ty lotniskowca Hyuga (oficjalnie niszczyciel śmigłowcowy). Okręt ma wejść do 

służby w roku 2011. Planuje się budowę 4 kolejnych jednostek tego typu.

Dane taktyczno-techniczne jednostki są następujące: wyporność standardo-

wa 5000 t, wyporność pełna 6800 t, wymiary 150,50 x 18,30 x 10,90 m, pręd-

kość maksymalna 30 węzłów.

Uzbrojenie obejmuje 8 rakiet przeciwokrętowych typu 90 (2 x IV), 32 wyrzut-

Jedna z nielicznych fotografii nowego indyjskiego atomowego okrętu 
podwodnego Arihant. Fot. PakDef 

Kadłub hiszpańskiej fregaty Cristóbal Colón spływa z pochylni stoczni.
 Fot. Navantia

Niszczyciel Akizuki krótko po wodowaniu. Fot. Shinigami

Drodzy Czytelnicy

Żegnamy 2010 rok, który przejdzie do historii naszego ma-
gazynu jako rok podwójnego jubileuszu, 20-lecia wydawnic-
twa i wydania 100 numeru. Również nadchodzący rok 2011 
będzie okazją do pokazania Wam wielu nowych tematów, 
w tym także pionierskich, co jest cechą naszego magazynu.

Niestety z przyczyn od nas niezależnych zmuszeni jesteśmy 
minimalnie podnieść cenę aby opłacić obejmujący nas poda-
tek VAT.

W imieniu swoim i redak-
cji składam wszystkim Współ-
pracownikom i Czytelnikom 
serdeczne podziękowania za 
udział w rozwoju naszego ma-
gazynu, życzę zdrowych, we-
sołych Świąt Bożego Narodze-
nia oraz Szczęśliwego Nowego 
Roku.

Jarosław Malinowski
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nie VLS rakiet plot. Sea Sparrow i rakietotorped ASROC, działo kal. 127 mm, 

2 dzialka 20 mm Phalanx IB (lub zestawy Staram?), 6 wt torped 324 mm (2 x 

III), 2 śmigłowce SH-60, bezzałogowe drony.

NORWEGIA
„Skudd” w służbie

Od kilku dni norweska marynarka wojenna posiada już dwa seryjne, kutry 

typu Skjold. 28 października przekazano marynarce Skudd (P962).

Pierwsza jednostka typu Skjold, została przyjęta do służby w 1999. Jako okręt 

doświadczalny, służył do cyklu prób i badań, wzbudzając zainteresowanie wielu 

państw, w tym USA. Skjold przy długości 47,5 m i wyporności jedynie 270 t, osią-

ga prędkość 55 w. Jego seryjni następcy zdolni są do płynięcia z prędkością 60 w.

Okręt zawdzięcza to konstrukcji kadłuba – połączeniu katamaranu i podusz-

kowca – oraz silnemu układowi napędowemu. Składa się on z czterech turbin 

gazowych Pratt & Whitney: pary o mocy 5400 KM każda oraz dwóch słabszych, 

o mocy 2700 KM każdy. Do manewrów portowych służy para diesli MTU 6R 

TE92 (o łącznej mocy 1000 KM). Ich producent dostarczył również dwa silni-

ki wentylatorowe do stworzenia poduszki powietrznej między burtami kadłuba.

Przy tak niewielkich rozmiarach i minimalnym, metrowym zanurzeniu, okrę-

ty zostały wyposażone w nowoczesne systemy rozpoznania i silne uzbrojenie, 

składające się z 8 pocisków przeciwokrętowych Kongsberga NSM o zasięgu po-

nad 150 km, podwójnej wyrzutni pocisków przeciwlotniczych krótkiego zasię-

gu Mistral (w przyszłości) i działa morskiego Oto Melara 76 mm Super Rapid.

W lipcu 2003 podpisano umowę o budowie 5 jednostek seryjnych. 9 wrze-

śnia bieżącego roku pierwsza z nich, Storm (P961), została oficjalnie przekazana 

marynarce wojennej, co poprzedziły serie finalnych prób systemów samoobrony 

i działa okrętowego. Pozostałe jednostki trafią do odbiorcy przed końcem 2011.

Okręty budowane są przez stocznię Umoe Mandal, we współpracy z Kongs-

bergiem Defence & Aerospace oraz DCNS.

ROSJA
Wodowanie „Gorszkowa”

W stoczni Siewiernaja Wierf w St. Petersburgu wodowano pierwszy od 

upadku ZSRS rosyjski okręt dalekiego zasięgu – fregatę proj. 22350 Admirał 

Gorszkow.

Stępkę pod okręt położono w 2006. W dniu wodowania zaawansowanie prac 

nad jego budową szacuje się na 40%. Fregata Admirał flota Siergiej Gorszkow ma 

wejść do służby operacyjnej w WMF w 2011. Trafi do Floty Bałtyckiej.

W najbliższych 10 latach WMF ma otrzymać 10 fregat proj. 22350 (w ciągu 

15-20 lat ma ich powstać w sumie 20) kosztujących po ok. 400 mln USD. Dwie 

z nich – Admirał Gorszkow i Admirał Kasatonow są budowane w stoczni Siewier-

naja Wierf. Stępkę pod Admirała Kasatonowa położono w 2009. Okręt ma być 

przekazany flocie w 2012. 

Fregaty proj. 22350 mają stanowić w najbliższych latach podstawowe okręty 

WMF strefy oceanicznej. Będą służyć we wszystkich czterech flotach rosyjskiej 

marynarki wojennej.

Admirał Gorszkow to fregata o wyporności 4,5 tys. ton. Rozwija prędkość do 

29 w, a jej zasięg wynosi 4 tys. Mm. Na pokładzie fregata może przewozić śmi-

głowiec Ka-32. Załogę stanowi ok. 200 marynarzy.

USA
DDG-109 w służbie

13 listopada b.r. został wcielony do służby niszczyciel rakietowy Jason Dun-

ham (DDG-109) będący 59 jednostką typu Arleigh Burke wchodząca w skład 

amerykańskiej floty.

Jednostka została nazwana na cześć kaprala Jasona L. Dunhama, pierwsze-

go żołnierza Piechoty Morskiej odznaczonego Medalem Honoru za zasługi pod-

czas operacji „Irak Fredrom”.

Okręt będzie zdolny do zwalczania celów morskich, lotniczych oraz naziem-

nych. Jako jednostka wyposażona w radar SPY oraz pociski SM2 może być przy-

stosowana do rażenia pocisków balistycznych. Jako pierwszy dowódca obejmie 

okręt komandor porucznik M. Scott Sciretta. 

WIELKA BRYTANIA
Cięcia budżetowe Royal Navy

Kryzys gospodarczy i nadmierne wydatki na 

wojnę w Afganistanie dają się we znaki brytyjskie-

mu budżetowi obronnemu. Aby uzyskać oszczęd-

ności minister obrony zaproponował duże cięcia, 

szczególnie Royal Navy. Obejmują one m.in.;

Wycofanie ze służby do kwietnia 2011 roku lot-

niskowca Ark Royal, 4 fregat typu 22 oraz samolo-

tów Sea Harrier.

Wycofanie ze służby do marca 2012 roku jedne-

go uniwersalnego okrętu desantowego typu Albion 

i jednego typu Bay (Largs Bay).

Redukcję stanu personelu do kwietnia 2015 roku 

o 5000 ludzi.

Plany te zostały już oprotestowane przez admi-

ralicję, która uważa, że wycofanie ze służby samolo-

tów Sea Harrier pozbawia lotniskowców ich głów-

nej broni i sabotuje plany obrony Falklandów.

Opracowali: Serwis AL Altair, Jarosław Malinowski

Ceremonia wydokowania kadłuba fregaty Admirał Gorszkow.
 Fot. Dmitrij Koszcziejew 

Amerykański niszczyciel rakietowy Jason Dunham.          Fot. General Dynamics-Bath Iron Work
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Stephen Mallory i pancerniki
Rodząca się flota Skonfederowanych 

Stanów Ameryki Północnej nie mogła 
się równać pod względem liczebności 
z US Navy. Nie pozwalały na to ani po-
tencjał nowego państwa, ani też skrom-
ne możliwości jego budownictwa okrę-
towego. Mianowany przez prezydenta 
Jeffersona Davisa w lutym 1861 roku se-
kretarz marynarki, Stephen Russell Mal-
lory, w pełni zdawał sobie z tego sprawę. 
Mallory uznał, że młoda CS Navy po-
trzebuje nie drewnianych okrętów wo-
jennych, lecz pancerników. Zaledwie 
w trzy tygodnie po wybuchu wojny na-
pisał on do przewodniczącego Komitetu 

ds. Marynarki Wojennej, C. M. Conrada, 
o konieczności pozyskania pancernego 
okrętu wojennego: Uważam kwestię po-
siadanie pancernego okrętu wojennego 
za sprawę najwyższej wagi. Obecnie jed-
nostka tego rodzaju byłaby w stanie bez 
przeszkód pływać wzdłuż wybrzeża Sta-
nów Zjednoczonych, zapobiegać działa-
niom blokadowym oraz nawiązać walkę 
z całą ich marynarką wojenną ze znacz-
ną szansą na odniesienie zwycięstwa. 
Ponieważ zdaniem Mallory’ego w ra-
zie podjęcia próby budowy floty złożo-
nej z drewnianych okrętów, siły morskie 
Konfederacji były z góry skazane na klę-
skę, dysproporcja liczebna może zostać 
zrównoważona niewrażliwością na ciosy; 
tak więc nie tylko ekonomia, ale i perspek-
tywa zwycięstwa na morzu potwierdza-
ją słuszność zwalczania drewna żelazem, 
bez względu na początkowe koszty.1 

Idea pancernego okrętu wojenne-
go nie była na gruncie amerykańskim 
nowością. Już podczas wojny z Wielką 
Brytanią w 1812 roku John Stevens Jr. 
z New Jersey przedstawił projekt opan-
cerzonej jednostki o długości 70 stóp 
(21,3 m), o napędzie parowym i wypo-
sażonej w śrubę, której uzbrojenie sta-
nowić miało jedno działo dużego wa-
gomiaru. US Navy nie wykazała jednak 

wówczas zainteresowania jego pomy-
słem. Koncepcja opancerzonego okrętu 
powróciła w latach 30-tych XIX wieku. 
Upowszechnienie się napędu parowego 
w połączeniu z udoskonaleniem artyle-
rii okrętowej pociągnęło za sobą dążenie 
do osłonięcia wrażliwej maszynerii i kół 
łopatkowych przed ostrzałem. Rozpo-
częcie w 1842 roku budowy tzw. „bate-
rii Stevensa” było niewątpliwie posunię-
ciem śmiałym i nowatorskim, jednakże 
jednostka ta nigdy nie weszła do służ-
by. Budowa tego potężnego, długiego 
na 400 stóp (122 m) okrętu pochłonęła 
ponad 700 000 dolarów jeszcze zanim 
przystąpiono do instalowania kotłów 
i opancerzenia. Program jego budowy 
przeciągał się w nieskończoność i został 
anulowany dopiero w 1885 roku. Pod-
czas gdy US Navy traciła czas i środ-
ki na ów niefortunny projekt, po dru-
giej stronie Atlantyku powstały pierwsze 
z prawdziwego zdarzenia okręty pan-
cerne – francuska fregata Gloire i brytyj-
ski Warrior. 

Argumentacja sekretarza marynar-
ki skłoniła kongres Konfederacji do 
uchwalenia w maju 1861 roku ustawy 
o przeznaczeniu 2 milionów dolarów 

CSS Virginia taranuje USS Cumberland, wyobrażenie bitwy według ryciny z epoki. Fot. U.S. Naval Historical Center

Stephen Mallory.
 Fot. U.S. Naval Historical Center

Juliusz Tomczak

Pancernik wielkich nadziei – CSS „Virginia”

część I

1. Mallory do Conrada, Official Records of the 
Union and Confederate Navies in the War of the Re-
bellion (ORN), Series II – Volume 2, s. 69; Sym-
monds, Craig L., The Civil War at Sea, Oxford 2009, 
ss. 13-15.
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na zakup pancerników w  stoczniach 
europejskich. W  ostatecznym rozra-
chunku wysiłki konfederackich agen-
tów zakończyły się fiaskiem: nie uda-
ło się zakupić fregaty klasy Gloire we 
Francji, a spośród trzech jednostek bu-
dowanych w Wielkiej Brytanii, ostatecz-
nie dwie zasiliły Royal Navy, a trzecia 
– marynarkę duńską. Jedynie na budo-
wanym w stoczni w Bordeaux pancer-
niku Stonewall podniesiono banderę 
wojenną Konfederacji; nastąpiło to jed-
nak zbyt późno, by okręt ten wywarł po-
ważniejszy wpływ na przebieg działań 
wojennych. Bliźniak Stonewalla został 
sprzedany przez tą stocznię marynarce 
pruskiej.

Na szczęście dla CS Navy, równolegle 
z próbami zakupienia okrętów po dru-
giej stronie Atlantyku, Mallory podjął 
starania o zbudowanie okrętów pancer-
nych na Południu. Na początku czerw-
ca 1861 roku polecił on porucznikowi 
Johnowi M. Brooke’owi zaprojektowa-
nie pancernego okrętu wojennego. Pro-
jekt Brooke’a przewidywał zaopatrze-
nie okrętu w osłonę w postaci warstwy 
drewna grubości dwóch stóp, obłożo-
ną płytami żelaznymi grubości „trzech 
lub więcej” cali. Powstała w ten sposób 
opancerzona kazamata miała rozciągać 
się na całej długości kadłuba; jej ściany 
miały być nachylone pod największym 
możliwym kątem i sięgać dwie stopy po-
niżej linii wodnej. Brooke szybko zmody-
fikował swój pierwotny projekt, zmniej-
szając proporcje długości kazamaty do 
kadłuba okrętu – w ostatecznej wersji 
kazamata miała obejmować śródokrę-
cie, podczas gdy dziób i rufa pozostawa-
łyby nieopancerzone. Dzięki temu miała 
się zwiększyć stabilność i szybkość jed-
nostki. Plany okrętu o takim kształcie zo-
stały przedstawione Mallory’emu, któ-

ry zaakceptował ów projekt. Ponieważ 
przysłany ze stoczni w Norfolk mecha-
nik nie spełnił oczekiwań Brooke’a, Mal-
lory przychylił się do ponowionej prośby 
o wezwanie do Richmond doświadczo-
nego stoczniowca, Johna L. Portera, 
oraz inżyniera Williama P. Williamso-
na. Porter już w 1846 roku opracował 
własny model okrętu pancernego – jed-
nostki płaskodennej, z kazamatą pancer-
ną na całej długości kadłuba – jednak-
że w 1861 roku, z polecenia Mallory’ego 
prace trzyosobowego zespołu skupiły się 
na projekcie Brooke’a.

Już wiosną 1862 roku na łamach pra-
sy Porter inaczej przedstawiali swój 
udział w powstaniu wstępnego projektu 
pancernika. Spór pomiędzy nim a Bro-
oke’m przeciągnął się na lata powojen-
ne. Jego rozstrzygnięcie wykracza poza 
ramy tego artykułu, niemniej jednak 
warto zaznaczyć, że Izba Reprezentan-
tów Kongresu Konfederacji, na podsta-
wie świadectwa Mallory’ego, przyznała 
patent Brooke’owi. Również porucznik 
Catesby ap Roger Jones pisał o Brooke-
’u jako autorze pomysłu kształtu CSS 
Virginia.

Na samym początku prac pojawiły 
się problemy. Podczas gdy Porter zajął 
się wykonaniem szczegółowych planów 
jednostki, Williamson i Brooke próbo-
wali znaleźć maszynę parową i kotły dla 
projektowanego pancernika. Udali się 
w tym celu do największej na Południu 
walcowni Tredegar Iron Works (w Rich-
mond w stanie Wirginia) gdzie zosta-
li poinformowani, że maszyny spełnia-
jącej ich wymagania nie sposób będzie 
znaleźć w całej Konfederacji. Wtedy to 
Williamson zaproponował Brooke’owi 
wykorzystanie istniejącej siłowni, po-
chodzącej ze zdobytej federalnej fregaty 
USS Merrimack.2 

USS „Merrimack”
20 kwietnia 1861 roku oddziały sta-

nowe z  Wirginii pod dowództwem 
gen. William B. Taliaferro zdobyły Nor-
folk i  bazę i  stocznię marynarki Go-
sport Navy Yard. Chociaż wycofujące 
się oddziały federalne zdołały częścio-
wo zniszczyć infrastrukturę bazy, w ręce 
Konfederatów wpadło aż 1198 dział 
(w  tym 52 nowe gładkolufowe dzia-
ła Dahlgrena o kalibrze 9 cali) oraz wy-
palone, osadzone na dnie wraki ośmiu 
okrętów – m.in. fregaty parowej USS 
Merrimack. Ciężkie działa były szcze-
gólnie cenną zdobyczą; umożliwiły one 
później wyposażenie baterii broniących 
całego wybrzeża i głównych rzek Konfe-
deracji, jak również uzbrojenie wielu jej 
okrętów wojennych. Marynarka wojen-
na stanu Wirginia (Norfolk zostało zaję-
te przez oddziały stanowe jeszcze przed 
przystąpieniem tego stanu do Konfe-
deracji) rozpoczęła podnoszenie z dna 
przejętych jednostek. Pod koniec maja 
Merrimack został podniesiony i wyholo-
wany do suchego doku.3

Merrimack była jedną z pięciu – obok 
Colorado, Roanoke, Minnesota i Wabash 
– parowych fregat zbudowanych w la-
tach 1854-1855. Konstrukcja kadłuba 
wzorowano na wcześniejszych frega-
tach klasy Congress. Merrimack mierzył 
256 stóp (78 m) długości i 50 stóp (15,2 
m) szerokości; uzbrojenie stanowiło 
40 dział, przy czym istniała możliwość 
uzbrojenia okrętu nawet w  60 dział. 
W momencie wejścia do służby w grud-
niu 1855 roku jednostka posiadała im-
ponujące, jak na tę klasę okrętu, wymia-
ry i uzbrojenie. Zwłaszcza to ostatnie 
wywarło wielkie wrażenie na obserwa-
torach podczas wizyty okrętu w Wielkiej 
Brytanii w 1856 roku. W czasie służby 
szybko jednak wyszły na jaw poważ-
ne mankamenty okrętu. Głębokie za-
nurzenie – 23 stopy i 9 cali (7,3 m) przy 
uzbrojeniu złożonym z 40 dział – unie-
możliwiało jej operowanie z ogromnej 
większości portów w kraju. Maszyne-
ria Merrimacka okazała się bardzo za-
wodna i nie spełniła oczekiwań – za-
miast optymistycznie zakładanych 9,5 
węzłów, osiągano jedynie około 6 wę-
złów przy użyciu samego napędu paro-
wego. Brytyjczycy dostrzegli tę wadę, 
która w dużym stopniu niwelowała ko-
rzyści wynikające z  silnego uzbroje-

Jon M. Brooke. Fot. U.S. Naval Historical Center John L. Porter. Fot. U.S. Naval Historical Center

2. Brooke, John M., „The Plan and Construction 
of the Merrimac” (w:) Battles & Leaders of the Ci-
vil War, vol. I, s. 715-716; przesłuchanie Brooke’a, 
ORN, Series II - Volume 1, s. 783-784.

3. Forrest do Lee, OR, Volume 2, s. 894; Lee do 
Letchera, OR, Volume 2, s. 928-929.
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nia, bowiem fregata nie posiadała wy-
starczającej prędkości, by uciec przed 
okrętami liniowymi. W momencie wy-
buchu wojny jej maszyneria znajdowa-
ła się w opłakanym stanie i dlatego też 
okręt nie mógł o własnych siłach opu-
ścić Gosport. Odpowiedzialny za znisz-
czenie jednostki oficer US Navy popełnił 
błąd, równocześnie podpalając i osadza-
jąc ją na dnie, w efekcie czego płomienie 
nie dosięgły zalanej dolnej części kadłu-
ba, co umożliwiło jego późniejsze wyko-
rzystanie przez konfederatów. 

Zdaniem Williamsona, w  wypad-
ku wykorzystania maszyn Merrimacka, 
konstruowanie nowego kadłuba nie by-
łoby opłacalne, ponieważ i tak nie da-
łoby się zmniejszyć zanurzenia okrętu. 
Nie widząc innego wyboru, 25 czerwca 
1861 roku Brooke, Porter i Williamson 
przedłożyli Mallory’emu raport, w któ-
rym streścili powody, dla których nale-
żało wykorzystać kadłub fregaty:

(…) naszym zdaniem, fregata parowa 
Merrimack, która z powodu pożaru nie 
nadaje się do wykorzystania w inny spo-
sób z racji bardzo wysokich kosztów wią-
żących się z jej przebudową (…) uzbro-
jona w 10 ciężkich dział – 2 pościgowe, 
8 na burtach – stanowiących jej orygi-
nalną baterię, oraz ponieważ nie jesteśmy 
w stanie pozyskać odpowiedniej maszy-
ny i kotłów, a ich skonstruowanie zajęło-
by zbyt wiele czasu, wygląda na to, że sta-
nowi nasza jedyną szansę na uzyskanie 
odpowiedniej jednostki w krótkim czasie. 
Ponieważ dno kadłuba, kotły oraz ciężkie 
i kosztowne elementy maszyny ucierpia-

ły w niewielkim tylko stopniu, koszty bu-
dowy wyniosą około jednej trzeciej sumy 
potrzebnej do zbudowania takiej jednost-
ki od podstaw.4

Według wstępnych szacunków koszt 
konwersji Merrimacka miał wynieść 
110 000 dolarów. Szczegółowe oblicze-
nia, dokonane przez Portera i William-
sona, wykazały kwotę 172 523 dola-
rów. W liście do prezydenta Jeffersona 
Davisa, Mallory szacował koszt przy-
wrócenia Merrimacka do służby jako 
drewnianej fregaty na 450 000 dolarów, 
zaznaczając przy tym, że okręt taki był-
by dla konfederatów praktycznie bezu-
żyteczny. Tak więc przebudowa częścio-
wo wypalonego kadłuba umożliwiała 
stworzenie mniejszym kosztem jednost-
ki lepiej odpowiadającej potrzebom 
CS Navy.5 

Narodziny CSS „Virginia”
Mallory zaakceptował ten wybór i 11 

lipca wydał rozkaz dla flag-officera6 F. 
Forresta w Gosport Navy Yard, który na 
jego mocy miał prowadzić prace nad 
konwersją Merrimacka pod nadzorem 
trzyosobowego zespołu. Porter zajął się 
przeprojektowaniem kadłuba; William-
son – maszynami, podczas gdy Brooke 
udał się do Richmond, aby nadzoro-
wać prace nad opancerzeniem i uzbro-
jeniem. Sekretarz marynarki nalegał na 
pośpiech, mimo to jednak, z powodu 
braku odpowiedniej liczby wykwalifiko-
wanej siły roboczej oraz odpowiednich 
narzędzi, a także opóźnień w dostawach 
materiałów, prace przeciągały się, po-

mimo entuzjastycznej postawy robot-
ników stoczniowych. W styczniu 1862 
roku, w liście do Forresta, 81 z nich pod-
jęło się pracować każdego dnia, do go-
dziny 20:00, za darmo, aby w ten sposób 
przysłużyć się sprawie Konfederacji Połu-
dnia.7 

Po przeróbkach, kadłub mierzył 263 
stopy długości (80,1 m) i 51 stóp (15,5 
m) szerokości; zanurzenie wynosiło 22 
stopy (6,7 m); dokładnie, według Portera 
– 21 stóp na wysokości dziobu i 22 sto-
py na wysokości rufy. Maszyny sprawia-
ły takie same problemy, jak wtedy, kiedy 
napędzały Merrimacka; osadzenie frega-
ty na dnie basenu portowego w Norfolk 
tylko pogorszyło ich i tak fatalny stan 
techniczny. Jak się okazało, okręt wyka-
zywał się ponadto bardzo słabą zwrot-
nością – wykonanie zwrotu o 180 stopni 
zabierało mu od 30 do 40 minut.

Znajdująca się na śródokręciu pan-
cerna kazamata o  długości 178 stóp 
(54,2 m), była zaokrąglona na obu koń-
cach, a jej ściany pochylone pod kątem 
35 stopni, chroniąc długi na 167 (50,9 
m) stóp pokład artyleryjski. Dinwiddie 
B. Phillips, chirurg okrętowy Virginii, 
porównał jej kształt do ogromnego żół-
wia, z wielkim okrągłym kominem wysta-
jącym mniej więcej w połowie grzbietu8. 
Zakładano, że przy pełnym bojowym 
obciążeniu okrętu, dziób, rufa oraz nie-
opancerzona część kadłuba śródokręcia 
znajdować się będą pod wodą, ponad 
powierzchnię której wystawać miała tyl-
ko kazamata. Zgodnie z projektem Bro-
oke’a, pancerz miał sięgać na dwie sto-
py poniżej linii wodnej; w  praktyce, 
okazało się że sięga zaledwie na jedną 
stopę. Według niektórych przekazów, 
wskutek kłopotów z odpowiednim wy-
ważeniem jednostki, ponad powierzch-
nię wody wystawała także niechroniona 
część kadłuba. 

Płyty pancerza, o łącznej masie po-
nad 723 ton, trzeba było transportować 
do Norfolk z Richmond, gdzie znajdo-
wała się wytwarzające je walcownia 
Tredegar Iron Works. Samo żelazo było 
różnego pochodzenia – szyny z nie uży-

USS Merrimack płonie po osadzeniu na dnie – Norfolk, Wirginia, 20 kwietnia 1861 roku.
 Fot. U.S. Naval Historical Center

4. Porter, John L., „The Plan and Construction of 
the Merrimac. Pt II” (w:) Battles & Leaders of the Ci-
vil War, vol I, s. 717.

5. Nelson, J. N., Reign of Iron. The Story of the 
First Battling Ironclads, s. 96-97.

6. w CS Navy był to stopień oficerski przyzna-
wany starszym kapitanom, którzy dowodzili oprócz 
własnej jednostki, także całym zespołem okrętów.

7. Moore, Frank, The Rebellion Record: A Dia-
ry of American Events. Vol. 4. Jan 62 - May 62, New 
York 1862: „Poetry, Rumors, and Incidents”, s. 37.

8. Phillips, Dinwiddie B.: „Notes on The Monitor/
Merrimac Fight”, (w:) Battles & Leaders of the Civil 
War, vol. I, s. 718.
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wanych linii kolejowych na Południu 
oraz zdobyczne, zerwane przez oddziały 
gen. Thomasa J. „Stonewalla” Jacksona 
w czasie kampanii w Dolinie Shenando-
ah; stare narzędzia, elementy spalonych 
okrętów oraz przestarzałe działa z Go-
sport Navy Yard (tą drogą uzyskano ok. 
300 ton). Montaż płyt pancernych uległ 
znacznemu opóźnieniu, wskutek prze-
stojów w dostawach. Pod koniec grudnia 
1861 roku opancerzona była tylko nie-
wielka część kazamaty od strony rufy.9 

Mallory i Brooke wiedzieli o testach 
wytrzymałości płyt pancernych, prze-
prowadzanych przez Royal Navy, nie 
znali jednak dokładnych danych uzyska-
nych w ten sposób. Brooke zmuszony 
był przeprowadzić własne testy odpor-
ności płyt na ostrzał, które miały miejsce 
w październiku 1861 roku. Aby zacho-
wać ich wyniki w tajemnicy, dokonano 

ich z dala od oczu dziennikarzy, na wy-
spie James. Na początku października 
przygotowano pierwszy cel, mający re-
prezentować planowany pancerz Virgi-
nii: 24-calowa warstwa drewna pokry-
ta 3 calami (3 jednocalowe warstwy) 
żelaza. Do tak skonstruowanego celu 
strzelano litą kulą z 8-calowego dzia-
ła gładkolufowego, z użyciem ładunku 
miotającego o masie 10 funtów, z odle-
głości 300 jardów. Test wykazał słabość 
planowanego pancerza, bowiem pocisk 
przebił żelazo i wbił się na 3 cale w głąb 
warstwy drewna. Zmodyfikowano więc 
cel, pokrywając drewno dwoma war-
stwami płyt o grubości 2 cali. Tym ra-
zem pociski (w tym cięższe, 70-funtowe, 
wystrzelone z działa 9-calowego) prze-
biły pierwszą warstwę żelaznych płyt 
i uszkodziły drugą; nie naruszyły jed-
nak warstwy drewna. W rezultacie tych 
prób i po konsultacji z Porterem, który 
stwierdził, że obciążenie kadłuba dodat-
kowym opancerzeniem jest dopuszczal-
ne, konstruktorzy postanowili zwiększyć 
jego grubość do 4 cali.

Poszczególne płyty pancerza miały 
szerokość 8 cali, różniły się jednak gru-
bością. Pierwsze partie miały grubość 
1 cala, ale ponad 2/3 z płyt pokrywają-
cych okręt, pochodzące z późniejszych 
dostaw, kiedy to Brooke, w wyniku opi-
sanych wyżej testów, zdecydował się na 
pancerz 4-calowy, a w Tredegar Iron 
Works dopracowano odpowiednią tech-
nologię, miały grubość 2 cali; pancerz 
żelazny składał się więc w większości 
z dwóch warstw. Dalsze wzmocnienie 
zapewniała trzy warstwy drewna o łącz-
nej grubości 24 cali – od zewnątrz była 
to warstwa dębiny (4 cale) oraz dwie 
warstwy drewna sosnowego, o  gru-

bości odpowiednio 8 i 12 cali. Dla po-
równania, brytyjski Warrior był chro-
niony przez pancerz o grubości 4,25 
cala, wzmocniony 18 calami drewna. 
Opancerzenie Virginii 2-calowymi pły-
tami było nie lada osiągnięciem, biorąc 
pod uwagę zarówno kondycję przemy-
słu Konfederacji, jak i fakt, iż większość 
budowanych później monitorów Unii 
opancerzona była kilkoma warstwami 
płyt o grubości 1 cala.10

Każda z  14 furty działowe miały 
otrzymać pancerną osłonę. Porter naka-
zał również wykonanie dwóch pancer-
nych osłon, po jednej na dziób i na rufę, 
mających chronić sterówkę i stanowi-
sko dowodzenia. Każda z nich została 
odlana z żelaza, jej ściany miały grubość 
12 cali i została zaopatrzona w cztery 
szczeliny obserwacyjne.

Główne uzbrojenie stanowiły 2 gwin-
towane, odprzodowe działa  Brooke’a, 
kal. 7 cali, umieszczone pojedynczo na 
dziobie i na rufie. Każde z nich mogło 
prowadzić ogień przez jedną z trzech 
furt działowych. Działa te powsta-
ły poprzez nagwintowanie luf 9-calo-
wych dział Dahlgrena i  zaopatrzone 
były w pierścienie wokół komory, które, 
zwiększając wytrzymałość, miały umoż-
liwić wystrzeliwanie litych pocisków. 
Baterie burtowe wyposażono w 2 gwin-
towane, odprzodowe działa Brooke’a, 

Porucznik Catesby ap Roger Jones.
 Fot. U.S. Naval Historical Center

9. Porter, J. L., „The Plan and Construction…„, 
s. 717; Wood, J. T., „The First Fight…”, s. 696; Nel-
son, J. N., Reign of Iron..., s. 164.

10. Jones, C. ap R., Construction of the CSS Virgi-
nia; Porter, J. L., „The Plan and Construction…”, ss. 
717; Nelson, J. N., Reign of Iron..., s. 110-112, Por-
ter, John W. H.: A Record of Events in Norfolk Coun-
ty, from April 19, 1861, to May 10, 1862, with a Histo-
ry of Soldiers and Sailors of Norfolk County, Norfolk 
City and Portsmouth who Served in the Confederate 
Army or Navy, Portsmouth 1892, s. 335.

Rys. Michał Glock
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kal. 6,4 cala oraz 6 gładkolufowych, od-
przodowych dział Dahlgrena kal. 9 cali. 
Gwintowane 7- i 6,4-calówki wyprodu-
kowano w Tredegar Iron Works, pod-
czas gdy gładkolufowe 9-calówki Dahl-
grena stanowiły wcześniej uzbrojenie 
USS Merrimack. Istniała również moż-
liwość umieszczenia na pancerniku 
dwóch haubic 12 funtowych; prawdo-
podobnie jednak nie zainstalowano ich 
przed 8 marca.

Podobnie jak w przypadku opancerze-
nia, równolegle z postępem prac przy 
kadłubie trwały testy uzbrojenia. Virgi-
nia miała priorytetowy dostęp do zapa-
sów prochu, niemniej jednak dowodzą-
cy artylerią okrętową porucznik Catesby 
ap Roger Jones miał do dyspozycji tyl-
ko 300 funtów prochu, przy czym dzia-
ła przeznaczone do uzbrojenia okrę-
tu potrzebowały ładunków miotających 
o masie od 8 do 13 funtów. Pociski były 
również produkowane w Tredegar Iron 
Works i wysyłane na bieżąco do Norfolk 
w partiach po 50 sztuk. Zapas amuni-
cji pancernika był kompletowany z my-
ślą o walce z drewnianymi jednostkami 
wroga, dlatego też większość pocisków 
stanowiły granaty; niewielką liczbę li-
tych kul do 9-calówek przeznaczono 
do rozgrzania i wywołania pożarów na 
drewnianych jednostkach przeciwnika. 
Uzbrojenie okrętu uzupełniał mierzą-
cy 4 stopy taran dziobowy, o masie 1500 
funtów. Taran zanurzony był 2 stopy po-
niżej linii wodnej.11 

Okręt oficjalnie wszedł do służby jako 
CSS Virginia 17 lutego 1862 roku. Jed-
nakże zarówno w ówczesnych doku-
mentach, jak i prywatnej koresponden-
cji, znacznie częściej figurował jako 
Merrimack (często można się też spo-
tkać z  błędną pisownią „Merrimac”). 
Warto również zaznaczyć, że Virginia 
nie była pierwszym pancernikiem, jaki 
wszedł do służby w CS Navy – wcześniej 
w Nowym Orleanie dokonano przerób-

ki holownika Enoch Train i w ten sposób 
powstał CSS Manassas.

24 lutego Mallory powierzył dowo-
dzenie Dywizjonu Rzeki James flag-
officerowi Franklinowi Buchananowi. 
Jeden z jego podkomendnych scharak-
teryzował Buchanana jako oficera peł-
nego energii, który łączył śmiałość i od-
wagę z  wielkim profesjonalizmem12. 
Nowy dowódca konfederackiego zespo-
łu był przed wojną założycielem i pierw-
szym komendantem Akademii Mary-
narki w Annapolis. Mallory pozostawił 
Buchananowi wolną rękę: mógł pod-
nieść swoją flagę na CSS Virginia, bądź 
też na jakimkolwiek innym okręcie dywi-
zjonu; było jednak oczywiste, że jednost-
ką flagową zostanie pancernik. Pozosta-
łymi okrętami, które znalazły się pod 
rozkazami Buchanana, były boczno-
kołowe kanonierki Patrick Henry (1300 
ton, 10 dział) i Jamestown (1500 ton, 
2 działa); uzbrojone holowniki Teaser 
(1 działo) i Beaufort (1 działo) oraz kano-
nierka Raleigh (65 ton, 1 działo); wszyst-
kie te okręty posiadały napęd parowy. 
Sekretarz marynarki nakreślił również 
swoje poglądy na sposób użycia i ocze-
kiwania wobec pancernika:

Virginia stanowi nową jakość w dzie-
dzinie budownictwa okrętowego, jest nie-
sprawdzona, jej potencjał pozostaje nie-
znany, a Departament [Marynarki] nie 
wydaje szczegółowych rozkazów, doty-
czących jej użycia przeciwko nieprzy-
jacielowi. Jej siła jako taranowiec jest 
uznawana za bardzo dużą i pokłada się 
nadzieję, że będzie pan w stanie poddać 
ją próbie. 

Podobnie jak atak na bagnety piechoty, 
ten rodzaj ataku, (…) jest szczególnie zale-
cany w związku z obecnym niedostatkiem 
amunicji. Może on też być szczególnie 

niszczycielski w nocy, przeciwko wrogowi 
stojącemu na kotwicy. 

Nawet bez dział, okręt jest potężnym ta-
ranowcem.

Gdyby udało się panu minąć Old Point 
i wykonać śmiały rejs w górę Potomaku aż 
do Waszyngtonu, jego wpływ na nastroje 
społeczne będzie ważny dla Sprawy. (…)13

Mallory pokładał więc w Virginii wiel-
kie nadzieje, równocześnie najwyraźniej 
nie zdając sobie sprawy z jej ograniczeń. 
Jej głębokie zanurzenie, zawodne ma-
szyny i ogromne zużycie węgla wyklu-
czały możliwość bezpośredniego zagro-
żenia stolicy Unii. Niemniej jednak, jak 
pokazały późniejsze wypadki, okręt był 
jak najbardziej zdolny do zadania wro-
gowi ciosu i wzbudzenia u niego paniki. 

Pomimo starań o  utrzymanie ich 
w tajemnicy, prace nad konwersją Mer-
rimacka nie stanowiły tajemnicy dla rzą-
du i marynarki wojennej Unii. W sierp-
niu 1861 roku Północ zareagowała 
własnym programem budowy pancer-
ników. Kwota oddana do dyspozycji 
powołanej przez sekretarza marynarki 
Unii, Gideona Wellesa, komisji ds. pan-
cerników, wynosiła 1,5 miliona dolarów, 
co odpowiadało mniej więcej 300 tysiąc-
om funtów; taką kwotę stanowiły kosz-
ty budowy brytyjskiej fregaty pancernej 
Warrior. W odróżnieniu od dysponującej 
skromnymi środkami CS Navy, mary-
narka wojenna Stanów Zjednoczonych 
mogła sobie pozwolić na eksperymen-
towanie z różnymi typami okrętów pan-
cernych. W rezultacie powstały trzy róż-

Admirał Franklin Buchanan.
 Fot. U.S. Naval Historical Center

CSS Virginia w doku krótko przed wejściem do służby. Fot. U.S. Naval Historical Center

11. Silverston, P. H., Civil War Navies…, s. xx-xxi; 
Field, Ron, Confederate Ironclad vs Union Ironclad: 
Hampton Roads 1862, Oxford 2008, s. 15; Nelson, J. 
N., Reign of Iron.., ss. 177-178.

12. Wood, J. T., The First Fight…, s. 695.
13. Mallory do Buchanana, ORN, Series I - Volu-

me 6, ss. 776-777.
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niące się od siebie okręty pancerne: New 
Ironsides, Galena i Monitor. Ostatnia 
z nich miała już wkrótce zmierzyć się 
z konfederackim pancernikiem.

„Virginia” wchodzi do walki
Konfederaci doskonale zdawali sobie 

sprawę z konieczności szybkiego działa-
nia, dopóki ich pancernik nie miał god-
nego siebie przeciwnika. Początkowo za-
kładano kombinowaną, lądowo-morską 
operację, mającą na celu zdobycie fortyfi-
kacji broniących wyjścia z Hampton Ro-
ads, plan ten jednak zarzucono. 2 marca 
1862 roku Mallory poinformował Bu-
chanana o zarzuceniu kolejnej planowej 
operacji – atakowi przeciwko Newport 
News, która miała być przeprowadzona 
wspólnymi siłami armii (oddziały gen. 
Johna B. Magrudera) i Dywizjonu Rzeki 
James. Pięć dni później, 7 marca, Mallo-
ry ponownie zasugerował Buchananowi 
przeprowadzenie przez pancernik dale-
kiego rajdu; tym razem jednak propono-
wany cel był jeszcze odleglejszy i bardziej 
spektakularny: Nowy Jork. Mallory opty-
mistycznie zakładał, że pancernik mógł 
bezpiecznie minąć Old Point i, przy do-
brej pogodzie i spokojnym morzu, wpłynąć 
do nowojorskiego portu, gdzie zniszczył-
by znajdujące się tam statki i okręty oraz 
ostrzelał urządzenia portowe i samo mia-
sto. Jego zdaniem akcja taka miała by do-
niosłe następstwa:

Wydarzenie takie przyćmiłoby chwa-
łę wszystkich bitew morskich, (…) i sta-
nowiłoby cios, po którym wróg by się nie 
podniósł. Jego nieuniknionym następ-
stwem byłby pokój. Bankierzy wycofa-
li by swój kapitał z miasta. Nowojorska 
stocznia marynarki wojennej, jej magazy-
ny oraz cała dolna część miasta zostałyby 
zniszczone, a dokonanie tego przy użyciu 
jednego okrętu, zapewniłoby więcej dla ry-
chłego uzyskania przez nas niepodległo-
ści niż wiele zwycięskich kampanii.14

Buchanan bardziej realistycznie za-
patrywał się na potencjał bojowy swo-
jej flagowej jednostki, którą wizytował 
4 marca i na której podniósł tego dnia 
swój czerwony admiralski proporzec. 
Jego celem były operujące u wejścia na 
Hampton Roads okręty Północnoatlan-
tyckiego Dywizjonu Blokadowego US 
Navy, którymi dowodził flag officer Lo-
uis M. Goldsborough. Chciał ruszyć do 
ataku już następnego dnia, ale na prze-
szkodzie stanął mu sztorm, który mi-
nął dopiero w nocy z piątku na sobotę 
(6-7 marca). Z powodu obaw pilotów, 
związanych z nawigowaniem okrętem 
o tak dużym zanurzeniu, nie doszło do 
skutku wypłynięcie w nocy, dzięki cze-
mu konfederaci chcieli uzyskać element 
zaskoczenia. Głębokie zanurzenie pan-
cernika zmusiło również Buchanana do 
dalszego oczekiwania – tym razem na 
przypływ.

Virginia nie była jeszcze właściwie 
w pełni gotowa, ale dla agresywnego 
Buchanana nie miało to już znaczenia. 
Kiedy pomiędzy 10:00 a 11:00, w nie-
dzielę 8 marca 1862 roku zarządził wyj-
ście okrętu, na jego pokładzie roiło się 
od robotników stoczniowych. Nie zdąży-
li oni zamontować większości żelaznych 
osłon furt działowych; tego dnia praw-
dopodobnie tylko 4 spośród 14 było na 
swoich miejscach. Na szczycie kazama-
ty nie było wtedy jeszcze również pan-
cernych osłon sterówki i stanowiska do-
wodzenia. Pancernik zabezpieczono za 
to w dość nietypowy sposób, bowiem 
ściany kazamaty zostały nasmarowa-
ne zwierzęcym tłuszczem, który jakoby 
miał zwiększyć prawdopodobieństwo 
rykoszetowania pocisków. Również za-
łoga była daleka od osiągnięcia pełnej 
sprawności bojowej, zwłaszcza że pierw-
szy rejs bojowy był zarazem pierwszym 
rejsem okrętu w ogóle. Spośród 320 lu-
dzi, którzy tego ranka tworzyli załogę 
pancernika, zaledwie 75 było maryna-
rzami CS Navy, a 54 – żołnierzami pie-
choty morskiej (CS Marines). Pozostali 
byli ochotnikami z oddziałów armii lą-
dowej. Generał Magruder, mimo iż sam 
borykał się z brakiem ludzi, okazał się 
bardzo pomocny przy kompletowaniu 
załogi. Odpowiedzialnemu za poszuki-
wanie ochotników oficerowi z pancerni-
ka przydzielił swojego oficera sztabowe-
go; dowódcy poszczególnych oddziałów 
organizowali ich przeglądy, w  czasie 
których wyjaśniano żołnierzom, cze-
go oczekuje od nich marynarka wojen-
na, w razie gdyby zechcieli zasilić jej sze-
regi. Dzięki temu udało się zgromadzić 
około 80 ludzi, którzy mieli doświadcze-
nie jako artylerzyści i marynarze; kolej-
ni ochotnicy pochodzili z oddziałów sta-
cjonujących w Richmond i Petersburg. 
Na Virginii służyli ostatecznie żołnierze 
m.in. 9. Regimentu Piechoty z Wirginii, 
1. z Karoliny Północnej i 15. z Luizjany. 
Artylerzyści przez dwa tygodnie ćwiczy-

Kanonierzy baterii brzegowej na Craney Island wiwatują na cześć Virginii, ruszającej do walki 
w asyście kanonierek Beaufort i Raleigh. Fot. U.S. Naval Historical Center

Artyleria głównych okrętów Unii na wodach Hampton Roads – 8 marca 1862
Typ/nazwa
12 funt. SB
24 funt. SB
32 funt. SB
8 cal. SB
9 cal. SB
10 cal. SB
70 funt. MLR

Roanoke
2 (haub.)
–
–
14
28
2
–
44

Minnesota
2
2
–
14
28
1
–
47

St. Lawerence
2
–
40
10
–
–
–
52

Congress
–
–
40
10
–
–
–
50

Cumberland

–
–
–
22
1
1
24

Razem
6
2
80
48
57
25
1
217

SB – działo gładkolufowe; MLR – działo odprzodowe gwintowane

14. Mallory do Buchanana, ORN, Series I - Volu-
me 6, ss. 780-781.
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li na pokładzie szkolnej fregaty CSS Uni-
ted States.15 

U  ujścia rzeki James i  na Hamp-
ton Roads znajdowało się tego dnia 11 
okrętów wojennych Unii: fregaty paro-
we Minnesota (4833 tony, 47 dział) i Ro-
anoke (4772 tony, 46 dział) – bliźniacze 
jednostki Merrimacka; fregaty żaglowe 
Congress (1867 ton, 50 dział) i St. Law-
rence (1726 ton, 52 działa); żaglowy slup 
(ex-fregata) Cumberland (1726 ton, 24 
działa); oraz kanonierki Dragon, Mystic, 
Whitehall, Oregon i Zouave. Congress 
i Cumberland kotwiczyły przy Newport 
News Point; pozostałe 3 fregaty i 6 ka-
nonierek – przy Fort Monroe, u wejścia 
na Hampton Roads. Potencjalnie okrę-
ty Unii dysponowały przytłaczającą siłą 
ognia (patrz tabela), jednak nie były 
w stanie w pełni jej wykorzystać: cisza 
morska praktycznie unieruchomiła jed-
nostki żaglowe, podczas gdy awaria ma-
szyn – fregatę parową Roanoke. 

Obserwatorzy na okrętach US Navy 
wypatrzyli konfederacki zespół został 
o 12:40 – również z pokładu Virginii do-
strzeżono obłoki dymu, które pojawiły 
się nad parowymi fregatami. Buchanan 
zarządził zbiórkę załogi i wygłosił krót-
kie przemówienie:

Marynarze! Wkrótce dostaniecie dłu-
go oczekiwaną możliwość udowodnienia 
swego oddania naszej sprawie. Pamiętaj-
cie, że przyjdzie wam zadać cios za wasz 
kraj i wasze domy. Konfederacja oczekuje, 
że każdy z was wypełni swój obowiązek.

Rozległ się głuchy warkot werbla, na 
którym grano sygnał beat to quarters. 
Virginia wchodziła do walki…16

Bój rozpoczął się krótko po 14:00, 
kiedy to Virginia i dwie towarzyszące jej 
jednostki (Raleigh i Beaufort) otworzy-
ły ogień do Cumberland i Congress. Pan-
cernik otworzył ogień z działa dziobo-
wego z odległości 300 jardów (274 m), 
uzyskując trafienie 7-calowym grana-
tem: artylerzyści porucznika Charlesa 
Simmsa wybili większość obsługi rufo-
wego działa pościgowego slupa. Chwi-
lę później w pancernik trafiła salwa bur-
towa Congressu. W odpowiedzi również 
Południowcy wystrzelili salwę burto-
wą, po czym Buchanan skierował swój 
okręt flagowy przeciwko USS Cumber-
land, pozostawiając Congress dwóm 
mniejszym jednostkom, które, pomimo 
słabego uzbrojenia, prowadziły celny 
ogień i poczyniły znaczne spustoszenie 
na pokładzie fregaty. 

Prąc powoli naprzód z  prędkością 
nieco ponad 6 węzłów pod ogniem ba-
terii brzegowych z Newport News, Vir-
ginia zmierzała w stronę USS Cumber-

land. Zaledwie 15 minut od rozpoczęcia 
starcia, jej taran ugodził federalny slup 
w okolicach dziobu, od strony sterburty. 
Załoga pancernika usłyszała podwod-
ny trzask łamanego drewna, po którym 
okręt przeciwnika zaczął szybko nabie-
rać wody. Atak zakończył się powodze-
niem, ale mimo iż Buchanan rozkazał 
„całą wstecz” natychmiast po uderzeniu 
tarana, prze z krótką chwilę wyglądało 
na to, że tonący Cumberland pociągnie 
ze sobą na dno pancernik. Na szczęście 
dla konfederatów, kiepsko zamocowany 
taran oderwał się, uwalniając Virginię.

Mimo że okręt tonął, załoga Cumber-
land kontynuowała walkę. Nawet po za-
laniu przednich magazynów amunicji 
federalnego okrętu, wymiana ognia po-
między slupem a pancernikiem trwa-
ła dalej. Dowódca slupa najwyraźniej 
uznał atak taranem za poprzedzający 
abordaż, bowiem według jednej z rela-
cji konfederaci ujrzeli marynarzy Unii 
uzbrojonych w karabiny i pałasze, szyku-
jących się do walki na pokładzie. Rów-
nocześnie do Virginii strzelał Congress. 
Mimo iż był ostrzeliwany z dwóch stron, 
pozycja pancernika nie była jednak zła, 
fregata bowiem nie mogła prowadzić 
ostrzału z większości dział, w obawie 
przed trafieniem w Cumberland. Kon-
federacki pancernik ucierpiał najbar-
dziej od ciosów zadanych przez konają-
cy Cumberland. Dotąd lite kule odbijały 
się od ścian kazamaty, nie czyniąc pan-
cernikowi szkody, a artylerzystom Unii 
udało się jedynie podziurawić komin. 
Ucierpieli tylko ci spośród załogi pancer-
nika, którzy opierali się o ściany kazama-

ty i zostali ogłuszeni od uderzeń kul wro-
ga o pancerz. Trzy kolejne salwy, oddane 
przez działa slupa z odległości około 100 
jardów (91 m) okazały się jednak bar-
dziej skuteczne. Mścił się brak pancer-
nych osłon furt działowych: jeden z poci-
sków trafił w furtę dziobowej 7-calówki, 
zabijając dwóch marynarzy i raniąc kil-
ku kolejnych; inny – w jedną z rufowych 
9-calówek. Dwa działa miały uszkodzo-
ne lufy. Jones zagrzewał swoich mary-
narzy do walki i nakazał kontynuowanie 
ognia, ostrzegając przy przed strzelcami 
wyborowymi, mierzącymi w odsłonię-
tych kanonierów. Walka ogniowa była 
jednak nierówna, pancerz Virginii pozo-
stawał bowiem nienaruszony, a jej dzia-
ła systematycznie demolowały drewnia-
ny kadłub jednostki przeciwnika.

W końcu dowodzący slupem pod nie-
obecność kapitana porucznik Morris 
wydał rozkaz opuszczenia okrętu. Ma-
rynarze gromadzili się na górnym po-
kładzie i wyskakiwali za burtę bądź też 
wsiadali do szalup, spuszczonych na 
wodę jeszcze przed rozpoczęciem wal-
ki z powodu ciszy morskiej. W pewnym 
momencie zerwało się rufowe działo po-
ścigowe; konfederaccy marynarze wi-
dzieli, jak zmiażdżyło jednego z próbują-
cych się ratować członków załogi slupa. 
USS Cumberland poszedł na dno krótko 

Hampton Roads. Pozycje jednostek 8-9 marca 1862 r. Fot. U.S. Naval Historical Center

15. Nelson, J. N., Reign of Iron.., s. 214-215; Ra-
port Buchanana, ORN, Series I – Volume 7, s. 44; 
Wood, J. T., „The First Fight…”, s. 695; Field R., Con-
federate Ironclad…, s. 36-37.

16. Ramsay, H. Ashton, „The Merrimack and the 
Monitor”, (w:) Worden, J. L.; Greene; Ramsay, H. 
Ashton: The Monitor and the Merrimac. Both Sides 
of the Story, New York and London 1912, s. 34-35
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po 15:30. Zginęło 121 spośród 376 ofice-
rów i marynarzy jego załogi.17

Druga ofiara
Tymczasem wiadomość o wyjściu Vir-

ginii do bitwy ściągnęła na brzeg tłumy 
gapiów – zarówno żołnierzy, jak i cywi-
lów. Jednym z nich był konfederacki ge-
nerał brygady Raleigh Colston, który 
wspominał, że walczące okręty były wi-
doczne jak na dłoni, mimo to nie było 
jednak słychać huku wystrzałów. Można 
stąd wnosić, że tego dnia prawdopodob-
nie miało miejsce zjawisko cienia aku-
stycznego. 

Do walki włączyły się kolejne jednost-
ki konfederackie – Patrick Henry i Jame-
stown – a ze strony federalnej uzbrojo-
ny holownik Zouave (2 działa). Virginia 
ruszyła teraz w kierunku USS Congress. 
Ponieważ pancernik potrzebował dużo 
przestrzeni i czasu na wykonanie zwro-
tu, jego powolny manewr został począt-
kowo uznany za odwrót. Na USS Con-
gress rozległy się radosne okrzyki; jak 
się miało okazać – przedwczesne. Vir-
ginia powoli zawracała, szorując kilem 
po mulistym dnie i kierując się prze-
ciwko częściowo już płonącej od wcze-
śniejszych trafień fregacie. W czasie do-
konywania zwrotu baterie brzegowe 
unionistów bezskutecznie ostrzeliwały 
pancernik; ten w odpowiedzi otworzył 
ogień do kotwiczących przy molo jedno-
stek handlowych, niszcząc dwie z nich 
– duży parowy transportowiec i szku-
ner. Ponadto jeden szkuner został wzięty 
pryzem i odesłany do Norfolk.

Widząc zbliżającego się przeciwnika, 
dowodzący fregatą porucznik Joseph B. 
Smith, obawiał się, że jego jednostka po-
dzieli los Cumberlandu i zostanie stara-
nowana; nie wiedział o utracie tarana 
pancernika. Ponieważ panowała cisza 
morska, wezwał na pomoc USS Zoau-
ve, by ten przeholował fregatę na płytszą 
wodę, gdzie nie musiała by się obawiać 
staranowania. Virginia zaszła fregatę 
od rufy i rozpoczęła ostrzał z odległo-
ści 150-200 jardów (137-183 m). Raleigh 
wycofał się z walki z powodu uszkodze-
nia łoża swego jedynego działa, ale Be-
aufort dalej wspierał pancernik, zajmu-
jąc pozycję od prawej burty fregaty. Na 
ogień tych dwóch jednostek unierucho-
miony Congress mógł odpowiadać tyl-
ko ze swoich dwóch rufowych 32-fun-
tówek. Ich obsługa zginęła od granatów 
Virginii, ale miejsce poległych zajęli 
nowi artylerzyści. Pociski i ładunki do 
nich podawała zaimprowizowana gru-
pa kucharzy i służących aż do chwili, 
kiedy celny granat z Virginii zabił bądź 

zranił ich wszystkich; trafienie to spo-
wodowało też eksplozję podawanych 
ładunków prochowych, wskutek cze-
go opanowane wcześniej pożary rozgo-
rzały z nową siłą. Śmierci i ran uniknął 
wtedy tylko dowodzący tą grupą płatnik 
McKean Buchanan. Był on bratem do-
wódcy konfederackiego pancernika.

Ogień południowców wyeliminował 
w końcu z walki obie 32-funtówki: jed-
nej odstrzelono lufę, a  druga została 
strącona z lawety. Nie widząc możliwo-
ści kontynuowania walki własnymi siła-
mi oraz wobec braku wsparcia ze stro-
ny innych okrętów dywizjonu, porucznik 
Austin Pendergrast, który objął dowódz-
two po śmierci Smitha, krótko po 16:00 
poddał okręt oficerom z CSS Beaufort. 
Fregata wywiesiła białą flagę, ale bate-
rie nadbrzeżne, artyleria polowa i strzel-
cy z pobliskiego brzegu – płonący Con-
gress dzieliło odeń zaledwie 800 jardów 
(731 m), a pancernik znajdował się być 
może jeszcze bliżej – nie zważając na to, 
prowadzili ostrzał konfederackich jedno-
stek. Rozwścieczony Buchanan rozkazał 
spalić ten przeklęty okręt. Wkrótce potem 
został ranny. Kula karabinowa, wystrze-
lona przez piechura z  20. regimentu 
z Indiany (według innej wersji strzelcem 
był żołnierz piechoty morskiej z USS 
Congress) ugodziła go w lewe udo. Do-
wodzenie pancernikiem objął porucznik 
Jones, pod którego rozkazami Virginia 
przez kolejne 15 minut dobijała płonący 
wrak rozgrzanymi kulami z 9-calówek.

Całe zajście stało się przyczyną wza-
jemnych oskarżeń o niehonorowe postę-
powanie: Południowcy mieli jankesom 
za złe, że ci nie respektowali białej flagi, 
strzelając do próbującego początkowo od-
holować fregatę CSS Beaufort i do szalupy 
z Virginii, której załoga miała dopilnować 
zniszczenia okrętu. Unioniści zaś zarzu-
cali konfederatom to samo, twierdząc że 
ostrzelali oni poddającą się jednostkę. 

W czasie dwugodzinnej walki zginęło 
bądź zaginęło 110 członków załogi USS 
Congress; ponadto 10 spośród 26 ewa-
kuowanych z płonącego okrętu rannych 
zmarło wkrótce po przetransportowa-
niu na brzeg. Część marynarzy padła 
ofiarą ognia piechurów i artylerzystów 
Unii strzelających z  brzegu. Ogółem 
straty wyniosły 136 spośród 434 ofice-
rów i marynarzy fregaty.18 

Pomoc dla ginących okrętów nigdy 
nie nadeszła. Goldsborough był nieobec-
ny, a dowodzenie z racji starszeństwa 
spoczęło na dowódcy USS Roanoke, ka-
pitanie Johnie Marstonie. Okręt Marsto-
na od dłuższego czasu miał niespraw-
ne maszyny, które wymagały poważnej 

naprawy, ale Goldsborough postano-
wił wcześniej zatrzymać go na wodach 
Hampton Roads jak najdłużej się da, 
w razie ataku Virginii. Żaglowa frega-
ta St. Lawrence była, podobnie jak obie 
ofiary Virginii, unieruchomiona z powo-
du ciszy morskiej. Dwie spośród trzech 
spieszących na pomoc Cumberlandowi 
i Congressowi musiały korzystać z po-
mocy holowników. Tylko USS Minne-
sota mogła o własnych siłach skierować 
się przeciwko konfederackiemu pan-
cernikowi. Fregata ta dostała się jednak 
najpierw pod ogień konfederackich ba-
terii brzegowych na Sewell’s Point, któ-
rych ogień poważnie uszkodził głów-
ny maszt okrętu, a następnie, krótko po 
staranowaniu Cumberlandu przez Vir-
ginię, wpadła na mieliznę. Około 17:50 
na mieliznę wszedł USS St. Lawrence; 
ten sam los spotkał także USS Roanoke. 
Minnesota była zdana na łaskę konfede-
rackich okrętów.19 

Na szczęście dla US Navy, nowy do-
wódca pancernika również obawiał się 
płycizn i nie zdecydował się na zbliże-
nie do unieruchomionej fregaty. Około 
godz. 16:00 Virginia, wspierana przez 
Jamestown i  Patrick Henry, nawiąza-
ła walkę z Minnesotą na dystansie oko-
ło 1 mili. Pancernik uzyskał tylko jedno 
trafienie, ale wspierające go kanonier-
ki strzelały celniej, co dowódca federal-
nej fregaty przypisywał zaletom dział 
gwintowanych. Minnesota odpowiadała 
głównie ze swojej pościgowej, gładkolu-
fowej 10-calówki. W efekcie krótkiej wy-
miany ognia z St. Lawrence, pojedynczy, 
80-funtowy granat z jednego z gwinto-
wanych dział Virginii trafił fregatę, jed-
nak nie eksplodował i nie spowodował 
ofiar na pokładzie. Fregata wystrzeli-
ła do pancernika 80 pocisków, nie czy-
nią mu jednak szkody. Po ponad dwóch 
godzinach nierozstrzygniętej wymiany 
ognia, okręty konfederackie skierowa-
ły się w kierunku Sewell’s Point. Obawa 
przed wejściem na mieliznę i zapadają-
ce ciemności skłoniły Jonesa do odło-

17. Wood, J. T., „The First Fight…”, s. 698; Raport 
Pendegrasta, ORN, Series I - Volume 7, s. 23; ORN, 
Series I - Volume 7, s. 36-37; Raport Buchanana, 
ORN, Series I - Volume 7, s. 44; Ramsay, H. A., „The 
Merrimack…”, s. 39-40; Raport Radforda o stra-
tach na USS Cumberland, ORN, Series I - Volume 
7, s. 21-22; Porter, John W. H.: A Record of Events in 
Norfolk County…, s. 360.

18. Raport Buchanana, ORN, Series I - Volu-
me 7, s. 44-45; Ramsay, H. A., „The Merrimack…”, 
s. 42; Nelson, J. N., Reign of Iron.., s. 238; Sharf, J. 
T., History of the Confederate States Navy, s. 162-164; 
Raport Pendegrasta o stratach na USS Congress, 
ORN, Series I - Volume 7, s. 24.

19. Wyciąg z dziennika pokładowego USS St. 
Lawrence, ORN, Series I – Volume 7, s. 19-20; Ra-
port Purviance’a, USS St. Lawrence, ORN, Series 
I – Volume 7, s. 18.
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żenia rozprawy z unieruchomionymi 
jednostkami wroga na następny dzień. 
Wyczerpani konfederaccy marynarze 
zasnęli przy swoich działach, jak ujął to 
jeden z nich, śniąc o kolejnych zwycię-
stwach następnego ranka.20

„Wspaniałe osiągnięcie”
Chrzest bojowy Virginii przyniósł CS 

Navy tak bardzo upragnione zwycię-
stwo. Opierając się głównie na skreślo-
nym już 8 marca wieczorem raporcie 
Jonesa, Mallory triumfalnie poinformo-
wał prezydenta Davisa o przebiegu star-
cia. Zwycięstwo, które nazwał wspania-
łym osiągnięciem, przypisał brawurowej 
odwadze, patriotyzmowi i  wysokiemu 
kunsztowi admirała Buchanana oraz ofi-
cerów i marynarzy jego dywizjonu21. 

Biorąc pod uwagę fakt, iż Virginia 
walczyła przez ponad 4 godziny, znaj-
dując się niemal ciągle pod ostrzałem 
okrętów i baterii brzegowych, poniosła 
zaskakująco małe straty. Poległo dwóch 
marynarzy. Oprócz Buchanana, rany 
odniósł porucznik Minor, jeden podofi-
cer i pięciu marynarzy. Warto zwrócić 
uwagę, że zarówno dowódca okrętu, jak 
i porucznik oraz przynajmniej dwóch 
spośród rannych marynarzy ucierpieli, 
kiedy znajdowali się poza pancerną ka-
zamatą. Podczas walki uszkodzeniu ule-
gły dwa działa (z których jedno prawdo-
podobnie nie nadawało się do użytku); 
okręt utracił też taran.

Ogień okrętów Unii zdemolował nie-
mal wszystko, co nie było osłonięte pan-
cerzem – kule podziurawiły komin, 
ścięły łańcuchy kotwiczne i  drzewce 
bandery (podziurawioną banderę za-
mocowano w końcu na pice abordażo-
wej) oraz przynajmniej jedną szalupę. 
Sam pancerz jednak, mimo iż nosił śla-
dy licznych pocisków, nie został przebi-
ty. Zwłaszcza walka z Cumberlandem, 
którego bateria burtowa złożona była 
z 9-calowych dział, ostrzeliwała Virginię 
z bardzo małej odległości (ok. 100 jar-
dów), udowodniła skuteczność ochrony 
zapewnionej przez pancerną kazama-
tę i potwierdziła obserwacje poczynione 
podczas testów na wyspie James. Straty 
w ludziach i sprzęcie podczas walki ze 
slupem spowodowane były głównie bra-
kiem osłon furt działowych.22 

Federalny zespół poniósł ciężkie stra-
ty. Ponad powierzchnię wody wystawa-
ły maszty staranowanego i zatopionego 
Cumberlandu. Po odpłynięciu konfede-
rackiego zespołu, Congress płonął dalej, 
od czasu do czasu wstrząsany eksplo-
zjami ładunków prochowych zgroma-
dzonych przy działach a dopiero oko-

ło północy ogień dotarł do magazynów 
amunicji. Okręt, obserwowany przez 
zgromadzoną tłumnie na pokładzie Vir-
ginii załogę, wyleciał w powietrze. Na 
pokładach obu zniszczonych okrętów 
zginęło 241 marynarzy Unii. Do tego 
dochodziła utrata trzech jednostek han-
dlowych. Minnesota i St. Lawrence tkwi-
ły na mieliznach, bezbronne i zdane na 
łaskę pancernika. Dowodzący federal-
nym garnizonem twierdzy Monroe gene-
rał John E. Wool raportował sekretarzo-
wi marynarki, że w opinii komandora 
Marstona ich los był przesądzony. Tylko 
fregata Roanoke, kotwicząca pod osłoną 
dział twierdzy, była uważana za względ-
nie bezpieczną. Okręt Marstona miał 
tego dnia najwięcej szczęścia – fregata 
nie doznała żadnych uszkodzeń, a jedy-
ną ofiarą na jej pokładzie był marynarz, 
który odniósł obrażenia podczas pracy 
przy takielunku.23 

8 marca 1862 roku bywa nazywa-
ny najmroczniejszym dniem w histo-
rii US Navy – aż do niedzieli, 7 grud-
nia 1941 roku i klęski w Pearl Harbor. 
Z punktu widzenia morskiej sztuki wo-
jennej, dzień ten można uznać za sym-
boliczne zakończenie wielowiekowej 
dominacji nieopancerzonych okrętów 
wojennych. Dla CSS Virginia ów trium-
falny chrzest bojowy stanowił początek 
krótkiej, acz niezwykle ciekawej karie-
ry. O drugim dniu bitwy na Hampton 
Roads, a zarazem pierwszym w histo-
rii starciu pomiędzy pancernymi okrę-
tami wojennymi, oraz o dalszych działa-
niach konfederackiego pancernika, jak 
również jego wpływie na działania lą-
dowe i morskie obu stron, będzie mowa 
w drugiej części niniejszego artykułu.
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Okres świetności marynarki za czasów 
Salomona i Hyppolite'a (1883-1902)
Po dojściu do władzy prezydenta Ly-

siusa Salomona flota nie miała, nie po 
raz pierwszy w swojej historii, żadne-
go okrętu z prawdziwego zdarzenia, co 
jednak nie przeszkodziło w zwalczeniu 
trwającej od marca 1883 r. rebelii mula-
tów w oblężonym Miragoane, przy uży-
ciu leciwego, ale wyposażonego w nowe 
kotły i wypierającego 1500 ton oraz mie-
rzącego 90 metrów byłego brytyjskiego 
parowca pocztowego Eider, bocznoko-
łowca, którego przemianowano na La 
Patrie1. La Patrie, uzbrojony był w jed-
ną odtylcową 100-funtówkę (~150 mm) 
oraz w kilka działek lżejszego kalibru. 
Jednostka była używana w roli rajdera, 
lecz nie była w stanie zupełnie zabloko-
wać otoczonych w Miragoane, Jérémie 
i Jacmel rebeliantów, którzy byli zaopa-
trywani przez morze2.

Salomon zareagował natychmiast, 
kupując w Filadelfii zupełnie nowy pa-
rowiec do transportu owoców Ethel. Te 
jednostki, które przewoziły ten łatwo 
psujący się fracht przez pojawieniem 
się pierwszych funkcjonalnych lodówek 
i chłodni miały za zadanie załadować 
w tych czasach ledwo, co zerwany i pra-
wie już dojrzały owoc, i „w te pędy” prze-

transportować go do Ameryki Północnej 
i Europy. Statki te miały jednak ograni-
czoną powierzchnię ładunkową, ale od-
ległości pokonywały bardzo szybko. 
Wspomniana jednostka otrzymała nową 
nazwę Dessalines wyposażona w tłoko-
wy silnik parowy o mocy 760 KM, który 
przekazywał moc na jedną śrubę, co po-
zwalało rozwinąć prędkość 16 węzłów. 
Jednostka miała bukszpryt, 2 maszty, 
nadbudówkę oraz komin i wyglądała 
jak trochę przerośnięty jacht oceaniczny 
o napędzie parowym3.

Ożaglowanie było typowe dla bry-
gu. Kadłub mierzył 56 metrów i wypie-
rał 1200 ton a uzbrojony był początkowo 
w jedną dziobową, gładkolufową arma-
tę odtylcową kal. 178 mm Parrota, dwie 
gładkolufowe odtylcowe armaty Parrota 
kal. 102 mm oraz dwie odtylcowe, gład-
kolufowe armaty kal. 100 mm Kruppa 
i 2 działka Gatlinga. Z uwagi na swoją 
prędkość i uzbrojenie (w miejsce armat 
Parrota ustawiono początkowo jedną ar-
matę (1897) a potem trzy (1904) szyb-
kostrzelne systemu Canet kal. 100 mm 
i w związku z tym okręt musi być zali-
czony do klasy nie opancerzonych krą-
żowników IV klasy. Może pochwalić się 
długą karierą w Marine Haïtienne, na-
wet, jeżeli weźmie się pod uwagę, że 

przez kilka lat stał na sznurku niezdolny 
do wyjścia w morze. 

Swego rodzaju bardzo wysoki stopień 
trwałości, który od początku prezento-
wał sobą Dessalines skłonił prezydenta 
Salomona w roku 1885 do złożenia za-
mówienia na budowę kolejnej jednostki, 
ale tym razem we Francji4. Ta otrzyma-
ła nazwę upamiętniającą wyzwoliciela 
Haiti i pierwszego niepodległego wład-
cy, Toussainta L'Ouverture'a, i  w  tym 
przypadku, biorąc pod uwagę jego wiel-
kość (w roku 1886 wodowany w stocz-
ni Forgés et Chantieres de la Meditera-
née, Graville (Le Havre – 1887 oddana 
do służby) chodzi o kanonierkę, która 
ze względu na swoje uzbrojenie i roz-
wijaną prędkość była już prawie krą-
żownikiem5. Okręt ten był swego rodza-
ju protoplastą, gdyż stanowił pierwszy 
w historii Haiti okręt, który został ce-
lowo zbudowany do pełnienia służ-
by militarnej. Był zarazem pierwszym 
zbudowanym dla Haiti okrętem ze sta-
li i stanowił efektywną pochodną bar-
dzo dobrze opracowanych planów kon-
strukcyjnych, o kompozytowej budowie 
kadłuba, przewyższając tym swoje fran-
cuskie „siostry przyrodnie”, jednostki ty-
pów Bisson i Inconstant. Toussaint L'O-
uverture wypierał 500 ton, jego kadłub 

Krążownik La Crête-à Pierrot widziany od rufy w Zatoce Gonaïves. Dobrze 
widoczne, obok nadbudówek szybkostrzelne armaty kal. 120 mm poniżej 
tentów, a poniżej pokładu dziobowego, w obu prawoburtowych sponso-
nach armaty kal. 100 mm. W bitwie koło Gonaïves lewoburtowa bateria 
kal. 100 mm była zwrócona w kierunku S.M.S. Panther, lecz nie oddała 
żadnego wystrzału.
Fot. „Marinerundschau”; za uprzejmą zgodą wydawnictwa Mittler & Sohn

Rola Marynarki Wojennej Haiti
w historii tego kraju w latach 1804-1915

Ekkehard Ebermann
(Niemcy)

część II
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był długi na około 50 metrów, a maszy-
na parowa o mocy 800 KM przekazy-
wała swoją moc na jeden wał, co gwa-
rantowało rozwinięcie prędkości do 14 
węzłów. Oprócz groźnego tarana, awizo 
uzbrojone było w potężną baterię, która 
składała się z jednej ustawionej na dzio-
bie armaty kal. 164 mm z pierścieniem 
wzmacniającym lufę wzoru Caneta, na 
śródokręciu, w  sponsonach, posado-
wione były dwie pojedyncze – na każ-
dej burcie jedna – armaty szybkostrzel-
ne kal. 120 mm, również Caneta, a obok 
nich po jednym karabinie maszynowym 
typu Maxim lub Nordenfelt. Wszystkie 
trzy armaty miały pancerne maski prze-
ciwodłamkowe o grubości dwóch cali. 
Uzbrojenie uzupełniały 2 karabiny ma-
szynowe Maxim lub Nordenfelt. Tous-
saint miał ożaglowanie brygu. Również 
ta jednostka może się poszczycić bardzo 
długą slużbą w Marine Haïtienne, ale po 
wejściu na mieliznę we wrześniu 1902 
r. był prawdopodobnie postawiony na 
sznurku aż do wycofania ze służby, co 
nastąpiło w roku 19146.

Prezydent Legitime w wojnie domo-
wej roku 1889 użył obie opisywane jed-
nostki do niezbyt efektywnej blokady 
południowego wybrzeża Haiti, a rebe-
lianci stworzyli swoją własną marynar-
kę, o czym już była mowa. 

Z dwóch uzbrojonych, byłych ame-
rykańskich parowców, które Cooper 
Mason wiedział, jak je wykorzystać, co 
uczynił w niezwykle efektywny podczas 
wojny domowej Hyppolite'a. Nic liższe-
go na ich temat, tzn. ich uzbrojenia i dal-
szych losów nie jest niestety nic bliższego 
wiadomo. Istnieje wyłącznie wzmianka, 
że kanonierki zostały nabyte za pośred-
nictwem prezydenta Republiki Domini-

kany, Ulisesa Heurauksa, z którym Hyp-
polite się przyjaźnił7.

W  tym samym czasie siły rządowe 
wzmocnione zostały wprawdzie byłym 
brytyjskim parowcem pocztowym Beli-
ze, lecz jego działania nie przyniosły żad-
nych wymiernych rezultatów. W dniu 
20.04.1871 r. w stoczni J & G Thomp-
son w Glasgow z pochylni spłynął kadłub 
okrętu, który w roku 1888, kiedy go Haiti 
zakupiło i przemianowało na Defense wy-
pierał 1040 ton. Jego długość wynosiła 
ponad 70 m i ze swoją małą maszyną pa-
rową nie wyciągał więcej niż 10 węzłów, 
bo przynajmniej tyle mu zaliczono8. 
Uzbrojenie natomiast było godne uwagi: 
1 x 100 mm Caneta i 2 x 100 mm Krup-
pa (lufy ze wzmocnionymi pierścienia-
mi) a oprócz tego jedna haubica kal. 76 
m i 2 działkami Gatling. Defense'a praw-
dopodobnie utracono w roku 1900, kiedy 
to wszedł na mieliznę9. Okręt we wszyst-
kich rocznikach i katalogach ówczesnych 
flot nie jest w ogóle wykazywany, ale jego 
istnienie jest do udowodnienia.

Pierwszymi nowo zbudowanymi 
okrętami, które nabyło Haiti za pre-
zydenta Louisa Mondestina Florvila 
 Hyppolite'a były jedynymi, których budo-
wę zleciła „stara” Marine Haïtienne, tym 
razem ponownie w Graville. Capois la 
Mort i Alexandre Pétion (II), 45 m długo-
ści, wyporność 260 ton weszły do służby 
w roku 1893 i były zarazem pierwszymi 
okrętami, które nie miały już ożaglowa-
nia i uzbrojone były w armaty szybko-
strzelne. W tym przypadku chodzi o 1 x 
100 mm Caneta i 4 rewolwerowe o kal. 
37 mm Hotchkissa. Również i one cha-
rakteryzowały się taranem. Jako pierw-
sze jednostki o napędzie dwuśrubowym 
Marine Haïtienne obie kanonierki ze 
swoimi 680 KM (moc maksymalna) roz-
wijały prędkość do 14 węzłów. Ponownie 
sklasyfikowane jako „awiza”, lecz w ich 
przypadku chodziło prędzej o zmniej-
szoną wersję bardzo wolnych kanonie-
rek torpedowych bez torped10. Capois 
la Mort znajdował się długo w składzie 
Marine Haïtienne, lecz i on przez lata 

Toussaint L'Ouverture, był przez prawie trzy dziesięciolecia dumą marynarki wojennej Haiti. Uwagę zwraca jakże wymowny taran, którego ofiarą 
stać się miał niemiecki parowiec s.s. Cremon. Po generalnym remoncie, który datuje się na rok 1902 jednostka została postawiona „na sznurku”.
 Fot. za uprzejmą zgodą IHS Jane's Image Service

Kanonierka Capois la Mort podczas prób koło Le Havre. Dobrze widoczna szybkostrzelna arma-
ta kal. 100 mm Caneta na dziobie. Fot. za uprzejmą zgodą IHS Jane's Image Service
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stał odstawiony na sznurku, prawdopo-
dobnie z uwagi na niesprawne maszy-
ny. Pétion zatonął już po 4 miesiącach po 
oddaniu do służby, w wyniku sabotażu 
przeprowadzonego w pobliżu południo-
wego wybrzeża i po mniej więcej 15 la-
tach jego wrak podniesiono z dna. Obie 
jednostki służyły bez uzbrojenia między 
latami 1916 a 1920 jako jednostki obro-
ny wybrzeża dla amerykańskich wojsk 
okupacyjnych na Haiti11. Później zostały 
sprzedane na złom. 

Następnym okrętem administracji 
Florvila Hyppolite'a, który był najsilniej-
szy w całej historii marynarki spod nie-
biesko-czerwonej bandery był La Crête-à 
Pierrot, dostarczony w roku 1895, 950 
– tonowy krążownik nieopancerzony 
IV klasy z dwoma palowymi maszta-
mi i jednym kominem12. Niewykluczo-
ne, że wiceadmirał Killick nie był zado-
wolony z technicznego punktu widzenia, 
z okrętu, który dostarczyła stocznia For-
gés et Chantiers, ponieważ stępkę pod 
ten krążownik położono w stoczni Earle 
w Kingston upon Hull. Z uwagi na moż-
liwie jednorodną amunicje okręt uzbro-
jono w baterię, która w komplecie po-
chodziła ponownie od Caneta z Francji. 
Na dziobie znajdowała się jedna szybko-
strzelna armata kal. 164 mm a w spon-
sonach po obu bokach pokładu dziobo-
wego po dwie armaty kal. 100 mm, czyli 
w sumie 4 x 100 mm. Obsługę wszyst-
kich armat chronił stalowy pancerz 
przeciwodłamkowy grubości dwóch 
cali. Uzbrojenie uzupełniało 6 karabi-
nów maszynowych. Crete była stosunko-
wo szybką jednostką. Jej maszyna paro-
wa potrójnego rozprężania dawała moc, 
która pozwalała rozwinąć prędkość 16 

węzłów. Okręt, aż do zatopienia przez 
niemiecki SMS Panther w roku 1902, 
pełnił funkcję okrętu flagowego Marine 
Haïtienne i pozostał do dzisiaj jedynym 
haitańskim okrętem, który dorobił się 
pewnej sławy. 

Okres późny: jachty o napędzie parowym 
i parowce oraz krążownik opancerzony 

(1904-15)
Po wojnie domowej Firministów, 

w której jedyne sprawne jednostki zmie-
niły linię frontu i przeszły na stronę re-
beliantów, ale dużo się nie nawojowali, 
gdyż stały się bezużyteczne w wyniku za-
topienia wzgl. wejścia na mieliznę, stąd 
nowy prezydent Pierre Nord Alexis był 
zmuszony stworzyć z niczego nową flo-
tę, nie dysponując żadnymi środkami 
pieniężnymi. 

Pewnie z powodu pustej kasy pań-
stwowej Haitańczycy wyszli z założenia, 
że po takich okrętach, jak Toussaint, Ca-
pois, Pétion i Crete nie zamówili nowych 
jednostek w którejś ze stoczni zagranicz-
nej. Administracja Norda Aleksisa zde-
cydowała się na zdumiewającą alter-
natywę, tzn. na oceaniczne, napędzane 
parą jachty, takie które posiadali w tym 
czasie bardzo bogaci ludzie oraz były 
na utrzymaniu wielu jacht-klubów. Jed-
nostki te z reguły miały długość od 35 do 
100 metrów i wypierały od 250 do 2500 
ton i w zależności od wyposażenia mia-
ły oprócz parowych maszyn tłokowych 
miały przeważnie ożaglowanie pomoc-
nicze lub pełne, charakterystyczne dla 
trójmasztowca.

Kierowano się prawdopodobnie na-
stępującymi właściwościami: jednostki te 
były znacznie tańsze niż porównywalny 

okręt. Rozwijały one przeważnie pręd-
kość od 15 węzłów wzwyż w przypad-
ku pełnego obciążenia, co odpowiadało 
prędkości ówczesnego krążownika. Na 
krótką odległość były w stanie przetrans-
portować pokaźną liczbę ludzi. Dosko-
nale były przystosowane, aby je uzbro-
ić sprawdzały się uzbrojone w  małą, 
lecz wystarczającą liczbę szybkostrzel-
nych działek. Na dodatek z techniczne-
go punktu widzenia nie były skompliko-
wane w porównaniu z opancerzonymi 
okrętami i mogły pływać ze stosunko-
wo nielicznymi załogami a na dodatek 
pochłaniały też mniejsze ilości węgla. 
Charakteryzowały się one natomiast 
wszystkimi technicznymi nowinkami, 
które były na wyposażeniu okrętów, jak 
na przykład urządzenia elektryczne i bez-
przewodowy telegraf, co z kolei nie było 
standardem na statkach handlowych 
sprzed I wojny światowej. To samo do-
tyczy opuszczanych na wodę i napędza-
nych parą małych kutrów ratowniczych, 
czy komunikacyjnych. Nie rzadko kadłu-
by takich jachtów podzielone były na kil-
ka przedziałów wodoszczelnych, co zale-
żało od ich wielkości.

Administracja Norda Aleksisa szybko 
postarała się o trzy takie jednostki, z któ-
rych jedną skierowała do remontu. Już 
w roku 1903 nastąpił zakup zbudowane-
go w roku 1883 w Glasgow, długiego na 
40 metrów oceanicznego jachtu o kon-
strukcji żelaznej o nazwie Scythian, któ-
ry w Nowym Jorku przystosowano do 
haitańskich potrzeb i na początku roku 
1904 wszedł on do służby pod nową na-
zwą Centenaire13. Jednostka wypiera-
ła 300 ton (deep load), napęd stanowiła 
jedna maszyna parowa o mocy 768 KM, 

Krążownik La Crête-à Pierrot był natomiast najbardziej znanym haitańskim okrętem. Fot. „Warship International”
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która przekazywała swoją moc na jedną 
śrubę, a 2 maszty z ożaglowaniem szku-
nera pozwalały dodatkowo wykorzystać 
siłę wiatru. Jego uzbrojenie jest niestety 
nieznane, ale z pewnością nie był uzbro-
jony zbyt ciężko, a w rachubę wchodzą, 
co najwyżej 6-funtówki (57 mm). Okręt 
przebywał w służbie do roku 1912 i próż-
no go szukać w morskich rocznikach.

W następnym roku doszły dwie na ko-
lejne jednostki. Pierwszą był eks-rosyjski 
oceaniczny jacht o żelaznym kadłubie 
Kniaź Gagarin, zbudowany w roku 1891 
w stoczni Howaldt w Kilonii14. Jego ka-
dłub mierzył ponad 60 metrów i wy-
pierał 850 ton, miał jeden komin i dwa 
maszty palowe. Zakupiony w roku 1905, 
wyremontowany i uzbrojony w Wene-
cji15. Odpowiednio do swojej wielkości 
Nord Alexis został uzbrojony w 2 szyb-
kostrzelne armaty kal. 120 mm osłonię-
te w tarcze przeciwodłamkowe i 6 szyb-
kostrzelnych działek kal. 47 mm, co było 
dosyć sporą siłą. Należy jeszcze wspo-
mnieć o pokładzie pancernym. Nord Ale-
xis, który krótko nosił nazwę President 
Antoine Simon przez cały czas swojej 
służby w składzie Marine Haïtienne zo-
stał w roku 1916 sprzedany pewnemu 
amerykańskiemu przemysłowcowi16.

W październiku 1905 r. powiódł się 
zakup parowca Adirondack, zbudowa-
nego w roku 1890 przez stocznię Ait-
ken & Mansell w Glasgow, o którym 
Haitańczycy wiedzieli już od dawna. 
Kursował pod znakiem Atlas-Linie i (od 
roku 1901 po zakupieniu przez HAPAG 
Lloyda dla HAPAG-a) przez cały czas 
po Morzu Karaibskim. Ta pasażersko-
towarowa jednostka miała długość 88 
m, szerokość 11 m i charakteryzowa-

ła się „smukłą” sylwetką. Jego trójcy-
lindrowa maszyna parowa potrójnego 
rozprężania o mocy 1550 KM gwaran-
towała prędkość powyżej 10 węzłów. 
Jak większość haitańskich okrętów, te-
raz Le Croyant miał 2 maszty z ożaglo-
waniem pomocniczym i jeden komin, 
prostą dziobnicę, podobnie jak Nord 
Alexis17. Ze swoimi 2350 tonami wypor-
ności standard był do tej pory najwięk-
szą jednostką, która podniosła banderę 
haitańska i można wyjść z założenia, że 
„le plus important navire de guerre du 
President Nord”, był też odpowiednio 
uzbrojony, ale jak, to niestety jest nie-
wiadome, ale musiały to być przynaj-
mniej 2 małokalibrowe działka szybko-
strzelne prawdopodobnie francuskiego 
pochodzenia (100 mm Canet) oraz kilka 
mniejszego kalibru. Oprócz tego na Le 
Croyant znajdowały się zróżnicowane, 
częściowo luksusowe kajuty. Jednost-
ka była opancerzona grubszymi, niż to 
było przyjęte w przypadku liniowców 
Lloyda, płytami pancernymi, a kadłub 

podzielono na 7 wodoszczelnych prze-
działów. Charakteryzował się dodat-
kowo dwoma pokładami pancernymi 
oraz podwójnym dnem, które go jednak 
nie uchroniło wystarczająco po wejściu 
na mieliznę. Istnienie tej jednostki jest 
udokumentowane, ale w literaturze nie 
jest w ogóle wspomniane. 

Kolejnym zakupem administracji Alek-
sisa był ponownie oceaniczny jacht o ka-
dłubie z żelaza o nazwie Vertiéres, któ-
ry zbudowała w roku 1899 pod nazwą 
Hiarta stocznia Stewart & Latham. Sta-
tek był długi na 38 metrów i wypierał 270 
ton18. Godne podkreślenia była pełniona 
przez ten okręt między 1901 a 1907 ro-
kiem jako kanonierka i tender w składzie 
Royal Navy na stacji północnoamerykań-
skiej i zachodnioindyjskiej pod nazwą 
HMS Columbine. Za pośrednictwem gu-
bernatora Bermudów jednostka dostała 
się w styczniu 1908 na Haiti. Uzbrojenie 
prawdopodobnie nie było silniejsze od 
szybkostrzelnych 6-funtówek (57 mm). 
Wycofana ze służby została dopiero wraz 

Kanonierka Nord Alexis służyła również w charakterze jachtu prezydenckiego. Jednostka uczestniczyła przed zajęciem Haiti przez Stany Zjednoczone 
w wielu akcjach bojowych prawie nieprzerwanie panującej na tej wyspie wojny domowej. Fot. za uprzejmą zgodą IHS Jane’s Image Service

Liberté wyróżniała się pancerzem na wysokości maszynowni i kotłowni, których rozmieszczenie 
poznać po brakujących bulajach. Fot. za uprzejmą zgodą IHS Jane's Image Service
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z końcem Marine Haïtienne i następnie 
sprzedana w roku 1916. Podobnie, jak 
już kilka wymienionych wyżej jednostek, 
również ta nie jest wymieniana przez ża-
den rocznik morski, więcej, bo nie figuru-
je w nich jako jednostka brytyjska, choć 
jej służbę operacyjną da się bez wątpli-
wości przedstawić.

Następca Aleksisa Norda, prezydent 
Antoine Simon, również zainwestował 
sporo kapitału w zakup okrętów, lecz jak 
to miało miejsce podczas rządów jego 
poprzednika, interesy związane z zaku-
pem nowych okrętów służyły wyłącznie 
wzbogaceniu się elit haitańskich, a ich 
wartość przekroczyła kilkakrotnie ich 
wartość rynkową.

Pierwszym zakupem nowego rządu 
był zbudowany w roku 1894 w stocz-
ni Ramage & Ferguson w Leith z żelaza 
jacht oceaniczny o nazwie Erl King. Li-
berté, taką nazwę otrzymał na Haiti, była 
szybką jednostką o ostrych liniach kadłu-
ba i kliprowym dziobie, jednym komi-
nem oraz masztem ustawionym za nad-
budówką19. Wypierała przy długości 55 
m niecałe 500 ton; jej napęd stanowiły 
dwie maszyny parowe trzykrotnego roz-
prężania, pracujące na dwa wały napę-
dowe, co sprawiało, że jednostka mu-
siała rozwijać prędkość większą niż 15 
węzłów. Osobliwością Liberté była cyta-
dela pancerna grubości 1 cala (25 mm) 
na śródokręciu, który chronił kotłownię 
i maszynownię. Jej uzbrojenie składało 
się z 2 x 57 mm (szybkostrzelne), 2 x 47 
mm (szybkostrzelne), 2 x 37 mm (rewol-
werowe) i 2 karabinów maszynowych. 
Jej los wypełnił się w roku 1910, czyli za-

ledwie w rok po oddaniu do służby z po-
wodu sabotażu w wyniku wewnętrznej 
eksplozji. 

Największym przedsięwzięciem, na 
które porwała się administracja Simona 
spowodowana była powstałą po uciecz-
ce na emigrację eks–prezydenta Norda 
Aleksisa i zagrożeniem, którym był prze-
bywając na pobliskiej Jamajce. Wtedy 
też zdecydowano się, aby zapobiec jego 
ewentualnemu powrotowi przez kup-
no dwóch kanonierek wraz z wyposaże-
niem, za pośrednictwem niemieckiego 
komisarza w Królestwie Włoch, krążow-
nika Umbria (typ „Regioni”), który został 
wycofany z aktywnej służby20. 

Niewiedzę Haitańczyków można so-
bie wytłumaczyć na dwóch przykładach. 
Rząd haitański zwrócił się przez jedne-
go z agentów z prośbą o wyrażenie opi-
nii w tej sprawie dowódcy niemieckiego 
stacjonera na wodach Indii Zachodnich, 
SMS Bremen, kmdr ppor. (Korvetten-
kapitän) Hopmana. Ten z kolei prosił 
o zwrócenie się do rządu Rzeszy.

W tym czasie, tzn. w roku 1909, spra-
wa była już tajemnicą poliszynela, że 
Włochy i Imperium Ottomańskie stały 
na progu wojny (wiedziano o tym tak-
że na Haiti, gdyż Turcy w tym samym 
czasie starali się w USA pozyskać kilka 
przestarzałych krążowników)21. Pyta-
nie, na które nie zdecydowali się Haitań-
czycy, a byłoby ono jak najbardziej lo-
giczne, gdyby brzmiało: co należy sądzić 
o okręcie, który w obliczu grożącej woj-
ny (w odróżnieniu od jego jednostek bliź-
niaczych, które zostawiono w służbie) 
zostaje z tej służby wycofany i wystawio-

ny na sprzedaż i to w okresie, kiedy po-
winna się liczyć każda lufa?

Okręt, który Haitańczycy początko-
wo uhonorowali nazwą Antoine Simon, 
zbudowała stocznia Orlando w Livor-
no, w lutym 1894 r. po ponad pięciu la-
tach budowy. Jego kadłub mierzył pra-
wie 85 m i wypierał 2280 ton standard. 
Jego napęd stanowiły 4 kotły i dwie ho-
ryzontalnie ustawione maszyny paro-
we potrójnego rozprężania pracujące na 
dwa wały napędowe. Okręt z pełnym ob-
ciążeniem rozwijał prędkość 17,3 wę-
zła przy osiągniętej mocy 7000 KM. 
Przy forsownym marszu prędkość do-
chodziła maksymalnie do 18,8 węzła22. 
W  momencie przekazywania okrętu 
Haiti, w roku 1911, nie „wyciągał” wię-
cej niż 13-14 węzłów. Żywotnie części 
 Antoine'a Simona chronił skośnie usta-
wiony pas pancerny o grubości 51 mm 
a tej samej grubości były maski przeciw-
odłamkowe artylerii oraz stanowisko do-
wodzenia. Uzbrojenie składało się z 2 x 
152 mm L/40 (szybkostrzelne), 8 x 120 
mm (szybkostrzelne), 8 x 57 mm (szyb-
kostrzelne) i 8 x 37 mm (rewolwerowe) 
oraz 3 wyrzutni torpedowych. Przed 
przekazaniem okrętu nowemu właści-
cielowi zdjęto z niego ładunki miotają-
ce do pocisków kal. 152 mm, ponieważ 
ich zawartość była w mocnym stanie 
rozkładu i kapitan widział w tym zbyt 
duże ryzyko. Zostały one następnie zło-
żone w magazynach pod pałacem pre-
zydenckim23. Podczas swojej dziewiczej 
podróży pod banderą Haiti krążownik 
wszedł na pełnej prędkości na mieliznę 
na początku lipca 1911 r. w Zatoce Go-

Ferriére, jak inne poprzednio zakupione okręty prezentował sobą „wehikuł korupcji”, gdyż nabyty został za dużo większą cenę niż wynosiła jego 
wartość rynkowa. „Nadwyżka” przysłużyła się, jak zawsze na Haiti, wzbogaceniu się faworytów ówczesnego prezydenta Antoine’a Simona. Tutaj 
okręt widoczny jeszcze w latach świetności pod włoską banderą. Fot. zbiory Achilles Rastelli
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ave, mając na pokładzie prezydenta. Ten 
i część załogi zostali zabrani z pokładu 
okrętu24. Prowizorycznie połatany krą-
żownik przeszedł na holu do Kingston 
i tam poddano go remontowi, by wró-
cić na Haiti, do Port-au-Prince w dniu 
31.07 paląc w kotłach drewnem opało-
wym, po to aby zwalczyć powstanie, któ-
re wybuchło przeciwko prezydentowi 
Kimonowi, ale do akcji już nie zdążył się 
włączyć. Przemianowany na Ferriére (od 
1916: Haiti) istniał jeszcze przynajmniej 
do roku 1921, ale od początku roku 1913 
nie był już prawdopodobnie sprawny25.

W roku 1912 jego główne uzbrojenie 
zmieniono na 6 x 120 mm (według in-
nych źródeł na 8 x 120 mm).

W tym samym czasie, tzn., kiedy spro-
wadzono Ferriére'a (lipiec/sierpień 1911) 
prezydent Simon, który znalazł się w nie 
lada tarapatach, ponieważ wybuchło 
przeciwko niemu powstanie, zdecydo-
wał się na zakup amerykańskiego jachtu 
oceanicznego z żelaza o nazwie Ameri-
can, a to z powodu, że Ferriére po wejściu 
na mieliznę nie był sprawny, natomiast 
Nord Alexis znajdował się w Kingston, 
gdzie go remontowano26. Wspomnia-
ny jacht zbudowany został w roku 1898 
przez Johnson Engineering and Foun-
dry w Nowym Jorku dla Tycoon Archi-
bald Watt i wypierał przy 77,5 metrach 
długości 850 ton. Jego obie maszyny pa-
rowe czterokrotnego rozprężania gwa-
rantowały moc maksymalna 3200 KM, 
co wystarczało do rozwinięcia prędko-
ści 20 węzłów. Oprócz tego na swoich 
trzech masztach mógł postawić pokaź-
ną liczbę żagli. Stalowy pokład miał 12, 
a w okolicach podwójnego dna nawet 
14 mm grubości, do tego kadłub był po-
dzielony na 9 przedziałów wodoszczel-
nych27. Americana Haitańczycy odebrali 
dopiero, nazajutrz po wygnaniu prezy-
denta Simona, tzn. w dniu 05.08.1911 r., 
ale nowy rząd zaakceptował jednostkę, 
która po przemianowaniu na 17 Decem-
bre weszła do służby. Sprawa jego uzbro-
jenia nie jest do końca jasna. Miało się 
ono składać z małokalibrowych działek 
szybkostrzelnych. Już w roku 1912 okręt 
wymagał remontu, a jego bytność moż-
na udowodnić do roku 191428. Jedynym 
śladem opisywanego okrętu w roczni-
kach morskich jest jego szkic w Jane'sie 
z roku 1914, ale podana tam nazwa była 
błędna, bo Ferrier.

W pierwszym półroczu 1912 rząd pre-
zydenta Leconte'a  sprowadził na wy-
spę ostatni okręt dla „starej” Marine 
Haïtienne, który zakupiono we Francji, 
a był to oceaniczny jacht przemianowa-
ny na Pacifíque29. Długi na 57 m wypie-

ral 488 ton. Spłynął z pochylni w roku 
1905 w stoczni E. de la Brosse et Fuche 
w Nantes i miał 6-cylindrową maszynę 
parową potrójnego rozprężania o mocy 
240 KM, która pracowała na jedną śru-
bę. Uzbrojenie składało się z 4 x 37 mm 
(rewolwerowe), 2 Gatlingów i 2 mniej-
szych karabinów maszynowych. Jed-
nostka istniała do roku 1916, potem 
ją sprzedano. W  fachowej literaturze 
nie jest w ogóle wyszczególniona, któ-
rej istnienie jednak jest bez wątpliwości 
udowodnione, zanim jednostkę sprze-
dano pewnemu amerykańskiemu prze-
mysłowcowi. 

Część 3 – Działania Marine Haïtienne 
i jej spuścizna

5. Działalność – kronika 
Poniżej chronologicznie ułożona hi-

storia (działania i najważniejsze wyda-
rzenia) Marine Haïtienne, uzupełnione 
powszechnie znanymi faktami:

1805 – cesarz Jean Jaques Dessalines 
rozkazuje utworzenie marynarki wojen-
nej, składającej się z 3 dywizjonów barek 
o stanie osobowym po 1000 ludzi30.

1807 – wojna Państwa Północnego 
przeciwko Republice Południowej: żad-
na ze stron nie używa sił morskich. 

1808 – „Guerre de Mole” (Wojna na 
Molu): prezydent Południa Pétion wyko-
rzystuje rewoltę w Port-de-Paix i tworzy 
na zapleczu Państwa Północnego front. 
Wkrótce jego wojsko zostaje odrzucone 
na molo twierdzy morskiej w St. Nico-
las, gdzie jednak przez dwa lata opierają 
się oddziałom Północy. Zwaśnione stro-
ny czarterują u Brytyjczyków i Ameryka-
nów po jednym statku handlowym. Je-
den z nich dowozi zaopatrzenie na molo, 
a drugi stara się temu przeszkodzić31.

1812 – w styczniu władca Królestwa 
Północy, Henry Christophe ze swoją flotą 
(fregata, korweta i bryg) rusza w kierun-
ku Port-au-Prince, aby go zablokować. 
Spiskowcom udaje się przekonać zało-
gi, aby przyłączyli się do sił Południa pre-
zydenta Pétionsa. Kiedy okręty wchodzi-
ły do portu Miragoane przekonują się, że 
ten port w ogóle do Południa nie należy, 
lecz do Etat du Sud, które się oddzieliło 
od reszty. Tamtejszy prezydent przekonu-
je załogi, aby przeszli na jego służbę32.

1812, styczeń – bitwa morska koło Mi-
ragoane: fregata HMS Southampton (32 
działa i 6 karonad) próbuje zdobyć ha-
itańską eskadrę, składającą się z fregaty, 
korwety i brygu, która wyszła w morze, 
aby zablokować Port-au-Prince. Kapi-
tan Augustin Gaspard na pokładzie fre-
gaty Heureuse Reunion odmawia opusz-
czenia haitańskiej bandery i podejmuje 

walkę. Korweta i bryg uchodzą z pola 
walki. Po godzinie walki, w której na po-
kładzie Heureuse Reunion poległo ponad 
100 marynarzy, wynik jest rozstrzygnięty 
na korzyść Brytyjczyków33.

1820 – zjednoczenie obu części wyspy. 
Siły morskie udziału nie biorą. 

1822 – Haiti anektuje powstałe prze-
ciwko metropolii (Hiszpania) Santo Do-
mingo. Siły morskie nie biorą udziału. 

1843 – początek wojny wyzwoleńczej 
spod panowania Haiti przez Santo Do-
mingo. Walki trwają do roku 1857. Obie 
strony improwizują i kierują do akcji siły 
morskie. 

15.04.1844 – bitwa morska koło Tor-
tuguero: Dominikańskie uzbrojone 
szkunery General Santana, La Maria 
Chica i Separacion Dominica pod ko-
mendą Juana Bautisty Maggiolo udaje 
się zmusić do odwrotu haitańską flotę, 
która składa się z brygantyny Pandora 
szkunerów Le Signifie i La Mouche. Jed-
na z haitańskich jednostek wchodzi na 
mieliznę34.

21.12.1845 – Haitańskie szkunery 
uzbrojone Union, Dieu Protege i Guerrie-
re zostają stracone po wejściu na mieli-
znę w bardzo złej pogodzie podczas pró-
by desantu w pobliżu Puerto Plata. 150 
ocalałych dostaje się do niewoli35.

1849, listopad – dominikańska eska-
dra w składzie 27 de Febrero (bryganty-
na) i szkuner Constitution (dowodzący 
oficer: capitaine Charles Fagalde) ostrze-
liwują haitańskie porty na południu An-
se-a-Pitre, Saltrou (obecnie: Belle Anse), 
Dame Marie a  na końcu umocniony 
port Les Cayes i uprowadzają jako pryz, 
uzbrojony szkuner Charité.36.

06.12.1849 – nierozstrzygnięty pojedy-
nek między haitańskim szkunerem Pico-
let a 2 dominkańskimi okrętami37.

1850, luty – cesarz Faustin Soulouque 
zleca pewnemu zamachowcy zamordo-
wanie Charlesa Fagalde'a w Ciudad San-
to Domingo38.

03.12.1850 – dominikańska eskadra 
w składzie brygantyn 27 de Febrero i Ge-
neral Santana oraz szkunerami Constitu-
tion i Las Mercedes pod komendą Juana 
Alejandro Acosty bombarduje miasto Pe-
tit Riviere des Nippes na haitańskim, po-
łudniowym półwyspie, spalając je do 
fundamentów39.

05.12.1850 – bitwa morska koło Les 
Cayes: dominikańska eskadra trafia na 
haitańską, składającą się z korwety Oli-
ve i szkunery Picolet, Avant-Garde i Le Si-
gnifie. Obie strony otwierają ogień, ale 
zanim jedna ze stron osiągnie jakakol-
wiek przewagę, zła pogoda przerywa 
rozgorzały pojedynek40.
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1857 – w ramach wymiany za cesarza 
Faustina Soulouque'a, jego marynarka 
próbuje zbombardować twierdzę mor-
ską St. Marc, lecz zostaje przepędzona 
przez baterie fortu Bergerac41.

1861 – pod nazwą 22 Decembre do 
służby zostaje oddany pierwszy haitański 
zbudowany ze stali okręt śrubowy o na-
pędzie parowym. Właściwy początek 
Marine Haïtienne.

1862 – utworzenie haitańskiej Akade-
mii Morskiej, która jednak szybko zamy-
ka swoje podwoje42.

Maj 1865 – listopad 1865: powsta-
nie Salnave'a. Północ pod dowództwem 
majora Sylvaine'a Salnave'a buntuje się 
przeciwko prezydentowi Fabremu Gef-
frardowi.

Sierpień 1865 – uzbrojony parowiec 
rządowy Voldrogue pojawia się u wrót 
opanowanej przez powstańców twier-
dzy morskiej Cap Haïtien (Le Cap) i roz-
poczyna blokadę43.

27.09.1865 – powstańcy zdobywają 
abordażem w nocy Voldrogue'a, by ją na-
stępnie wcielić do swoich sił pod nazwą 
Providence44.

22.10.1865 – Providence dokonu-
je próby zdobycia znajdującego się na 
kotwicowisku sił rządowych koło Cap 
Haïtien brytyjskiego statku handlowego 
s/s Jamaica Packet. Brytyjska kanonier-
ka HMS Bulldog wkracza do akcji. Pro-
vidence próbuje staranować Bulldoga, co 
się nie udaje i odchodzi45.

23.10.1865 – bez zgody przełożonych 
do portu w Cap Haïtiene wchodzi rano 
Commander Wake na HMS Bulldog 
z zamiarem staranowania z kolei Pro-
vidence’a. 200 m przed celem Bulldog 
mocno osiada na dnie i nie jest się w sta-
nie ruszyć, niebawem zostaje wzięty 
pod ciężki ogień przez baterie milczące-
go do tej pory fortu, ale zatapia jeszcze 
swoim ogniem  Providence'a  (eks-Vol-
drogue) i uszkadza szkuner oraz budyn-
ki w mieście, ale fortowi nie daje rady. 
Znajdująca się tam również amerykań-
ska korweta USS De Soto nie decyduje 
się wziąć Bulldoga na hol i ściągnąć go 
z mielizny, ale wysyła szalupy, aby prze-
jąć jego załogę. Opuszczona kanonier-
ka zostaje wysadzona przez własną za-
łogę w powietrze. 11 rannych zostaje 
opatrzonych na pokładzie USS De Soto. 
Reszta załogi brytyjskiej kanonierki zo-
staje przewieziona rządową kanonier-
ką 22 Decembre z Bord-de-Mer do Port 
Royal na Jamajce.46 

08.11.1865 – przy wsparciu fregaty 
HMS Galatea i kanonierki HMS Lily od-
działy wierne rządowi szturmują forty 
Cap Haïtien, co kończy powstanie. Sal-

nave na pokładzie USS De Soto otrzy-
muje azyl47.

13.07.1866 – Po wybuchu w Gonaïves 
w dniu 05.07 kolejnego powstania, a ko-
twiczący tam uzbrojony parowiec L'Este-
re zajęty zostaje przez rebeliantów, prezy-
dent Geffrard wraz z batalionem swojej 
gwardii przybocznej („Tirailleurs”) okrę-
tuje się na nowo zakupioną korwetę Ale-
xandre Pétion i przechodzi do Gonaïves 
dławiąc w ciągu tygodnia powstanie. 
Następne jednak, do którego dochodzi 
w marcu 1867 r. jest już skuteczniejsze, 
gdyż nowym prezydentem zostaje Sylva-
in Salnave48.

Kwiecień 1868 do stycznia 1870 – 
wojna domowa „Cacos”: Polityczni pro-
minenci w osobach generałów Nissage-
Sageta, Boisronda-Canala, Domingua 
i Nord Aleksisa przy wsparciu milicji 
„Cacos” opowiadają się przeciwko swo-
jemu byłemu prezydentowi, Salnave'o-
wi. Marynarka, składająca się z kanonie-
rek Sylvain (eks-22 Decembre) i Liberté 
(eks-Le Geffrard), wpadają w ręce rebe-
liantów i biorą udział w oblężeniu portu 
Petit-Goave w pobliżu Port-au-Prince49.

20.09.1868 – bitwa morska koło Petit 
Goave: z amerykańskimi najemnikami 
na pokładzie, rządowa korweta Alexan-
dre Pétion zaskakuje okręty rebeliantów, 
lokując w Sylvainie kilka pocisków, po 
których ten kładzie się na burtę, a w tym 
samym czasie Liberté osadza się na mie-
liźnie, rzucając kotwicę i zostaje przez 
swoją załogę podpalona50.

04.10.1868 – marynarka rządowa 
składa się z Alexandre'a Pétiona i nowo 
pozyskanej kanonierki Salnave, któ-
re bezskutecznie ostrzeliwują powstań-
ców w opanowanej przez siebie twierdzy 
morskiej Jérémie.

20.01.1869 – powstańcze miasto por-
towe Aquin kapituluje przez marynar-
ką rządową, wkrótce w posiadanie rządu 
padają mniejsze miasta Cavaillon i Tor-
beck, co sprawia, że rebeliancka twierdza 
morska Les Cayes zostaje okrążona51.

04.02–31.10.1869 – nieskuteczne ob-
lężenie opanowanej przez powstańców 
twierdzy morskiej Les Cayes, w którym 
uczestniczyła również marynarka. Jej 
okręty kilkakrotnie ostrzeliwały miasto. 

09.04.1869 – rebelianci zakupują 
w Kingston kanonierkę Clara Helena, 
która obiera kurs na Curaçao, gdzie zo-
stanie uzbrojona52.

Maj/czerwiec 1869 – bitwa morska 
koło St. Marc: kanonierka rebeliantów 
Clara Helena zostaje osaczona przez sil-
niejszą od niej kanonierkę rządową Sal-
nave koło St. Marc, która uszkadza jej 
śrubę napędową, Clarze Helenie udaje 

się jednak ujść, by następnie udać się do 
Stanów Zjednoczonych na remont i po 
jego zakończeniu nie wraca już pod ha-
itańską banderę53.

18.07.1869 – nowo zakupione przez 
rebeliantów okręty, korwety Mont Or-
ganisé i République, przybywają do St. 
Marc54.

14.09.1869 – bitwa morska koło Le 
Borgne: marynarka rządowa reprezen-
towana przez Pétiona i Salnave’a stacza-
ją bój z Mont Organisé i République. Wy-
nik bitwy jest nierozstrzygnięty, ponieważ 
wszystkie okręty odniosły ciężkie uszko-
dzenia, lecz żadna z nich nie zatonęła55.

Październik1869 – będąca w posiada-
niu sił rządowych znajdująca się w Arti-
bonite twierdza Gonaïves zostaje w lipcu 
zablokowana przez rebeliantów z pokła-
du zdobytego w lipcu parowca uzbrojo-
nego Artibonite. Twierdza niebawem ka-
pituluje56.

15.11.1869 – w zdobytym przez rebe-
liantów Le Cap w ich ręce wpadają kor-
weta Pétion i kanonierka Salnave57.

Początek grudnia 1869 – zakupiony 
przez rząd w Stanach Zjednoczonych 
pancernik o centralnie ustawionej bate-
rii artylerii głównej, Triumph tonie pod-
czas rejsu na wyspę w sztormie koło Kap 
Hatteras58.

18.12.1869 – rebelianci na pokła-
dach okrętów Mont Organisé, Républi-
que i zdobytego Pétiona desantują ponad 
1000 żołnierzy w obleganym dotąd Port 
-au-Prince. Ci zajmują szturmem m.in. 
nową rządową kanonierkę Terreur i za-
czynają ostrzeliwać z jej ustawionej na 
dziobie odprzodowej armaty Dahlgre-
na kal. 229 mm pałac prezydencki i jego 
magazyn, który po drugim wystrzale 
eksploduje. Salnave ledwo uchodzi swo-
im prześladowcom, ale za jakiś czas zo-
staje pojmany i rozstrzelany 15.01.1870 
przez pluton egzekucyjny. Prezydentem 
zostaje Nissage-Saget59.

11.06.1872 – „Afera Batscha”: SMS 
Vineta i SMS Gazelle pod dowództwem 
komodora Batscha wchodzą do Port -au-
Prince, aby wyegzekwować odszkodo-
wanie za sumy, którzy stracili niemieccy 
kupcy podczas wojny domowej „Cacos”. 
Po haitańskim sprzeciwie, Batsch roz-
kazuje zająć Marine Haitiene jako pry-
zy Mont Organisé oraz Union (eks-Sal-
nave). Włącza się rząd haitański. Po 
zwrocie zagarniętych pryzów przez 
okręty Kaiserliche Marine, Haitańczycy 
znajdują haitańskie bandery narodowe 
zbeszczeszczone ludzkimi odchodami, 
porzucone na pomoście 60. 

Marzec 1876 – powstanie Pierre-The-
omas Boisrond-Canala: admirał Mari-
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ne Haïtienne otrzymuje rozkaz zabloko-
wania i zbombardowania rebelianckiej 
twierdzy morskiej Jacmel z nowymi ka-
nonierkami St. Michel i 1804, lecz nie 
czyni tego, tylko przyłącza się na miejscu 
do powstańców Boisronda-Canala, któ-
ry krótko po tym zostaje prezydentem61.

17.06.1876 – powstanie Pierre'a Nor-
da Aleksisa przeciwko rządowi. St. Mi-
chel otrzymuje rozkaz zablokowania pół-
nocnego wybrzeża. Powstanie po kilku 
dniach zostaje zdławione62.

15.03.1878 – powstanie Louisa Tanisa 
przeciwko rządowi. Tanis, który był ko-
mendantem garnizonu Port-au-Prince, 
zajmuje szturmem arsenał, ale rezy-
gnuje z dalszych kroków, kiedy urzędu-
jący w  momencie rebelii nieobecny 
prezydent Boisrond-Canal wraca na po-
kładzie St. Michela63.

Luty 1879 – rebelia w Gonaïves. Pre-
zydent Boisrond-Canal wchodzi wraz 
z wojskiem na pokład 1804 i dusi w krót-
kim czasie powstanie64.

14.03.1879 – po kolizji z pewnym bry-
tyjskim statkiem handlowym koło St. 
Marc przewraca się St. Michel i tonąc 
zabiera ze sobą na dno całą załogę oraz 
zaokrętowanych 54 żołnierzy.

30.06.1879 – Mulacka elita w Port-au-
Prince wznieca powstanie. 03.07 tonie 
w porcie kanonierka 1804 po eksplozji 
magazynu. Chociaż powstanie utopione 
zostaje w morzu krwi, kraj się nie uspo-
kaja. Boisrond-Canal wybiera wygnanie 
w dniu 17. 0765.

Marzec 1883 do stycznia 1884 – woj-
na domowa mulatów przeciwko nowe-
mu, czarnemu prezydentowi Lysiusowi 
Salomonowi.

23.03.1883 – po wylądowaniu 100 
emigrantów, którzy zeszli z pokładu s/s 
Tropic w Miragoane rząd zareagował 
niezwykle szybko i do zagrożonego te-
renu skierował parowce Bois De Chene, 
L'Egalité i L'Estere z 1200 żołnierzami, 
którzy przystąpili do oblężenia miasta. 
Rządowe parowce włączyły się do bloka-
dy, lecz nie były w stanie zapobiec prze-
rwaniu blokady przez s/s Alvena, który 
dostarczył powstańcom zaopatrzenie66.

27.05.1883 – marynarka bierze udział 
w zwalczeniu powstań w południowo-
haitańskim portach Aquin i Jérémie67.

1883, sierpień – powstańcy kupują 
i uzbrajają były brytyjski parowiec pocz-
towy s/s Eider, a po zmianie nazwy na La 
Patrie kierują go do akcji jako rajder68. 

16.11.1883 – rebeliancka kanonierka 
La Patrie ostrzeliwuje w obecności bry-
tyskiej kanonierki HMS Mallard z redy 
zgromadzone oddziały rządowe ze swo-
jej 100-funtówki. Ogień La Patrie powo-

duje wysokie straty wśród rządowych 
żołnierzy, natomiast ogień armat polo-
wych jest za krótki69.

16.11.1883 – krążownik rządowy Des-
salines zdobywa jako pryz w pobliżu 
Jacmel brytyjski szkuner Dareless z za-
opatrzeniem dla rebeliantów. Z ośmio-
osobowej załogi zastrzelonych zostaje 
pięciu70.

17.11.1883 – bitwa morska koło Jac-
mel: nowy krążownik rządowy Des-
salines zaskakuję La Patrię i roznosi ją 
prawie swoim ogniem artyleryjskim. 
Uszkodzone na niej zostają oba bocz-
ne koła napędowe a śmierć ponosi 7 lu-
dzi. Na Dessalines pada kapitan. Ciężko 
uszkodzona La Patrie wycofuje pod osło-
nę fortu Jacmel, Dessalines natomiast 
odchodzi do Port-au-Prince71.

19.11.1883 – ostrzał rebelianckiej 
twierdzy morskiej Jacmel przez Dessali-
nes. W dniu 21.11 forty zostają zmuszo-
ne do milczenia. SMS Freya ewakuuje 
150 kobiet i dzieci72.

21.11.1883 – ostrzał rebelianckiej 
twierdzy morskiej Jérémie przez Dessa-
lines.

21.12.1883 – rebeliancka twierdza 
morska Jérémie kapituluje przez woj-
skiem rządowym w obecności okrętów 
USS Swatara, HMS Foam i hiszpańskie-
go krążownika Jorge Juan, spełniających 
rolę gwaranta. Na krótko przed tym ska-
pitulowała rebeliancka twierdza Jacmel, 
a trzy dalsze wioski w okolicy zostały 
wzięte szturmem przez oddziały rządo-
we. Tym samym wojna domowa mula-
tów skierowana przeciwko prezydento-
wi Lysiusowi Salomonowi doczekała się 
swojego końca73.

24.05. 1888 – bunt w Port-au-Prince. 
Marine Haïtienne w składzie Dessalines 
i Toussaint L'Ouverture grozi powstań-
com swoją burtową artylerią74.

Październik 1888 do 1889 – wojna do-
mowa Hyppolite'a. Rebelianci pod prze-
wodnictwem Florvila Hyppolite'a wypę-
dzają tymczasowego uzurpatora, którym 
był prezydent Francois Legitime.

21.10.1888 – krążownik Dessalines 
zdobywa jako pryz amerykański frach-
towiec s/s Haytian Republic, który wiózł 
broń dla zwolenników Hyppolite'a. 
Frachtowiec zostaje zmuszony do zawi-
nięcia do Port-au-Prince (chodzi o tzw. 
„Aferę Haytian-Republic”)75.

27.10.1888 – rebeliancka twierdza 
morska Jacmel kapituluje przed woj-
skiem rządowym76.

Listopad 1888 – marynarka bom-
barduje powstańcze twierdze Gonaïves 
i Cap Haïtien. W Le Cap, którego forty 
nie nadają się do obrony w panice z mia-

sta ucieka 9000 mieszkańców. W trak-
cie dalszych operacji, które skierowane 
są ponownie przeciwko Gonaïves i St. 
Marc, zniszczony zostaje na początku 
grudnia w wyniku eksplozji kotła paro-
wiec rządowy L'Estere77.

Koniec listopada 1888 – niemiecki pa-
rowiec pocztowy s/s Cremon (Hansa-Re-
ederei) zostaje staranowany u wejścia 
do Port-au-Prince z powodu podejrze-
nia wspierania powstańców przez kano-
nierkę Toussaint L'Ouverture (Capitaine 
Coco) i jest zmuszony wyrzucić się na 
mieliznę, gdzie jego wrak zostaje splą-
drowany przez tłum (tzw. „Incydent Cre-
mon”). Rzesza nie reaguje78.

21.12.1888 – Amerykańskie okręty 
USS Galena i USS Yantic wymuszają 
wydanie s/s Haytian Republic79.

Marzec 1889 – Florvil Hyppolite do-
konuje zakupu 2 parowców i następ-
nie je uzbraja. Prezydent Legitime pod-
pisuje w  tym samym czasie umowę 
z Francją o dostarczeniu przez nią jed-
nej kanonierki. 

Kwiecień 1889 – punkt zwrotny wojny 
domowej: Pod Trou-du-Nord wojska rzą-
dowe zostają dotkliwie pobite przez re-
beliantów pod komendą generała Turen-
nesa St. Gillesa.

Koniec maja 1889 – rząd Francji wy-
powiada umowę podpisaną na dostar-
czenie kanonierki i przekazuję swoją de-
cyzję partii rządzącej na Haiti. 

29.07.1889 – kapitulacja twierdzy 
morskiej Les Cayes przed armią rebe-
liancką. Komendant twierdzy, generał 
Antoine Simon przechodzi z całym gar-
nizonem na stronę przeciwną80.

Początek sierpnia 1889 – armia rebe-
liancka zdobywa po operacji desantowej 
port w Jacmel81.

Początek sierpnia 1889 – w morze 
wychodzi flota rządowa, aby odbić Les 
Cayes82.

02.08.1889 – rebeliancka marynar-
ka pojawia się pod postacią 2 uzbrojo-
nych parowców u wrót Port-au-Prince 
informując znajdujące się tam stacjone-
ry (brytyjski i hiszpański), że następne-
go dnia przystąpią do ostrzału miasta 
i poru, a z uwagi, że armia rebeliancka 
okrążyła już miasto od strony lądu, ewa-
kuacja wielu tysięcy obcokrajowców 
okazuje się być już niemożliwa, Brytyj-
czycy i Hiszpanie nie przyjmują oświad-
czenia Haitańczyków i nie zezwalają na 
użycie jakiejkolwiek siły83.

27.08.1889 – Florvil Hyppolite wcho-
dzi do Port-au-Prince. Koniec wojny do-
mowej.

18.04.1893 – spotkanie na szczycie 
Haiti i Republiki Dominikany w Zato-
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ce Manzanillo. Dominikański przywód-
ca, Ulisses Heuraux, przybywa na pokła-
dzie El Presidente'a, a Florvil Hyppolite 
na Dessalinesie eskortowany przez De-
fense'a84.

Październik 1893 – nowa kanonierka 
Alexandre Pétion tonie w pobliżu wybrze-
ża Fort Tiburon w wyniku sabotażu, ra-
tuje się tylko 1 członek załogi85.

Marzec 1894 – korweta Dessalines 
i kanonierka transportowa Defense do-
konują w Fortune Island (Wyspy Baha-
ma) ataku na amerykański jacht o napę-
dzie parowym Natalie, co uniemożliwia 
wykorzystanie go przez emigrantów ha-
itańskich do wylądowania w swojej oj-
czyźnie86.

06.12.1897 – niemieckie kanonierki 
SMS Charlotte oraz SMS Stein (Kommo-
dor Thiele) wchodzą do Port-au-Prince 
i domagają się wypłacenia odszkodowa-
nia w imieniu kupca o nazwisku Lüders, 
złożenia przez Haiti oficjalnych przepro-
sin na ręce Rzeszy Niemieckiej, odda-
nia salutu 21 wystrzałów oraz przyjęcie 
uprzednio wygnanego z Haiti biznesme-
na hrabiego Schwerina w pałacu pre-
zydenckim, w przeciwnym razie pałac 
zostanie zniszczony a miasto zbombar-
dowane. Marine Haïtienne, która skła-
da się z jednostek La Crête-à Pierrot, Des-
salines i Capois la Mort (wiceadmirał 
Killick) pozostaje w gotowości bojowej 
z rozpalonymi kotłami, aby podjąć wal-
kę. Na krótko przed upływem niemiec-
kiego ultimatum, prezydent Simon Sam 
daje za wygraną i zgadza się na posta-
wione warunki (tzw. „Afera Lüdersa”)87.

27.05.1899 – prezydent Tiresias Si-
mon Sam odbija ze swoją flotą od mola 
w St. Nicolas, aby się spotkać z prezy-
dentem Ulisessem Heurauksem (Repu-
blika Dominikany) i ustalić z nim prze-
bieg granicy między obu państwami88.

07.12.1899 – wejście do Port-au-Prince 
korwety SMS Nixe wywołuje wśród 
mieszkańców poważne niepokoje, ponie-
waż tego dnia mijają dokładnie dwa lata 
od wydarzeń tzw. „Afery Lüdersa”89.

Początek lutego 1900 – kanonier-
ka transportowa Defense wchodzi koło 
Kuby na podwodną skałę i  trzeba ją 
uznać za straconą90.

Maj – październik 1902: wojna domo-
wa Firminów.

Maj 1902 – poprzedni prezydent An-
tenor Firmin (zięć Sylvaine'a Salnave'a) 
na czele oddziałów wojskowych Półno-
cy zwraca się przeciwko rządowi tym-
czasowemu w  Port-au-Prince. 14.05 
marynarka w składzie La Crête-à Pier-
rot i Toussaint L'Ouverture pod dowódz-
twem admirała Killicka, staje u boku 

Firminów i wychodzi w kierunku Cap 
Haïtien91.

27.06.1902 – ostrzał wiernego pra-
wowitemu rządowi portu Cap Haïtien 
przez okręty rebeliantów. Próba wysa-
dzenia desantu zostaje udaremniona 
przez oddziały rządowe pod komendą 
generała Norda Aleksia92.

28.06.1902 – rebeliancka kanonier-
ka transportowa Toussaint L'Ouverture 
wchodzi u północnego wybrzeża na pod-
wodną skałę i do końca wojny domowej 
nie bierze już udziału w żadnej akcji93.

25.07.1902 – rząd tymczasowy ogła-
sza krążownik La Crête-à Pierrot mor-
skim piratem, co przez większość mo-
carstw zagranicznych zostaje uznane94.

Koniec lipca 1902 – po w/w deklara-
cji swoją bazę w Fort de France (Marty-
nika) opuszcza krążownik opancerzony 
D'Assas i przechodzi do Port-au-Prince, 
aby chronić interesy Francji przeciwko 
„piratowi” i uniemożliwić mu ostrzela-
nie stolicy.

Początek sierpnia 1902 – blokada 
wiernej rządowi, ale okrążonej przez Fir-
minów twierdzy morskiej Cap Haïtien 
przez La Crête-à Pierrota95.

10.08.1902 – krążownik rebeliancki 
La Crête-à Pierrot wysadza na ląd oddział 
rozpoznawczy w pobliżu Cap Haïtien96.

12.08.1902 – dowódca stacjonują-
cej przed Cap Haïtien kanonierki USS 
Machias, Commander McRea, odma-
wia Killickowi prawa zablokowania 
Cap Haïtien. Killickowi udaje się jednak 
uniemożliwić parowcowi amerykańskie-
mu La Paloma załadowanemu bronią 
przeznaczoną dla rządu tymczasowego 
wejście do portu w Cap Haïtien.

Połowa sierpnia 1902 – francuski krą-
żownik D'Assas odszukuje na północnym 
wybrzeżu La Crête-à Pierrota i zaczyna go 
ścigać, ale Crete wchodzi na płytką wodę, 
na którą D'Assas nie waży się pójść, co 
zbawia haitańską jednostkę97.

30.08.1902 – USS Machias nie docze-
kawszy się zmiany obiera kurs na Bo-
ston, co La Crête-à Pierrotowi daje wol-
ną rękę.

01.09.1902 – amerykański szkuner 
Sullivan przełamuje blokadę i nie zostaje 
zatrzymany, pomimo ostrzału przez La 
Crête-à Pierrota98.

02.09.1902 – niemiecki transporto-
wiec HAPAG-u s/s Markomannia z bro-
nią dla rządu tymczasowego zostaje 
przechwycony w Zatoce La Gonaïves 
przez La Crête-à Pierrota, ładunek zo-
staje zarekwirowany i dostarczony do 
Gonaïves99.

06.09.1902 – bitwa morska koło 
Gonaïves: kotwiczący na redzie 

Gonaïves rebeliancki krążownik La 
Crête-à-Pierrot (La Crête-à Pierrot) bez 
pary i z połową załogi na przepustce 
w porcie zostaje wezwany przez SMS 
Panther (kmdr ppor. Eckermann) do 
poddania się. Wiceadmirał Killick od-
mawia wprawdzie, choć po zasięgnię-
ciu opinii swoich oficerów, uważa wal-
kę za beznadziejną. Z tego też powodu 
wysadza siebie i okręt w powietrze kła-
dąc w jego rufowej prochowni ogień co 
jednak nie powoduje zatonięcia jednost-
ki, lecz wznieca tylko ogień. Kiedy Ec-
kermann w błędnym przekonaniu, że na 
pokład haitańskiej jednostki ponownie 
wejdzie jego załoga, rozkazuje otworzyć 
ogień. Po kilku salwach płomienie do-
chodzą do dziobowego magazynu amu-
nicji, w wyniku czego dochodzi do eks-
plozji a okręt tonie na płytkiej wodzie100.

17.09.1902 – Firmin uchodzi za grani-
cę, koniec wojny domowej.

Sstyczeń 1908 – ponowne powstanie 
Firminów przeciwko rządowi Pierre-
'a Norda Aleksias.

19.01.1908 – marynarka bombarduje 
powstańcze pozycje koło twierdzy mor-
skiej St. Marc.

20.01.1908 – marynarka transportuje 
oddziały wojska będące pod rozkazami 
generała Leconte'a do St. Marc.

21.01.1908 – marynarka blokuje po-
wstańczy Gonaïves. Firmin wybiera po-
nownie emigrację101.

Listopad – grudzień 1908 – powstanie 
wzniecone przez Antoine'a Simona prze-
ciwko prezydentowi Nordowi Aleksisowi.

20.11.1908 – początek blokady mor-
skiej przeciwko powstańczym portom 
z okazjonalnym ostrzałem102.

22.11.1908 – bitwa morska koło 
Jérémie. Niesprawna kanonierka Le 
Croyant, która wpadła w ręce rebelian-
tom zostaje przez nich wyremontowana 
i toczy następnie bój z wierną rządowi 
kanonierką Centenaire. Prawdopodobnie 
podczas pogoni za nią, Le Croyant wcho-
dzi na podwodną skałę i trzeba go było 
uznać za stracony103.

28.11.1908 – wierna rządowi kano-
nierka Centenaire transportuje rannych 
z frontu do Port-au-Prince104.

03.12.1908 – Nord Alexis opuszcza 
Haiti na pokładzie francuskiego krążow-
nika. Nowym prezydentem zostaje Anto-
ine Simon105.

12.12.1908 – kanonierka Vertieres nie-
spodziewanie wchodzi do Cap Haïtienn. 
Rząd widzi w tym ewentualne spotkanie 
spiskujących generałów106.

26.10.1910 – zakupiona przed rokiem 
kanonierka pancerna Liberté tonie u pół-
nocnego wybrzeża w wyniku wewnętrz-
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ne eksplozji z 10 generałami armii na 
pokładzie. Śmierć zabiera 70 ludzi, a tyl-
ko 20 ratuje swoje życie107.

21.01.1911 – Rząd prezydenta Anto-
ine'a Simona prosi Stany Zjednoczone 
o pośrednictwo przy określeniu granicy 
między Haiti a Republiką Dominikany, 
aby zapobiec tym samym eskalacji prze-
widywalnego konfliktu zbrojnego108.

03.02.1911 – prezydent Antoine Si-
mon wchodzi na pokład kanonierki 
Nord Alexis i wraz z wyczarterowanym 
niemieckim parowcem transporto-
wym z dużą liczbą wojska udaje się do 
Gonaïves, aby tam zdławić powstanie 
Cacos wywołane przez Cincinnatusa Le-
conte'a109.

Początek lipca 1911 – krążownik pan-
cernopokładowy Antoine Simon (eks-
włoska Umbria) z  prezydentem Si-
monem na pokladzie rusza w  swój 
dziewiczy rejs pod banderą haitańską 
i wchodzi na mieliznę110.

19.07.1911 – krążownik Antoine Si-
mon znajduje się w Kingston na Jamaj-
ce, gdzie zostanie wyremontowany111.

31.07.1911 – krążownik Antoine Si-
mon pojawia się wprawdzie koło Port-
au-Prince, ale wkracza już do akcji prze-
ciwko prezydentowi Simonowi, który 
03.08 wybiera emigrację. Cincinnatus 
Leconte zasiada w dniu 14.08. na fotelu 
prezydenta112.

04.10.1911 – w wyniku afery korup-
cyjnej na sznurku zostaje postawiona 
znajdująca się w Kingston na Jamajce 
kanonierka Centenaire, która wymaga-
ła remontu. Prezydent Leconte powołu-
je komisję śledczą w ministerstwie ma-
rynarki113.

Początek grudnia 1911 – prezydent 
Leconte powołuje Williama Wilmo-
ta White'a, który służył w US Navy, któ-
ry ma się zająć rekonstrukcją marynarki 

wojennej. Do jego zadań należy skiero-
wanie do generalnego remontu kanonie-
rek 17 Decembre, Capois la Mort, Nord 
Alexis, Alexandre Pétion i Toussaint L'O-
uverture114.

25.03.1912 – bunt załogi będącego 
w drodze do Stanów Zjednoczonych 
celem przeprowadzenia remontu krą-
żownika Ferriére (eks-Antoine Simon) 
po przybyciu do Charleston (Południo-
wa Karolina) z powodu niewypłacone-
go żołdu115.

07.08.1912 – Ładunki miotające poci-
sków kal. 150 mm z Ferriére'a, które zło-
żone zostały w magazynie znajdującym 
się pod pałacem prezydenckim zapali-
ły się w nocy. Pałac eksplodował a pre-
zydent Cincinnatus Leconte i 300 lu-
dzi jego gwardii przybocznej zginęli. Do 
amerykańskiej okupacji w  roku 1915 
w kraju panuje nieustanny stan wojny 
domowej116.

1914 – w wojnie domowej między pre-
zydentem Zamorem a insurgentem Da-
vilmarem Theodorem, kanonierkę Nord 
Alexis kilkakrotnie używa się do trans-
portu rannych.

21.02.1915 – kanonierki Nord Ale-
xis i Pacifíque zostają opuszczone przez 
swoje załogi w Port-au-Prince i splądro-
wane przez powstańców.

25.04.1915 – powstańcy spod znaku 
Cacos będący pod rozkazami genera-
ła dr Rosalvo Bobo nacierają z Ouana-
minthe na Le Cap i opanowują tamtej-
szą twierdzę117.

Koniec kwietnia 1915 – Le Cap bloku-
ją kanonierki Nord Alexis i Pacifíque.

Początek maja 1915 – nie rozstrzy-
gnięty pojedynek między Nord Aleksi-
sem, Pacifiquem i bateriami nadbrzeżny-
mi w Forts Picolet opanowanymi przez 
powstańców.

– bitwa koło „Haut du Cap”. Naciera-

jące od południa wojska rządowe pod 
dowództwem generała Blota pokonują 
Cacas w bitwie na południe od Le Cap 
i wyrzucają ich z miasta Bobo. 

04.07.1915 – kanonierka Nord Alexis 
ładuje w Port-au-Prince 300 żołnierzy 
piechoty i dostarcza je jako wzmocnienie 
do Le Cap.

09.07.1915 – kanonierka Pacifíque 
wychodzi z portu i bombarduje położo-
ny nieopodal i zajęty przez powstańców 
mały port Bord-de-Mer.

10.07.1915 – kanonierka Pacifíque 
wchodzi do Port-au-Prince.

23.07.1915 – Pacifìque wychodzi po-
nownie z pieniędzmi i 30 000 sztukami 
amunicji przeznaczonej dla wojsk rzą-
dowych do Le Cap. W tym samym cza-
sie do Port-au-Prince wchodzi pancernik 
USS Connecticut i holownik Osceola.

30.07.1915 – kanonierka Pacifíque ma 
zamiar opuścić Le Cap, ale przeszkadza 
jej w tym Nord Alexis.

04.08.1915 – kanonierka Pacifíque wy-
chodzi z generałem Blotem na pokładzie 
do Monte Christi (Republika Dominika-
ny), gdzie generał pozostaje na uchodź-
stwie. 

06.08.1915 – kanonierka Pacifíque 
wchodzi do Le Cap i zostaje przekazana 
pod straż amerykańskiej piechoty mor-
skiej (US Marines). Kanonierka Nord 
Alexis wychodzi z 700 żołnierzami woj-
ska rządowego z Le Cap. Po długim rej-
sie przerywanym przez liczne awarie 
wchodzi dopiero 10.08.1915 do Port-au-
Prince. Do o mało co nie zmarłych z gło-
du ludzi (oczekiwano, że rejs potrwa 
krótko, więc nie wzięto na drogę pro-
wiantu) załoga krążownika pancernego 
USS Washington spontanicznie częstuję 
nieszczęśliwców śniadaniem118.

Późne lato 1915 – szalejący sztorm 
wyrzuca na brzeg przeholowaną do Port 

Bitwa morska koło Gonaïves, 6 września 1902. Krążownik La Crête-à Pierrot tonie w ogniu S.M.S. Panther i po eksplozji dziobowego magazynu amu-
nicji kładzie się na burcie w miejscu, gdzie woda jest bardzo płytka. Fot. „Marinerundschau”; za uprzejmą zgodą wydawnictwa Mittler & Sohn
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-au-Prince w  międzyczasie kanonier-
kę Pacifíque i musi być ściągnięta przez 
holownik US Navy Osceola. Kanonierka 
ma uszkodzony dziób i maszynę. 

1916 – Wraz ze sprzedażą kanonie-
rek Nord Alexis, Pacifíque i Vertiéres ha-
itańska marynarka wojenna przestała 
istnieć. 

6. Konsekwencje
Marine Haïtienne była dla wielu Ha-

itańczyków XIX i początku XX wieku 
symbolem niepodległości kraju oraz sym-
bolem władzy. Po roku 1916 swój żywot 
wiódł tylko jeden jedyny jacht prezydenc-
ki, który okazjonalnie występował w roli 
(nieuzbrojonego) patrolowca. W roku 
1934 Amerykanie opuścili wyspę. 

W  późnych latach 30. Marine 
Haïtienne reaktywowano jako Garde 
Côtière Haitienne, czyli Haitańską Straż 
Graniczną. W roku 1959 dysponowa-
ła ponad 11 kutrami strażniczymi o wy-
porności 45 i 160 ton, 1 małym okrę-
tem desantowym i wyżej wspomnianym 
jachtem. Sprawy techniczne i fachowa 
obsługa znowu zostały zaniedbane. Jed-
na z jednostek, transportowiec Vertieres 
zatonęła w roku 1951 a inną wycofano 
ze służby. Dwie z uwagi na zły stan tech-
niczny postawiono na sznurku, by na-
stępnie jedną z nich sprzedać, a jednost-
kę desantową po kapitalnym remoncie 
odstawiono do „rezerwy”119.

W kwietniu 1963 r. zbuntowały się za-
łogi trzech największych jednostek Stra-
ży Granicznej, patrolowce La Crête-à 

Pierrot i Ertieres oraz wypożyczony od 
US Navy stawiacz sieci zagrodowych 
Dessalines. Wymienione okręty otworzy-
ły nawet ogień ze swojej małokalibro-
wej artylerii w kierunku pałacu prezy-
denckiego, ale przepędziło je lotnictwo. 
Ostatecznie okręty dały się internować 
w Gantanamo Bay. Stany Zjednoczo-
ne zwróciły potem wspomniane okrę-
ty a z uwagi na swoją „niesławną” rolę, 
którą odegrały, haitańska Garde Côtière 
została ona przemianowana przez pre-
zydenta „Papę Doca” Duvaliera po-
nownie w „Marine Haïtienne”, co mia-
ło posmak mocnej drwiny. Oprócz tego 
Robert Debs Heinl, szef misji morskiej 
US Navy na Haiti i autor standardowe-
go dzieła o historii Haiti, na którego się 
w niniejszej pracy bardzo często powoły-
wałem, został przez „papę” Doca uznany 
za „persona non grata” i wydalony z oj-
czyzny120.

Ze wspomnianych wyżej okrętów do 
roku 1970 ostały się tylko 5 kutrów straż-
niczych, ciągle przebywający w rezer-
wie, okręt desantowy i jacht prezydenc-
ki, oraz były amerykański stawiacz sieci 
zagrodowych, który klasyfikowany był 
jako oceaniczny patrolowiec121.

Do roku 1981 przetrwał natomiast 
tylko jacht prezydencki, a  wszyst-
kie inne jednostki „Baby Doc” wyco-
fał ze służby, natomiast wypożyczony 
stawiacz sieci zagrodowych rozka-
zał zwrócić pierwotnym właścicielom. 
W zamian Haiti zakupiło w USA dwa 
stare holowniki oceaniczne typu So-
toyomo, które używane były jako pa-
trolowce oceaniczne a  oprócz tego 
3 małe 33-tonowe patrolowce zakupio-
ne w stoczni Sewart Marine122.

W połowie lat 90-tych nawet i te jed-
nostki już praktycznie nie egzystowały. 

Przez wszystkie lata po reaktywacji 
Marine Haïtienne nie była ona w stanie 
przebić się w haitańskiej rzeczywistości, 
tzn. ciągłej walki na należne jej miejsce 
jako efektywna siła bojowa i poważna 
ostoja władzy, gdyż już na starcie zatrzy-
mał ją falstart w postaci przestarzałych 
jednostek z wyposażeniem nie odpowia-
dającym wymaganiom nowych czasów, 
a przez dyktaturę Duvaliera lubiana ni-
gdy nie była. Garde Côtière miała za za-
danie zwalczać szmugiel (choć w zasa-
dzie należało by powiedzieć, pozwolić 
Duvalierowi mieć jakiś udział) oraz po-
łożyć tamę nielegalnej emigracji z Haiti, 
służąc jednocześnie jako „listek figowy” 
w czasach „Zimnej Wojny”, na granicy 
Cieśniny Zawietrznej. Czasy odważne-
go i legendarnego admirała Killicka gu-
bią się w mrokach przeszłości.

Obecnie Haiti jawi się jako najsmut-
niejsze miejsce na ziemi. Przed 220 laty 
Haiti, jako kolonia Francji, była najbo-
gatszym krajem na świecie, z utrzymy-
wanym w brutalnym niewolnictwie spo-
łeczeństwem. 

To, że Haiti nie dana była historia 
pełna sukcesów nie ma nic wspólne-
go z licznymi huraganami i trzęsienia-
mi ziemi, które przez te wszystkie cza-
sy kosztowało życie wielu tysięcy ofiar. 
Haiti było w przeszłości ogrodem Ede-
nu a dzisiaj jest pustynią. Powodów na-
leży szukać w nie zrozumiałym i ciągle 
trwającym konflikcie rasowym między 
Czarnymi („noires”) i Mulatami („mu-
latres”). Ten naród nie zdołał wykształ-
cić w sobie poczuciea odpowiedzialności 
(przy bardzo wysoko rozwiniętym stop-
niu patriotyzmu), a problem właściwego 
wykształcenia nie doczekał się do dzisiaj 
rozwiązania. „Stara” Marine Haïtienne 
nie jest symbolem takiego rozwoju tego 
kraju, lecz jest jednym z  nielicznych 
wspomnień, do których ten dumny na-
ród tak chętnie wraca. 
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Wstęp
Osmańska flota, która w epoce suł-

tana Abdülaziza (1861-1876) była pod 
względem liczebnym trzecią na świecie, 
a drugą w basenie Morza Śródziemne-
go za panowania jego następcy Abdül-
hamida II (1876-1909) zaczęła szybko 
podupadać. Powodem takiego stanu 
rzeczy była radykalna zmiana priory-
tetów, wynikająca zarówno z uwarun-
kowań politycznych, jak i finansowych. 
Abdülaziz rozbudowywał bowiem flo-
tę nie szczędząc na to środków, którymi 
Imperium Osmańskie już wówczas nie 
dysponowało. Abdülhamid II z jednej 
strony nie chciał więc pogłębiać zadłu-
żenia zagranicznego państwa, z drugiej 
zaś sromotna klęska w wojnie z Rosją 
w latach 1977-78 zmuszała go do odbu-
dowy niemal od podstaw sił lądowych, 
co także przewyższało możliwości bu-
dżetowe państwa. W tej sytuacji posta-
nowiono więc ograniczyć się do mo-
dernizacji (w  granicach istniejących 
możliwość) najwartościowszych jedno-
stek pływających. Ze względów oszczęd-
nościowych drastycznie ograniczone 
też zostało wychodzenie okrętów w mo-
rze. W efekcie takiej polityki dramatycz-
nie spadło wyszkolenie załóg, a nie tak 
dawno temu jeszcze potężna flota pozo-
stała pod względem walorów technicz-

nych daleko w tyle nie tylko za wiodący-
mi mocarstwami morskimi świata, ale 
nawet za najbliższymi sąsiadami i po-
tencjalnymi rywalami w basenie Morza 
Śródziemnego. O skali tego problemu 
przyszło się Osmanom boleśnie przeko-
nać, gdy w 1897 r. na wówczas turec-
kiej Krecie wybuchło powstanie ludno-
ści greckiej. Zagraniczne mocarstwa 
bez najmniejszego problemu zastosowa-
ły selektywną blokadę wyspy przepusz-
czając jedynie jednostki greckie. Dzięki 
temu Grecy otrzymywali posiłki nato-
miast Turcy nie, skutkiem czego ci ostat-
ni utracili wyspę.

Powyższa sytuacja stała się impulsem 
modernizacyjnym dla tureckiej floty. Po-
nieważ rodzimy przemysł stoczniowy 
nie był zdolny do budowy okrętów wo-
jennych, postanowiono nabyć już goto-
we jednostki w innych państwach oraz 
złożyć zmówienia na budowę całkowi-
cie nowych okrętów za granicą. Jed-
nym z  państw do których zwrócono 
się w tej sprawie była Wielka Brytania, 
gdzie w zakładach Elswick opracowa-
no projekt krążownika pancernopokła-
dowego. W myśl stosowanej już do pew-
nego czasu polityki nieuzależniania się 
w kwestiach pomocy finansowej i mi-
litarnej od jednego mocarstwa, budo-
wę trzech okrętów, jakie miały powstać 

w oparciu o ww. plany zlecono w trzech 
różnych krajach. I tak, w 1900 r. zamó-
wione zostały Mecidiye (stocznia Wil-
liam Cramp & Sons w Filadelfii) i Ha-
midiye1 (stocznia Armstrong Whitworth 
& Co. w Newcastle), a w 1904 r. Drama. 
Budowa tego ostatniego ruszyła w 1907 
r. w stoczni Gio. Ansaldo & C. w Genui, 
jednak z powodu opóźnień w regulo-
waniu przez stronę turecką należności 
względem wykonawcy prace postępo-
wały wolniej niż zakładano2. Jedenaste-
go listopada 1912 okręt został w końcu 
zwodowany, ale prace wyposażeniowe 
realizowano już dla nowego właścicie-
la, jakim stała się marynarka wojenna 
Włoch3. Próby morskie omawiany krą-
żownik rozpoczął w marcu 1913 r. pod 
nową nazwą Libia.

Opis ogólny
Gładkopokładowy kadłub jednost-

ki wykonany ze stali klasyczną meto-

Libia w trakcie załadunku węgla i prowiantu, prawdopodobnie w Genui. Fot. zbiory Achille Rastelli

Krążownik
„Libia”

Krzysztof Hanuszek

1. Budowę i historię służby tego okrętu omówio-
no w: Piotr Nykiel, Turecki krążownik pancernopo-
kładowy „Hamidiye”, [w:] „Okręty Wojenne”, cz. 1 
2/2010(100), s. 23-37; cz. 2 3/2010(101), s. 16-24.

2. Podkreślić należy, że żadna z ww. stoczni nie 
trzymała się ściśle oryginalnych planów, skutkiem 
czego wszystkie trzy krążowniki różniły się (nie-
raz dość znacznie) w szczegółach konstrukcyjnych, 
a nawet rozmiarach (por. ibidem).

3. Do kwestii tej wrócimy jeszcze omawiając bu-
dowę i służbę okrętu.
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dą nitowania był wysmukły, co sprzy-
jało osiąganiu wysokiej prędkości. 
Przejście stępki w stewę dziobową po-
siadało wzmocnienie w formie taranu, 
natomiast nachylona w kierunku po-
kładu rufa miała zaokrąglony kształt, co 
było typowym rozwiązaniem dla okrę-
tów przełomu XIX i XX w. Okręt posia-
dał dwa palowe maszty z platformami 
reflektorów. Przed fokmasztem znajdo-
wała się nadbudówka z pancerną wie-
żą dowodzenia, z której kierowano wal-
ką i sterowano jednostką podczas bitwy 
oraz z położonym powyżej pomostem, 
gdzie umieszczono używane w poko-
jowych warunkach stanowiska nawi-
gacyjne i  manewrowe. Natomiast za 
grotmasztem znajdowała się mniejsza 
nadbudówka z  zapasowym stanowi-
skiem dowodzenia. Spaliny z kotłow-
ni odprowadzano przez trzy wysokie 
kominy ustawione jeden za drugim na 
śródokręciu. Średnica przewodu pierw-
szego komina była mniejsza od reszty, 
gdyż służył odprowadzaniu spalin tylko 
z czterech kotłów, a nie z sześciu, jak po-
zostałe dwa. Wzdłuż krawędzi pokładu 
na śródokręciu biegło wysokie nadbur-
cie z wycięciami dla stanowisk artyle-
ryjskich. Na śródokręciu znajdowały się 
również liczne nawiewniki oraz żurawi-
ki dla łodzi okrętowych. Manewrowa-
nie jednostką zapewniał pojedynczy ster 
typu półwyważonego. 

Siłownia 
Okręt był napędzane przez dwie kla-

syczne pionowe tłokowe czterocylin-

drowe maszyny parowe potrójnego roz-
przężenia Ansaldo o mocy 12 500 KM. 
Parę dla nich dostarczało szesnaście ko-
tłów wodnorurkowych typu Niclausse 
produkcji Ansaldo. Kotły opalano wę-
glem, którego normalny zapas wyno-
sił 275 ton, a maksymalny 675 t. Zespół 
napędowy rozmieszczono w kadłubie 
w układzie naprzemiennym: pierwsza 
kotłownia (cztery kotły), pierwsza ma-
szynownia (pojedyncza maszyna), dru-
ga kotłownia (sześć kotłów), druga 
maszynownia (pojedyncza maszyna) 
i trzecia kotłownia (sześć kotłów). Opi-
sane rozplanowanie urządzeń napędo-
wych miało na celu zwiększyć żywot-
ność jednostki i zapewnić jej możliwość 
utrzymania zdolności manewrowej 
w przypadku uszkodzeń bojowych, gdyż 
praktycznie nie było możliwym unieru-
chomienie wszystkich kotłów i maszyn 
pojedynczym trafieniem. Maszyny pra-
cowały bezpośrednio na dwa wały (każ-
da na jeden) zakończone trójpłatowymi 
śrubami typu Stone.

Opancerzenie i obrona bierna
Zasadniczo ochrona pancerna jed-

nostki opierała się na ciągłym pokła-
dzie pancernym z bocznymi skosami 
biegnącym od dziobu do rufy. Pokład 
pancerny chronił wszystkie najważniej-
sze urządzenia, w tym zespół napędowy 
i maszynkę sterową oraz komory amu-
nicyjne. Grubość pokładu i skosów pan-
cernych wahała się od 38 mm do 101 
mm w  miejscach najbardziej wrażli-
wych z  punktu widzenia żywotności 

okrętu. Ze względu na skosy pancerne 
zrezygnowano z pancerza burtowego, 
choć ochronie siłowni służyły również 
zasobnie węglowe. Ponadto, główne sta-
nowisko dowodzenia i przewód komu-
nikacyjny chronił pancerz o grubości 
106 mm i 76 mm odpowiednio. Rów-
nież działa osłonięte były tarczami (ma-
skami) przeciwodłamkowymi o  gru-
bości 76 mm. Materiałem użytym do 
wykonania opancerzenia była miękka 
stal typu Marti-Simmens. Odpowiedni 
stopień niezatapialności miał zapewnić 
wewnętrzny podział kadłuba na prze-
działy wodoszczelne, natomiast pew-
nym brakiem jeśli chodzi o obronę bier-
ną była rezygnacja z podwójnego dna. 

Uzbrojenie
Główne uzbrojenie składało się 

z dwóch dział kal. 152 mm zainstalo-
wanych po jednym na pokładzie dzio-
bowym i  rufowym oraz ośmiu dział 
kal. 120 mm ustawionych po cztery 
w dwóch bateriach burtowych – pierw-
sze i ostatnie działo lewo oraz prawo 
burtowe mogło prowadzić ogień w kie-
runku dziobu, względnie rufy. Charak-
terystyki głównego uzbrojenia artyleryj-
skiego przedstawiały się następująco: 
łączny ciężar całego stanowiska dział 
typu 152 L/50 Armstrong 1909 wyno-
sił 8,1 ton, ładunek miotający o masie 
14,9 kg nadawał pociskom o ciężarze 
50 kg prędkość początkową 870 metrów 
na sekundę, natomiast całkowita masa 
stanowiska dział 120 L/45 Armstrong 
1909 wynosiła 4,03 t, ciężar pocisku 

Libia w początkowym okresie służby. Fot. zbiory Achille Rastelli



Rys. Jerzy Lewandowski

Libia (1912)
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14,5 kg, masa ładunku miotającego 4,35 
kg a prędkość początkowa pocisku 750 
m/s. Ponadto okręt uzbrojono w dział-
ka małokalibrowe: osiem pojedynczych 
kal. 47 mm (L/50 Vickers) oraz sześć 
pojedynczych kal. 37 mm (L/20 Hotch-
kiss). Uzbrojenie artyleryjskie uzupełnia-
ły dwie nawodne wyrzutnie torpedowe 
kal. 450 mm. Wobec zagrożenia lotni-
czego, które pojawiło się w czasie I woj-
ny światowej krążownik otrzymał trzy 
pojedyncze działa przeciwlotnicze kal. 
76 mm (L/40 Ansaldo). W trakcie służby 
zdjęto z pokładu okrętu działa kal. 152 
mm. 

Budowa i służba
Jak pisano na wstępie budowę okrę-

tu rozpoczęto w 1907 r. na zamówie-
nie Turcji w stoczni Ansaldo w Genua-
Sestri, jednak ze względów finansowych 
prace niebawem przerwano. Ostatecz-
ny kres tureckiemu rozdziałowi historii 
krążownika położył 29 września 1911 
wybuch wojny włosko-tureckiej o Try-
politanię i Cyrenajkę. Jednostka została 
zarekwirowana przez rząd Włoch a na-
stępnie przejęta przez Marynarkę Kró-
lewską (Regia Marina) dekretem mi-
nisterialnym z 23 września 1912, zaś 
kolejnym dekretem z  6 października 
tego samego roku (nr 2165) krążow-
nik został wpisany na Listę Królewskich 
Okrętów i otrzymał nazwę Libia. Krą-
żownik postanowiono ukończyć według 
oryginalnych planów i w tym celu już 
wcześniej podpisano odpowiedni kon-
trakt ze stocznią, która wznowiła pra-
ce przy jego budowie. Roboty postępo-
wały szybko – wodowanie miało miejsce 
11 listopada 1912, a ostateczne ukoń-

czenie 23 marca 1912. Dzięki temu, gdy 
dopełniano formalności czyniących krą-
żownik okrętem włoskiej floty, jednostka 
była już gotowa.

Początkowo Libia została sklasyfi-
kowana jako okręt liniowy 4. klasy4, 
co następnie zmieniono na esplorato-
re – jednostka rozpoznawcza. Okręt 
obok nazwy Libia otrzymał też dewi-
zę „ Sull’orma di Roma” – pol. „Śladami 
Rzymu” mającą stanowić przewodnie 
hasło dla jego służby.

Wiosną 1914 roku (1 kwietnia) Libia 
została okrętem admiralskim Morskie-
go Departamentu Wojskowego w  La 
Spezia, a z dniem 19 sierpnia weszła 
w skład Piątego Dywizjonu Połączonych 
Sił Morskich. Od 12 października okręt 
przeszedł pod rozkazy dowódcy Trze-
ciego Dywizjonu. Rok 1914 był jednak 
jeszcze dla Włoch rokiem pokoju. Ita-
lia stała się stroną światowego konfliktu 
dopiero w 1915 r. i to od razu w sposób 
ukazujący nagłość i grozę wojny. Oto 
24 maja 1915 austro-węgierskie okręty 
(prawie cała flota naddunajskiej monar-
chii) dokonały ataku na włoskie wybrze-
że ostrzeliwując porty i inne nadmorskie 
cele. Zespół austro-węgierskich jedno-
stek bombardujących Barlettę starł się 
na południowy zachód od wyspy Pe-
lagosa z włoskimi okrętami. W pierw-
szej fazie potyczki krążownik Helgoland 
(3500 t, 130,6 m x 12,8 m x 4,5 m, 27 
w., 9 x 100 mm, 6 w.t. 450 mm) unieru-
chomił trafieniem w maszynownię wło-
ski kontrtorpedowiec Turbine (3500 t, 
130,6 m x 12,8 m x 4,5 m, 27 w., 9 x 100 
mm, 6 w.t. 450 mm). W całkowicie bez-
nadziejnej sytuacji Włosi wywiesili białą 
flagę, zresztą Turbine niebawem zatonął. 

Tymczasem na miejsce starcia przybyły 
dalsze włoskie okręty w tym krążownik 
Libia. Doszło do kolejnej wymiany ognia 
jednak nie przyniosła ona żadnej ze 
stron trafień, a jednostki austro-węgier-
skie niebawem odeszły w kierunku Szy-
beniku (wówczas Sebenico). Jak wyka-
zała przyszłość, był to jedyny przypadek 
podczas całej wojny, kiedy Libia miała 
okazję zmierzyć się z nieprzyjacielskimi 
okrętami w bezpośredniej walce. Nim 
okręt znalazł się w boju został wcześniej 
(27 marca) przydzielony do Grupy Roz-
poznawczej, a 16 maja do Dywizjonu 
Rozpoznawczego Naczelnego Dowódz-
twa Grupa B.

Rok 1916 minął stosunkowo spokoj-
nie, choć 18 października 1916 Ber-
lin obwieścił sukces rzekomo odniesio-
ny 7 października przez niemiecki okręt 
podwodny. Według Niemców tego dnia 
storpedowano włoski krążownik Libia. 
Wiadomość taką za źródłami niemiecki-
mi powtórzyła prasa w krajach neutral-
nych, między innymi „New York Times” 
w numerze z 19 października 1916. Jed-
nak Libia w rzeczywistości nie odniosła 
uszkodzeń, a sukces U-boota pozostał je-
dynie w sferze niemieckiej propagandy.

W 1917 r. krążownik został skiero-
wany na wody greckie (by powrócić 
do Włoch dopiero w 1918 r.) i 2 kwiet-
nia wszedł do Tarentu celem przepro-
wadzenia remontu. Po wykonaniu 
niezbędnych prac Libia trafiła pod roz-
kazy Naczelnego Dowództwa Morskie-
go w Albanii i operowała na tych wo-

Podstawowe dane techniczne

Wyporność 3800 ton (normalna) / 4465 ton (pełna) 
Wymiary dł. x szer. x zan. 111,9 m x 14,5 m x 4,4 m

dł. 103,6 m między pionami; zan. 5,5 m przy pełnym obciążeniu 
Prędkość maksymalna 22 węzły
Zasięg / prędkość 3150 mil morskich / 10 w. 

2700 mil morskich / 12 w.
1260 mil morskich / 18 w. 

Załoga 10 oficerów oraz 300 podoficerów i marynarzy
Osiągi jednostki na próbach

wyporność moc maszyn prędkość ciśnienie pary obroty śrub na minutę 
3741 ton 12 500 KM 23 węzły 12 kg / cm² 189 obr./min.

Uzbrojenie
Artyleria 2 x 152 mm (2 x I) – zdjęte w trakcie służby 

8 x 120 mm (4 x I)
3 x 76 mm (3 x I) – działa plot. zainstalowane w trakcie służby
8 x 47 mm (8 x I)
6 x 37 mm (6 X I)

Uzbrojenie torpedowe 2 x 450 mm (2 x I) – wyrzutnie nawodne

4. Dosł. „nave da battaglia di 4 classe” – włoskie 
sformułowanie „nave da battaglia” jest bezpośred-
nim odpowiednikiem niem. „Schlachtschiff” i ang. 
„battleship”.
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dach aż do końca wojny. W  1919 r. 
krążownik bazował w Gibraltarze, skąd 
powrócił do ojczyzny we wrześniu i za-
winął do La Spezia, gdzie był remon-
towany do lutego 1921 r. Następnie do 
marca 1921 r. okręt przygotowywano 
do odbycia transoceanicznego rejsu wo-
kół całego globu.

Dziesiątego marca 1921 Libia dowo-
dzona przez komandora porucznika Er-
nesto Burzagli wyszła z Neapolu. Okręt 
zawijał kolejno do Gibraltaru, Dakaru, 
Para, Port of Spain, La Guayara, Hawa-
ny, Nowego Orleanu, Galveston, La Ce-
iba (Honduras), Port Simon (Kostaryka), 
Balboa (Panama), Callao, Ancon, Guay-
aquil, Panamy, Manzanilla (Meksyk), 
Baia Maddalena, San Diego, San Pedro, 
Santa Barbara, Monterey, San Franci-
sco, Honolulu, Suva (Fidżi), Sydney (Au-
stralia), Zatoka Jervis, Melbourne, New-
castle, Brisbane, Townsville, Cairns, 
Makassar (Celebes), Manilii, Szangha-
ju, Taku, Shan-hai-kuan, Ching-wan-tao, 
Dairenu, Peh-tai-ho, Tsingtao, Nagasaki, 
Kobe, Jokohamy, Hongkou, Kiukiang, 
Ankinu, Nankinu, Hongkongu, Singa-
puru, Colombo, Alula, Adenu, Massaua 
i Port Saidu, by osiągnąć ojczyznę wcho-

dząc do Syrakuz na Sycylii, a następnie 
zakończyć rejs zawinięciem do Taren-
tu w dniu 20 lutego 1923. W trakcie rej-
su dookoła świata Libia przebyła 44 185 
mil morskich. Jako ciekawostkę war-
to dodać, że wizyty w amerykańskich 
portach wywołały żywą reakcję Wło-
chów mieszkających w USA (czy jak kto 
woli, Amerykanów włoskiego pochodze-
nia). Pobyt Libii w Stanach Zjednoczo-
nych był dokumentowany na taśmie fil-
mowej przez Franka Caprę (ur. 18 maja 
1897, zm. 3 września 1991), późniejsze-
go trzykrotnego zdobywcę Oskara w la-
tach 1934, 1936 i 1938 (kilkakrotnie no-
minowanego też do tej nagrody) oraz 
Złotego Globu w 1946 r. Był to pierwszy 
film Capry, który znalazł się w publicz-
nej dystrybucji. Wracając do dalszych lo-
sów okrętu, po tak długim pobycie na 
morzu krążownik wymagał remontu – 
w tym celu 19 czerwca 1923 Libia zosta-
ła skierowana do Wenecji.

Jesienią tego roku zapadła decyzja 
o wysłaniu jednostki na Daleki Wschód. 
Z dniem 24 listopada 1924 powołano 
Morski Dywizjon Dalekiego Wschodu 
w skład którego wchodził krążownik. 
Początkowo zakładano, że Libia będzie 

przebywała na chińskich wodach sto-
sunkowo krótko, lecz okazało się, że po-
byt na Dalekim Wschodzie potrwał kilka 
lat. Po przybyciu w nowy rejon działania 
okręt dowodzony przez komandora po-
rucznika Alberto Alessio pływał w okre-
sie październik 1925 – wrzesień 1926 r. 
miedzy różnymi chińskimi portami, od-
wiedzając również Nagasaki, Jokoha-
mę oraz Kobe w Japonii, a także zawi-
jając do radzieckiego Władywostoku. 
Przez kolejne lata Libia, operując wspól-
nie z niszczycielem Muggia (850 t, 83,5 
m x 7,8 m x 2,5 m, w., 2 x 100 mm, 6 x 
66 mm, 4 w.t. 530 mm) oraz kanonierka-
mi Sebastiano Caboto (877 t, 63,4 m x 9,7 
m x 3 m, 13,2 w., 6 x 76 mm) i Ermanno 
Carlotto (218 t, 48,8 m x 7,5 m x 0,9 m, 
14 w., 2 x 76 mm) nadal przebywała na 
wodach chińskich. W międzyczasie do-
wodzenie okrętem powierzono koman-
dorowi porucznikowi Luigi Miraglia. Od 
1 lipca 1929 jednostkę przeklasyfikowa-
no na krążownik (incrociatori względnie 
incrociatore). Tego roku ponownie doko-
nano też zmiany na stanowisku dowód-
cy, którym został kmdr. por. Giuliano 
Pini. Ostatnim pełnym rokiem służby Li-
bii na Dalekim Wschodzie był 1932, kie-

Libia po powrocie z rejsu szkolnego, lata 20-te. Fot. zbiory Achille Rastelli
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dy to dowodzenie krążownikiem prze-
jął kmdr. por. Guido Bacci. To właśnie 
jemu przyszło doprowadzić okręt do oj-
czyzny – Libia wyruszyła w rejs powrot-
ny do Włoch wypływając 15 marca 1933 
z Szanghaju. Po drodze krążownik od-
wiedził Hongkong, Singapur, Colom-
bo, Bombaj, Aden, Massauy, Dżuddę 
i Port Said. Nieco ponad dwumiesięcz-
ny rejs zakończył się wreszcie powro-
tem do kraju, tym razem już na stałe. 
Dwudziestego maja 1933 Libia zawinę-
ła do Tarentu. Efektem długoletniego po-
bytu na Dalekim Wschodzie było znacz-
ne zużycie okrętu, który na dodatek był 
już całkowicie przestarzały. W związku 
z powyższym jednostkę uznano za nie-
przydatną dla włoskiej MW, wycofano 
z aktywnej służby, a następnie rozbrojo-
no. Kres morskiemu żywotowi Libii po-
łożyło rozebranie na złom, a oficjalnym 
końcem było wykreślenie z Listy Kró-
lewskich Okrętów Wojennych, co nastą-
piło dekretem nr 416 z 11 marca 1937. 

Konkluzja
Libia była bardzo ciekawym okrę-

tem. Z czysto technicznego punktu wi-

dzenia można było uznać tę jednostkę 
za całkiem poprawnie skonstruowany 
krążownik pancernopokładowy, choć 
oczywistym anachronizmem było wy-
posażenie w taran, a pewnym brakiem 
rezygnacja w  projekcie z  podwójne-
go dna. Również tłokowe maszyny pa-
rowe nie należały do nowoczesnych 
w chwili budowy, gdyż napęd turbino-
wy znajdował już wówczas coraz szer-
sze zastosowanie. Natomiast uwagę 
zwracało dobre rozplanowanie siłow-
ni i niezawodność samych urządzeń na-
pędowych, które dobrze się sprawowa-
ły podczas długotrwałych pobytów na 
dalekich akwenach. Jednak napraw-
dę interesującym okrętem czyni Libię 
nie aspekt techniczny, lecz służba – i to 
nie wojenna, a pokojowa. Rejs dooko-
ła świata, kilkuletni pobyt na wodach 
chińskich oraz związane z  tymi wy-
darzeniami epizody były czymś cieka-
wym i rzadko spotykanym, szczególnie 
jeśli chodzi o współczesne okręty wło-
skie, które zwykle kojarzymy z Morzem 
Śródziemnym. Dlatego warto przypo-
mnieć krążownik Libia, choć nie dane 
mu było zdobyć laurów w boju. 

Redakcja pragnie złożyć Panu dokto-
rowi Piotrowi Nykielowi podziękowa-
nia, za cenne uwagi oraz uzupełnienie 
niniejszego artykułu o tureckie wątki te-
matyczne.
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Opracowanie projektu
W roku 1934 brytyjska Admiralicja 

rozpatrując sprawy swoich sil mino-
wych doszła do przerażających wnio-
sków. W  czasie, gdy zamawiano dla 
własnych sił relatywnie niedrogie nisz-
czyciele z  silnym uzbrojeniem tor-
pedowym, których tonaż mieścił się 
w  ramach uzgodnionych ograniczeń 
traktatowych, w innych państwach roz-
wój tej klasy okrętów nie stał w miejscu.

Na szczególną uwagę zasługiwały 
w tym czasie japońskie niszczyciele typu 
„Fubuki”. Przy deklarowanej wyporno-
ści 1680 t dysponowały one nad wyraz 
silnym uzbrojeniem w postaci 6 dział 
kal. 127 mm w 3 wieżach artyleryjskich 
z  napędem elektrycznym oraz 9  wy-
rzutniami torped kal. 610 mm. W la-
tach 1928-1932 zbudowano 24 jednost-
ki tego typu, przy czym oczekiwano, że 
prace nad dalszymi będą kontynuowa-
ne. Nie zostawały w tyle również Wło-
chy, które w uzupełnieniu liderów typu 
„Carlo Mirabello” i „Leone”, zbudowa-
ły serię 12 niszczycieli typu „Navigato-
ri” o wyporności 1870 t, uzbrojonych 
w 6 dział kal. 120 mm oraz 4 wyrzut-
nie torped kal. 533 mm. W składzie Ma-
rine Nationale, obok standardowych 
niszczycieli, znajdowały się również 2 
grupy większych jednostek – liderów 
(contre-torilleurs). Ich wyporność wy-
nosiła 2100-2400 t, a uzbrojenie skła-
dało się z 5 dział kal. 130 mm lub 138 
mm oraz 6-9 wyrzutni torpedowych, 
poza tym okręty dysponowały wysoką 
prędkością. Po odrzuceniu ograniczeń 

Traktatu Wersalskiego, Niemcy zamie-
rzały przystąpić do budowy niszczycie-
li uzbrojonych w działa kal. 127 mm. 
Na tym tle stało się oczywiste, że brytyj-
skie niszczyciele praktycznie identycz-
nego typu „A” – „G” o wyporności 1350 
t, uzbrojone w 4 działa kal. 120 mm i 8 
wyrzutni torpedowych kal. 533 mm, nie 
mówiąc już o jednostkach wcześniejszej 
budowy, szybko się starzały w porówna-
niu z innymi niszczycielami współcze-
snych projektów, zbudowanymi lub bu-
dowanymi zagranicą.

Rzecz jasna, Francji nie rozpatrywa-
no w kategorii prawdopodobnego prze-
ciwnika, Niemcy dla odbudowy daw-
nego potencjału wymagali sporo czasu, 
nawet włoska flota, stopniowo zwięk-
szająca swoją moc, sądząc po progra-
mie budownictwa okrętowego z roku 
1935, nie była brana pod uwagę w kal-
kulacjach Admiralicji. Inna sprawa – Ja-
ponia. Wielka Brytania nie była z tym 
państwem związana żadnymi poro-
zumieniami, zaś na całym Dalekim 
Wschodzie znajdowały się rozrzucone 
posiadłości brytyjskiej Korony. Tym sa-
mym, Kraj Wschodzącego Słońca mógł 
stać się potencjalnym przeciwnikiem, 
co więcej przeciwnikiem z bardzo silną 
i nowoczesną flotą.

W świetle takich tendencji zagranicą, 
powstała konieczność stworzenia du-
żych, silnie uzbrojonych (w artylerię po-
kładową) niszczycieli, będących odpo-
wiedzią na występujące zagrożenia. Był 
to jeden z tych rzadkich przypadków, 
gdy brytyjska Admiralicja zamierzała 

opracować projekt na podstawie zagra-
nicznych wzorów.

Zadania dla nowej serii niszczycieli, 
oznaczonych „V-leader” (przez analogię 
z okrętami czasów I wojny światowej, 
częściowo pozostających jeszcze w li-
nii) zostały sformułowane przez Morski 
Sztab z uwzględnieniem propozycji d-cy 
floty w  listopadzie 1934 roku. Lidery 
miały prowadzić patrolowanie, zabez-
pieczać duże okręty nawodne, wspierać 
flotylle „zwykłych” niszczycieli, a także 
prowadzić rozpoznanie i chronić głów-
ne siły floty przed atakami torpedowymi 
ze strony nieprzyjacielskich niszczycieli. 
Innymi słowy, we wspomnianych zało-
żeniach przyjęto możliwość przerzuce-
nia na te relatywnie spore okręty część 
zadań lekkich krążowników. Równocze-
śnie jednak jednostki winny posiadać 
wysoką prędkość i dobre właściwości 
manewrowe, tak by same nie wymaga-
ły eskorty ze strony mniejszych okrętów.

Podstawowe wymogi Morskiego Szta-
bu sprowadzały się do:

• uzbrojenie artyleryjskie 10 dział kal. 
120 mm na dwudziałowych lawetach 
z zapasem po 200 pocisków na lufę,

• dobre wyposażenie w sprzęt łączno-
ści (uznano za konieczne 2 niezależne 
stanowiska nadawczo-odbiorcze oraz 
radionamiernik),

• prędkość 36 węzłów,
• zasięg 5500 Mm przy 15 węzłowej 

prędkości ekonomicznej,
• uzbrojenie torpedowe do wykorzy-

stania w warunkach nocnych i przy sła-
bej widoczności,

Cossak sfotografowany w Plymouth po wcieleniu do 
służby w czerwcu 1938 roku. Fot. Wright & Logan.

Siergiej Patjanin (Rosja)

Niszczyciele typu „Tribal”część I
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• wyporność winna mieścić się w li-
mitach określonych dla klasy liderów na 
poziomie 1850 t.

Za niezbędną uznano konieczność 
prowadzenia ognia do celów powietrz-
nych przez wszystkie lub część dział 
kal. 120 mm. W tym aspekcie, podsta-
wowym zadaniem niszczycieli była nie 
tyle samoobrona, ile zapewnienie obro-
ny plot. innych jednostek, co wymagało 
dział plot. o dużej donośności. Zgodnie 
z obowiązującymi wówczas standarda-
mi Admiralicji, wystarczyło zapewnienie 
działom głównego kalibru kąta podnie-
sienia luf +40° oraz posiadanie w zapa-
sie amunicji po co najmniej 50 pocisków 
z zapalnikiem dystansowym na lufę.

Rozmieszczenie 10 dział na 5 stano-
wiskach na okręcie o  ograniczonych 
wymiarach stanowiło określony pro-
blem. Początkowo zamierzano rozmie-
ścić 3 stanowiska w części dziobowej 
i 2 w rufowej w superpozycji w osi sy-
metrii okrętu, podobnej do zastosowa-
nej później w krążownikach plot. typu 
„Dido”. Z rozmieszczenia takiego jed-
nak zrezygnowano z uwagi na koniecz-
ność zwiększenia wysokości dziobowej 
nadbudówki. Za utrzymaniem możliwie 
niskiej sylwetki okrętu szczególnie na-
legał d-ca sił torpedowych Floty Śród-
ziemnomorskiej.

Zaproponowano 3 warianty lekkiego 
uzbrojenia plot.:

• 2 podwójnie sprzężone działa dwu-
funtowe (kal. 40 mm) „pom-pom” roz-
mieszczone na burtach oraz kilka wie-
lolufowych karabinów maszynowych 
plot.,

• 1 poczwórnie sprzężone działo 
„pom-pom” rozmieszczone w osi syme-
trii okrętu oraz 2 wielolufowe karabiny 
maszynowe plot.

• maksymalnie możliwa liczba wielo-
lufowych karabinów maszynowych plot.

Wyrzutnie torpedowe zachowano 
w składzie uzbrojenia, rozpatrując róż-
ne warianty ich rozmieszczenia, przy-
kładowo 2 trójrurowe wyrzutnie na bur-
tach, jak na francuskich liderach lub 
kilka nieruchomych wyrzutni na każdej 
burcie. Istniał także wariant z niezwy-
kłą pięciorurową wyrzutnią, w której 
3 torpedy wystrzeliwano w jedną stro-
nę, a 2 w odwrotną! Ostatecznie stanęło 
na czterorurowym aparacie z możliwo-
ścią jego dystansowego naprowadzania 
z mostka. 

Tym samym nowe okręty charakte-
ryzowały się odejściem od tradycyjnej 
dla brytyjskiej floty równowagi między 
uzbrojeniem artyleryjskim a  torpedo-
wym niszczycieli, temu ostatniemu wy-

znaczono wyraźnie drugorzędną rolę. 
Nie zwrócono również specjalnej uwa-
gi na broń do zwalczania okrętów pod-
wodnych, choć za niezbędne uznano 
wyposażeni okrętów w hydrolokatory. 
W założeniach technicznych brak było 
również tradycyjnych wcześniej funk-
cji niszczycieli, a mianowicie stawiania 
min czy trałowania. 

Wydając założenia projektowe Mor-
ski Sztab zarekomendował także prze-
pracowanie kwestii, jaki wpływ będzie 
miała na charakterystykę przyszłych 
okrętów korekta niektórych elemen-
tów technicznych, zarówno w kierun-
ku ich liberalizacji jak i zaostrzenia. Za 
możliwe zmiany uznano: a) zmniejsze-
nie wymaganej prędkości do 35 węzłów, 
b) zwiększenie jej do 37 węzłów, c) wy-
móg możliwości prowadzenia ognia 
plot. przez wszystkie działa głównego 
kalibru, d) ten sam wymóg, lecz jedynie 
na 2 stanowisk, i w końcu e) pełna re-
zygnacja z uniwersalnych dział. Później 
dodano jeszcze możliwość eszelonowe-
go rozmieszczenia siłowni, analogicznie 
do rozwiązania stosowanego w lekkich 
krążownikach typu „Arethusa”. 

W połowie marca 1935 dyrektor wy-
działu budownictwa przedstawił Kon-
trolerowi Admiralicji 5 podstawowych 
wariantów wstępnego projektu, podzie-
lonych na dwie grupy – z 10 i 8 działa-
mi głównego kalibru. Wszystkie warian-
ty posiadały po 2 kominy, poza jednym, 
w którym spaliny ze wszystkich kotłów 
odprowadzano do pojedynczego szero-
kiego komina.

Podstawowy 10-działowy wariant (a) 
posiadał następującą charakterystykę: 
5 podwójnie sprzężonych dział kal. 120 
mm (w tym jedna między kominami), 
8 wkm plot. kal. 12,7 mm, moc siłowni 
45 000 KM, prędkość 36 węzłów. Stan-
dardowa wyporność 1870 t przy zapasie 
po 240 pocisków na lufę, którą można 
było obniżyć do 1850 t za cenę ograni-
czeniu zapasu amunicji do 190 poci-
sków na działo.

Wariant (b) i (c) w całości odpowia-
dały poprzedniemu, jednak moc siłowni 
wynosiła 41 500 KM, przy czym odpo-
wiednio przy wyporności 1850 t pręd-
kość spadała do 35,5 węzła oraz przy 
wyporności 1812 t do 35 węzłów.

Podstawowy 8-działowy wariant (d) 
przewidywał 4 podwójnie sprzężone 
działa kal. 120 mm oraz 12 wkm plot. 
kal. 12,7 mm przy mocy siłowni 45 000 
KM i prędkości 36 węzłów. Wyporność 
standardowa wynosiła 1832 t. Przy 
zwiększeniu mocy siłowni do 48 000 
KM prędkość wzrastała o około 1 węzeł.

Ostatni wariant (e) stanowił powtó-
rzenie wariantu (a), z tym, że działo na 
stanowisku No 3 zamieniono na wielo-
lufowe dwufuntowe (kal. 40 mm) działo 
plot. „pom-pom”.

Już na tym etapie prac trzeba było 
zrezygnować z eszelonowego rozmiesz-
czenia turbin. Choć taki układ zabez-
pieczał nieporównywalnie lepszą ży-
wotność, wymagał jednak zwiększenia 
długości okrętu o 10 m, a co zatem idzie 
również i jego wyporności, przeciw cze-
mu ostro protestował Kontroler kontr-
adm. Ch. Forbes, który argumentował, 
że „jeśli wzrośnie tonaż, to zamienimy do-
bry lider na kiepski krążownik”.

W czerwcu 1935 rozpatrzono jesz-
cze jeden wstępny projekt z 5 podwójnie 
sprzężonymi działami, 1 czterorurową, 
zdalnie sterowaną wyrzutnią torpedową 
o mocy siłowni 44 000 KM, przy czym 
wszystkie 3 kotły znajdowały się w od-
rębnych przedziałach, a turbiny usta-
wiono eszelonowi. Standardowa wypor-
ność wynosiła 1850 t, jednak w składzie 
uzbrojenia nie przewidywano „Asdi-
ca” i bomb głębinowych. Przyczyny kry-
ły się w tym, że nowe podwójne działa 
kal. 120 mm, nad którymi prace wciąż 
trwały, już przekraczały o 25% założo-
ną w projekcie masę, a poza tym system 
podawania amunicji do nich również 
okazał cięższy od planowanego o 9 t. 

Zgadzając się z przedłożonym projek-
tem, Kontroler wypowiedział się jednak 
za zamianą działa No 3 na ośmiolufowy 
„pom-pom”, względnie 2 czterolufowe. 
Poparł go Pierwszy Lord Morski, choć 
Morski Sztab zabiegał o  zachowania 
piątego podwójnie sprzężonego dzia-
ła głównego kalibru. Dokonane przeli-
czenie mas wykazało, że taka zamiana 
niewiele dawała: podwójne działo kal. 
120 mm wraz z amunicją i systemem 
jej podawania ważyło 52 t, zaś ośmio-
lufowy „pom-pom” z amunicją, urzą-
dzeniem kierowania ogniem i dodatko-
wymi wzmocnieniami pokładu – 52,6 
t, zaś para czterolufowych – 55,7 t, tym 
nie mniej jednak Pierwszy Lord Mor-
ski zadecydował o usunięciu piątego po-
dwójnego działa kal. 120 mm ze stano-
wiska między kominami i zastąpieniu 
przez poczwórny „pom-pom”, drugie 
takie działo miało zostać zamontowa-
ne w przedniej części pokładu rufowe-
go. Projekt ten został przyjęty w poło-
wie września 1935 roku, jednak później 
„pom-pom” między kominami został 
usunięty z powodu zbyt dużej masy oraz 
nieudanego sektora ostrzału. W zamian 
postanowiono zamontować parę po-
czwórnie sprzężonych wkm plot. kal. 
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12,7 mm Vickers, które do tego czasu 
były standardowym uzbrojeniem plot. 
brytyjskich niszczycieli. Zaoszczędzoną 
masę przeznaczono na zwiększenie za-
pasu amunicji. 

W  ostatecznym wariancie projektu 
niszczyciele miały długość między pio-
nami 108,3 m, zaś całkowitą – 111,86 
m, szerokość 11,13 m i zanurzenie 2,75 
m. Standardowa wyporność 1854 t 
(a 1857 t przewodników flotylli), składa-
ła się z następujących wielkości: kadłub 
– 910 t, siłownia – 585 t, układ hydrau-
liczny – 11 t, uzbrojenie – 254 t, wypo-
sażenie – 94 t. Już w połowie listopada, 
po zatwierdzeniu przez Radę Admira-
licji rysunków i specyfikacji, dyrektor 
wydziału taktycznego zwrócił się z pro-
pozycją by na nowych niszczycielach za-
stosować za przykładem francuskich li-
derów kliprowe stewy dziobowe. Krok 
ten miał pozwolić na zachowanie pręd-
kości w warunkach falowania. Wymaga-
ło to jednak zwiększenia długości całko-
witej o 10 stóp (2,54 m). W początkach 
marca następnego, 1936 roku z-ca sze-
fa Morskiego Sztabu zażądał również 
zmiany kształtu zakończenia rufy, tak by 
zwiększyć efektywność stosowania pa-
rawanów. Zmiany zostały naniesione na 
projekt już po złożeniu zamówienia na 
pierwszą serię, co było nader rzadkim 
przypadkiem. Próby modelowe na base-
nie doświadczalnym wykazały, że klipro-
wa dziobnica poprawia dzielność mor-
ska w pełnym zakresie prędkości, jednak 

modyfikacja rufy powodowała przy peł-
nej prędkości „stratę” około 1% mocy. 

Budowa 
Zatwierdzony przez brytyjski Par-

lament uzupełniający program budo-
wy okrętu roku 1935 obejmował wśród 
różnych klas okrętów, budowę kolej-
nej flotylli torpedowej składającej się 
z  8  niszczycieli standardowego typu 
oraz 1 przewodnika. Zamiast tego Ad-
miralicja postanowiła zamówić 7 (na 
tyle starczyło wyasygnowanych środ-
ków) okrętów nowego typu. Miały one 
utworzyć flotyllę – lider oraz 2 dywizjo-
ny po 3 niszczyciele w każdym. Zastęp-
ca szefa Morskiego Sztabu z miejsca 
podniósł wątpliwość takiego rozwiąza-
nia. Jego zdaniem, z uwagi na fakt iż 
podstawowe uzbrojenie V-leaderów sta-
nowiła artyleria, należało łączyć je w ze-
społy taktyczne po 4 okręty, analogicznie 
jak eskadry krążowników. W tej sytu-
acji niezbędnym było posiadanie 8 iden-
tycznych jednostek. Za takim rozwią-
zaniem wypowiedział się również szef 
wydziału taktycznego, jednak Kontroler 
poinformował, że „w danym momencie 
praktycznie nie ma możliwości żądania 
środków na ósmy okręt, ale w razie ko-
nieczności wzmocnimy flotyllę”.

W końcu listopada 1935 roku Rada 
Admiralicji zatwierdziła nazwy nowych 
okrętów. Otrzymały one nazwy plemion 
lub narodowości (typ „Tribal” – Tribal – 
pol. plemię) zamieszkujących brytyjskie 

kolonie (poza tym wśród nich znalazł się 
i „Kozak”), kontynuując tym samym tra-
dycję nazewnictwa niszczycieli z okresu 
I wojny światowej. 

W lutym 1936 roku Admiralicja roze-
słała do 14 firm zaproszenie do udziału 
w przetargu na budowę 7 nowych nisz-
czycieli. Przetarg trwał w całości 3 ty-
godnie. Jego zwycięzcami okazały się 
firmy tradycyjnie budujące niszczycie-
le dla Royal Navy: Vickers-Armstrong, 
Thornycroft i Fairfield, które otrzyma-
ły zlecenie na budowę 2 okrętów każ-
da, a także A. Stevens, który miał zbu-
dować 1 jednostkę. Kontrakt na budowę 
pierwszej serii został podpisany 10 mar-
ca 1936 roku z terminem przekazania 
okrętów po 24 miesiącach od chwili 
jego zawarcia.

Po zawarciu brytyjsko-niemieckie-
go porozumienia morskiego Parlament 
zwiększył finansowanie floty. Środków 
w programie budownictwa okrętowego 
1936 okazało się na tyle dużo, że moż-
liwym stała się budowa od razu 9 „tri-
balów”, co pozwoliło na sformowanie 
z nich 2 pełnowartościowych flotylli, ra-
zem 8 jednostek. W ciągu tygodnia po 
zawarciu pierwszych kontraktów, fir-
my ponownie otrzymały zaproszenie do 
udziału w nowym przetargu. Tym ra-
zem zamówienia otrzymały firmy Den-
ny, Parsons, Swan Hunter, Scotts i A. 
Stevens. Umowa z nimi została zawar-
ta w czerwcu na analogicznych warun-
kach. Każda z firm budowała po 2 jed-

Royal Navy

Numer 
burtowy

Nazwa Stocznia Data
położenia stępki wodowania wejścia do służby

Program 1935 roku
F 07 Afridi* Vickers-Armstrong (Tyne) (1) 09.06.1936 08.06.1937 03.05.1938
F 03 Cossack* Vickers-Armstrong (Tyne) (1) 09.06.1936 08.06.1937 07.06.1938
F 20 Gurkha Fairfield (Govan) 06.07.1936 07.07.1937 21.10.1938 
F 24 Maori Fairfield (Govan) 06.07.1936 02.09.1937 02.01.1939
F 31 Mohawk Thornycroft (Woolston) 16.07.1936 15.10.1937 07.09.1938
F 36 Nubian Thornycroft (Woolston) 10.08.1936 21.12.1937 06.12.1938
F 18 Zulu A. Stephen (Linthouse) 10.08.1936 23.09.1937 07.09.1938

Program 1936 roku
F 51 Ashanti Denny (Dumbarton) 23.11.1936 05.11.1937 21.12.1938
F 67 Bedouin Denny (Dumbarton) styczeń 1937 21.12.1937 15.03.1939
F 75 Eskimo Parsons (Wallsend) (2) 05.08.1936 03.09.1937 30.12.1938
F 59 Mashona Parsons (Wallsend) (2) 05.08.1936 03.09.1937 28.03.1939
F 26 Matabele Scott’s (Greenock) 01.10.1936 06.10.1937 25.01.1939
F 21 Punjabi Scott’s (Greenock) 01.10.1936 18.12.1937 29.03.1939
F 82 Sikh A. Stephen (Linthouse) 24.09.1936 17.12.1937 12.10.1938
F 33 Somali* Swan Hunter (Wallsend) (3) 26.08.1936 24.08.1937 12.12.1938
F 43 Tartar* Swan Hunter (Wallsend) (3) 26.08.1936 21.10.1937 10.03.1939
Uwagi:
*przygotowane w charakterze „liderów”, 1) dostawca (mechanizmów) – Vickers-Armstrong (Burrow), 2) dostawca (kadłubów) – Vickers-Armstrong (Tyne), 
3) dostawca (mechanizmów) – Wallsend Slipway, Początkowo litera L w numerach burtowych w styczniu 1939 r. zamieniona na F, a jesienią 1940 r. – na G
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nostki, choć kadłuby dla niszczycieli 
Parsons przygotowywała stocznia Vic-
kers-Armstrong w Tyne. Dwie pary nisz-
czycieli – firm Vickers-Armstrong oraz 
Swan Hunter przygotowywano w cha-
rakterze liderów flotylli, które dyspono-
wały dodatkowymi pomieszczeniami do 
rozmieszczenia sztabu.

Do czasu ogłoszenia drugiego zamó-
wienia do projektu naniesiono ostatnie 
zmiany (dotyczyły one również pierw-
szej serii). Jeden z welbotów został za-
stąpiony drugim kutrem motorowym, 
a 24-calowy reflektor bojowy 36-calo-
wym. Propozycja dyrektora wydzia-
łu artyleryjskiego by zamontować elek-
tryczne windy amunicyjna w miejsce 
dotychczasowych hydraulicznych nie 
została uwzględniona, bowiem wyma-
gała przeróbki całego systemu podawa-
nia amunicji i dodatkowych 19 człon-
ków załogi do obsługi. 

Położenie stępki pod pierwsze 2 nisz-
czyciele – Afridi i  Cossack nastąpi-
ła 9 czerwca 1936 w stoczni Vickers-
Armstrong w  Newcastle-on-Tyne. Do 
końca sierpnia położono stępki wszyst-
kich 7 jednostek serii i rozpoczęto pra-
ce nad drugą. Jako ostatnią położono 
w styczniu następnego roku stępkę pod 
Bedouin. 

Budowa obfitowała w  problemy 
i opóźnienia. „Ojciec chrzestny” projektu 
– szef sekcji niszczycieli w oddziale bu-
downictwa okrętowego Admiralicji A.P. 
Cowl dokonując w styczniu 1937 roku 
inspekcyjnego objazdu stoczni, w któ-
rych budowani „tribale”, stwierdził, że 
grafik prac na Gurkha jest opóźniony 
o 3 tygodnie a na Mohawk nawet o 7-8 
tygodni, przy czym na tym ostatnim pra-
ce praktycznie wstrzymano w związku 
z remontem liniowca pasażerskiego Qu-
een Mary. Poważny problem stanowi-

ło przeciążenie osiągające poważne roz-
miary. Przykładowo, waga podnośników 
amunicyjnych wynosiła 26 t zamiast za-
kładanych w projekcie 3 t! Doprowadzi-
ło to wzrostu wyporności do około 1900 
t i spadku prędkości o pół węzła. Po-
ważny problem stanowiło późnienie go-
towości dział głównego kalibru, które 
docierały na okręty później od daty pla-
nowanego ich wejścia do służby.

Mimo wszystkich trudności budowa 
okrętów przebiegała szybko. 8 czerw-
ca 1937 roku – rok bez jednego dnia 
od daty położenia stępki w Tyne wodo-
wano Afridi i Cossack. W dniu 24 sierp-
nia spłynął na wodę Somali – pierwszy 
z niszczycieli programu 1936 roku. Jako 
ostatnie tego samego dnia, 21 grudnia, 
wodowano Nubian (pierwszej serii) 
i Bedouin (drugiej serii). Okres prac na 
pochylni wynosił od 11 do 15 miesięcy, 
przy czym najkrótszy był w przypadku 
firmy Denny, która jako ostatnia przy-
stąpiła do budowy swojej pary. 

Wiosną 1938 rozpoczęto próby w ru-
chu. Z uwagi na fakt, że brak było jesz-
cze podwójnych dział kal. 120 mm, Kon-
troler Admiralicji wydał specjalną zgodę 
by część niszczycieli typów „Tribal”, „J” 
i „K” mogła podejmować próby morskie 
bez artylerii głównego kalibru. Zamiast 
dział na górnym pokładzie umieszcza-
no 104,5 t balastu. Podobna praktyka 
stosowana była już wcześniej na okrę-
tach wcześniejszych serii. Próbom arty-
lerii poświęcono szczególną uwagę. Od 
razu wyszła też na jaw niepewna kon-
strukcja osłon nad działami, w związ-
ku z czym na pokładzie Afridi sprawdzo-
no dwa różne sposoby ich wzmocnienia. 
Na osłonę nad działem „A” nakładano 
kratownice z kątowników, a nad dzia-
łem „Y” solidną metalową płytę. Po po-
wtórnym strzelaniu za bardziej racjo-

nalne uznano pierwszy sposób, który 
następnie zastosowano na pozostałych 
okrętach typu.

Wejście do służby 16 niszczycieli zaję-
ło prawie rok. Jako pierwsze podniosły 
banderę Afridi i Cossack. Koncern Vic-
kers-Armstron okazał się jedynym, któ-
ry przekazał budowaną parę w założo-
nym terminie 24 miesięcy. Najdłużej ze 
wszystkich – 31,5 miesiąca, trwała bu-
dowa Mashona. Tym nie mniej jednak 
do końca 1938 roku skompletowano 10 
„tribali” , a do kwietnia 1939 zakończo-
no budowę wszystkich. Okręty te sta-
nowiły ostatnie uzupełnienie sił torpe-
dowych Royal Navy przed wybuchem 
wojny.

OPIS KONSTRUKCJI
Układ i konstrukcja kadłuba

W linii rozwojowej brytyjskich nisz-
czycieli okresu międzywojennego „tri-
bale” bezsprzecznie zajmują szczególne 
miejsce, stanowiąc swego rodzaju punkt 
graniczny między niszczycielami wcze-
śniejszych serii, wywodzącymi się od 
typu „V”, a okrętami późniejszych pro-
jektów, które zaczęły wchodzić do linii 
już w czasie wojny. Z pierwszymi zbli-
ża je przede wszystkim układ siłowni, 
a w konsekwencji dwukominowa syl-
wetka. Dzięki jednak architekturze ka-
dłuba, systemom artyleryjskim i wzmoc-
nieniu uzbrojenia plot. stały się one 
założycielem nowego pokolenia okrę-
tów w swojej klasie. 

Pod względem konstrukcji kadłuba 
„tribale” odróżniały się od swoich po-
przedników zauważalnie bardziej ostry-
mi kształtami części dziobowej i klipro-
wą stewą dziobową, podkreślającymi 
ich dynamiczność. Około 40% długości 
okrętu zajmował pokład dziobowy, lek-
ko wznoszący się w kierunku dziobni-

Prototypowy Afridi w trakcie prób odbiorczych jeszcze bez numeru taktycznego,. Fot. Centralne Archiwum Wojskowe 
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Niszczyciele typu „Tribal”

cy. Pokład rufowy był też zauważalnie 
dłuższy niż normalnie, a drugi komin 
– cieńszy od pierwszego. W środkowej 
części kadłuba wręgi posiadały niewiel-
kie zagięcie do wnętrza. Rufowa część 
typowa dla Brytyjczyków: półokrągła 
z krótkim prawie płaskim podcięciem. 
Jak większość niszczycieli swego czasu 
„tribale” miały tylko jeden ciągły pokład 
– górny. Tak zwana dolny pokład w sa-
mej rzeczy był platformą i rozciągał się 
jedynie na dziobie oraz rufie, poza prze-
działami kotłowni i  maszynowni. 15 
grodzi wodoszczelnych, dochodzących 
do górnego pokładu, dzieliły kadłub na 
16 przedziałów. Teoretycznie, przy zato-
pieniu dowolnych 2 z nich okręt powi-
nien zachować pływalność. Kadłub na 
całej długości posiadał podwójne dno, 
a w rejonie wręgów nr 20 – nr 24 po-
siadał wycięcie dla opuszczonej anteny 
„Asdica”. 

Jak wykazało doświadczenie eksplo-
atacji, kształt kadłuba okazał się bardzo 
udany. Po problemach z zabryzgiwaniem 
mostka na niszczycielach następnych se-
rii, konstruktorzy w typie „S” powtórzyli 
w pełni kształt dziobowej części „tribali”.

Względy finansowe nie pozwoliły na 
wprowadzenie na „tribalach” wzdłużne-
go systemu wiązań. Tym samym okazały 
się one ostatnimi brytyjskimi niszczycie-
lami, których kadłub posiadał poprzecz-
ny system wiązań. Ale i w tym znalazły 
się nowości. Górny pokład opierał się 
nie na 8, jak przyjęto to wcześniej, lecz 
na 10 wzdłużnikach. W części dziobo-
wej do grodzi pierwszego przedziału ko-
tłowego odstęp między wręgami wyno-
sił 53,4 cm, a dalej w kierunku rufy – 61 
cm. Arkusze poszycia były łączone na 
styk, zamiast przy użyciu stosowanych 
wcześniej rygli. 

Przejścia w warunkach sztormu zimą 
1939-1940 roku ujawniły słabość ka-
dłuba niszczycieli (arkusze poszycia 
rozchodziły się, powstawały przecieki 
w kadłubie oraz szczeliny w pokładzie 
dziobowym), co wymagało przeprowa-
dzenia prac przy ich wzmocnieniu.

Uzbrojenie
Uzbrojenie artyleryjskie niszczycie-

li typu „Tribal” stanowiło ogromny krok 
naprzód w porównaniu ze wcześniejszy-
mi typami. Jeszcze w trakcie rozpatry-
wania założeń taktyczno-technicznych 
przyszłych okrętów przez Morski Sztab 
zdecydowano, że otrzymają one po-
dwójnie sprzężone działa kal. 120 mm, 
choć prace nad tymi ostatnimi nie zosta-
ły jeszcze zakończone. Od wprowadza-
nia na swoich niszczycielach artylerii 
większego kalibru Royal Navy odstąpi-
ła już wcześniej, po zakończeniu prób 
z działami kal. 130 mm na liderze Kem-
penfelt. Podstawowym niedostatkiem 
dział była niska szybkostrzelność bojo-
wa, spowodowana dużą wagą pocisku 
(32 kg). Brytyjczycy realnie przyjęli, że 
niszczyciele najczęściej używają artyle-
rii w krótkich starciach na bliskich odle-
głościach, w których najważniejszą rolę 
odgrywa intensywność ognia, a nie do-
nośność.

Główny kaliber składał się z 8 dział 
kal. 120 mm Mk XII na 4 dwudziało-
wych lawetach Mk XIX. Doświadczal-
ny egzemplarz takiego działa od grud-
nia 1936 do czerwca 1937 przechodził 
próby na niszczycielu Hereward i otrzy-
mał pozytywną ocenę specjalistów wy-
działu artyleryjskiego. Samo działo było 
praktycznie identyczne z szeroko rozpo-
wszechnionym modelem Mk IX, monto-
wanym na brytyjskich niszczycielach od 

połowy lat 20-tych do końca wojny. Dłu-
gość lufy wynosiła 45 kalibrów, pręd-
kość początkowa 808 m/s, a masa poci-
sku 22,7 kg. Donośność sięgała 15 520 
m przy kącie podniesienia lufy +40°. 
Niewątpliwym plusem dział była znacz-
na jak na taki kaliber żywotność lufy – 
do 1400 wystrzałów. Masa podwójnie 
sprzężonego działa Mk XIX wynosiła 
25,9 t (w tym 2,6 t przypadało na tarczę 
ochronną). Oba działa znajdowały się na 
wspólnym łożu. System naprowadzania 
w płaszczyźnie pionowej powtarzał roz-
wiązanie zastosowane w jednodziałowej 
lawecie Mk XVIII. Maksymalny kąt pod-
niesienia 40° uzyskano kosztem przenie-
sienia osi działa w pobliże zamka. Ta-
kie rozwiązanie zapewniało przestrzeń 
niezbędną dla odrzutu przy maksymal-
nym kącie podniesienia, jednak naru-
szało równowagę działa i prowadziło do 
wzrostu masy całego systemu, bowiem 
wymagało dociążenia części zamkowej. 

Zakładano, że okręty programu 1936 
roku otrzymają nowe działa Mk XI z lu-
fami o długości 50 kalibrów i zwięk-
szoną do 28,4 kg masie pocisku. Do-
pracowanie tych dział uległo jednak 
poważnemu opóźnieniu i pierwsze eg-
zemplarze pojawiły się dopiero na nisz-
czycielach typu „L” programu roku 
1938.

W artylerii głównego kalibru „triba-
li” w szerokim zakresie stosowano si-
łowniki hydrauliczne. Dziobowa i rufo-
wa grupa dział dysponowała po turbinie 
parowej o mocy 140 KM, które porusza-
ły pompy (na niszczycielach następnych 
typów każde działo wyposażone było we 
własny elektromotor).

Hydraulika zabezpieczała naprowa-
dzanie dział w płaszczyźnie pionowej 
i poziomej, przy czym prędkość prze-

Niszczyciel Hereward w trakcie prób podwójnie sprzężonego działa Mk XIX. Fot. Wright & Logan.
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mieszczania wynosiła 10°/s. Hydrau-
liczne były również podnośniki dźwi-
gi amunicyjne i dosyłacze. Praktyczna 
szybkostrzelność wynosiła 10 strzałów 
na minutę. Standardowy zapas amuni-
cji wynosił 300 pocisków na działo (200 
burzących, 50 odłamkowych z zapalni-
kiem dystansowym i 50 oświetlających).

Zgodnie z zamysłem projektantów, 
40° kąt podniesienia luf powinien zabez-
pieczyć możliwość prowadzenia ognia 
plot. przez działa głównego kalibru, jed-
nak w czasie wojny szybko wyjaśniło się, 
że wystarcza to jedynie do prowadzenia 
ognia zaporowego do nisko lecących ce-
lów. Przez krótki czas, gdy samolot znaj-
dował się w  strefie ostrzału, obsługa 
mogła oddać 2-3 strzały. W rezultacie, 
w toku wojny Brytyjczycy musieli zdjąć 
po jednym podwójnie sprzężonym dzia-
le kal. 120 mm i zastąpić je rzeczywiście 
uniwersalnymi działami.

Uzbrojenie plot. bliskiego zasięgu 
składało się z poczwórnie sprzężonego 
automatycznego działa plot. kal. 40 mm 
Vickers Mk VII i 2 poczwórnie sprzężo-
nych wkm plot. kal. 12,7 mm Vickers 
Mk I. 

Dwufuntowe automaty Vickers, na-
zywane z uwagi na charakterystyczny 
dźwięk wydawany przy wystrzale „pom-
pom”, stały się w okresie międzywojen-
nym podstawowym lekkim uzbrojeniem 
plot. brytyjskich okrętów. Ich prototyp 
powstał jeszcze w latach I wojny świa-
towej i pod względem zasad działania 
w pełni powtarzał system stosowany 
w karabinie maszynowym Maxim. Au-
tomat miał lufę o długości 40,5 kalibru 
i zapewniał ważącemu 764 gramy po-
ciskowi prędkość początkowa 732 m/s. 
Tę ostatnią liczbę w epoce szybkich cał-
kowicie metalowych monoplanów nie 
sposób było uważać za dostateczną, bo-
wiem ograniczała donośność. Skutecz-
ny ogień sięgał ledwie połowy określo-

nej w dokumentacji donośności 6220 m 
(a pułapu 3960 m). Te braki kompenso-
wano znaczną – około 100 strzałów na 
minutę – szybkostrzelnością, zapewnia-
jąca wysoką gęstość ognia. Jedynie zasi-
lanie w amunicję wielolufowych „pom-
pom” nie wyróżniało się szczególną 
niezawodnością. Samo działo posiada-
ło siłowe przemieszczanie luf, zapew-
niające naprowadzanie w płaszczyźnie 
pionowej i poziomej z prędkością 25°/s, 
uzależnione jednak od źródła energii. 
Niszczyciele posiadały zapas 14 400 po-
cisków do automatów plot. kal. 40 mm, 
co było cyfrą całkiem imponującą. Za-
pas amunicji na lufę „tribala” trzykrot-
nie przekraczał zapas amunicji tego ka-
libru na okręcie liniowym King George V.

Poczwórnie sprzężony wkm plot. kal. 
12,7 mm (półcalowy) został opracowany 
przez firmę Vickers w początku lat 20-
tych, jednak na uzbrojenie został przyję-
ty dopiero w połowie lat 30-tych, będąc 
już moralnie przestarzałym. Był pokrew-
ny z „pom-pom”, powtarzając wszystkie 
jego zalety i mankamenty, z tym jednak, 
że wysoka gęstość ognia wiele traci-
ła wskutek niskiej siły niszczącej poci-
sków. Zresztą zapas amunicji wynoszą-
cy wszystkiego 10 000 pocisków, trudno 
było uznać za dostateczny1.

Poza wkm-i na niszczycielach mon-
towano jeszcze po 4 karabiny maszyno-
we Lewis kal. 7,69 mm, które mogły być 
ustawiane pojedynczo lub po dwa na 
lekkich przenośnych lawetach na mostu 
lub pomoście sygnalizacyjny. W charak-
terze broni plot. miały one co najwyżej 
efekt psychologiczny. Prawdopodobnie, 
jedynym pomyślnym przypadkiem ich 
zastosowania była grupa abordażowa 
niszczyciela Cossack przy uwalnianiu 
jeńców z Altmark. 

Uzbrojenie torpedowe poświęcone 
kosztem artylerii, ograniczało się do jed-
nej czterorurowej wyrzutni kal. 533 mm 

z 4 torpedami Mk. IX. Wyrzutnia, po raz 
pierwszy w brytyjskiej praktyce posiada-
ła napęd hydrauliczny (ręczny pozosta-
wał charakterze zapasowego). Brak za-
pasowych torped poważnie ograniczał 
możliwości „tribali” w walce z ciężki-
mi okrętami nawodnymi, bowiem mo-
gły one oddać tylko jedną salwę torpe-
dową. Dało to o sobie znać w trakcie 
operacji pościgu za Bismarckiem przez 
niszczyciele 4 Flotylli. Po zużyciu torped 
w  bezskutecznych nocnych atakach, 
okręty były pozbawione możliwości za-
dania przeciwnikowi decydującego cio-
su w ciągu dnia.

Uzbrojenie do zwalczania okrętów 
podwodnych w początku wojny nie róż-
niło się niczym od pozostałych niszczy-
cieli Royal Navy i obejmowało „Asdic”, 
20 bomb głębinowych, jedną zrzut-
nie i 2 miotacze, umieszczone na rufo-
wej nadbudówce. W toku wojny zapas 
bomb głębinowych zwiększono do 30 
szt. Uważano to z liczbę całkowicie do-
stateczną dla niszczycieli, działających 
w składzie floty, choć niszczyciele z grup 
eskortowych dysponowały „solidniej-
szym” zapasem. 

System kierowania ogniem składał 
się z urządzeni DCT Mk. I oraz kom-
binowanego dalmierza o bazie 12-sto-
powej (3,6 m) urządzenia do kierowa-
ni ogniem plot. Mk II, rozmieszczonych 
na górnym mostku na specjalnej pod-
stawie. Pierwsze z urządzeń było wizje-
rem centralnego naprowadzania, jed-
nak wykorzystywano je jedynie przy 
strzelaniach do celów morskich. Dru-
gie wykorzystywano jako dalmierz przy 
strzelaniach morskich oraz dalmierz – 
urządzenie do kierowania ogniem przy 

Pełna ekspresji fotografia Cossak z początków służby. Fotografia dobrze ukazuje rozmieszczenie systemów uzbrojenia i kierowania ogniem okrętu.
 Fot. zbiory Jan Piwowoński

1. zgodnie ze standardem Royal Navy zapas 
amunicji dla poczwórnie sprzężonych wkm wynosił 
10 000 pocisków na każde stanowisko, jednak w li-
teraturze dotyczącej „tribali” brak na to bezpośred-
niego potwierdzenia.
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strzelaniach plot. Podobny schemat sto-
sowano na wszystkich brytyjskich nisz-
czycielach, począwszy od typu „S”, co 
było wymuszone względami konieczno-
ści oszczędności wagowych. Poważnym 
niedostatkiem był brak stabilizacji syste-
mu kierowania ogniem.

Przy strzelaniu do celów powietrz-
nych dalmierz – urządzanie kierowania 
ogniem określał wysokość i prędkość 
celu oraz podawał zsynchronizowane 
dane do stacji odbiorczej (TS) znajdu-
jącej się na dolnym pokładzie pod dzio-
bową nadbudówką. Ta ostatnia wylicza-
ła kąt wyprzedzenia i nawrotu, a także 
nastawienie zapalnika dla dział kal. 120 
mm. Naprowadzanie dział w płaszczyź-
nie poziomej wykonywane przy pomocy 
siłowników hydraulicznych było zsyn-
chronizowane z urządzeniem kierowa-
nia ognia. Nastawa zapalników na od-
powiednią wysokość dokonywana była 
automatycznie na sygnał ze stacji od-
biorczej. 

Do kierowania ogniem poczwórnie 
sprzężonych „pom-pom” i karabinów 
maszynowych plot. służyły 2 daloce-
lowniki umieszczone na górnym mostu 
obok podstawy dalmierza. Strzelanie 
torpedowe również odbywało się z gór-
nego mostku przy pomocy urządzenia 
TDS (Torpedo Deflection Sight), pozwa-
lającego wyliczyć parametry celu i au-
tomatycznie nastawić torpedę na odpo-
wiednią głębokość i kąt wyprzedzenia.

Siłownia
Główna siłownia „tribali” stanowiła 

w zasadzie powtórzenie zasadniczego 
schematu zastosowanego w siłowniach 
niszczycieli typów „E” i „I”, a składała 
się z 3 trójkolektorowych kotłów typu 
Admiralicji oraz 2 jednostopniowych 
parowych turbin Parsonsa. Rozmiesz-
czenie siłowni – liniowe. Wszystkie kotły 
znajdowały się w izolowanych przedzia-
łach, a turbiny w ogólnym przedziale 
maszynowym, lecz przekładnie reduk-
cyjne oddzielone były od nic grodzią wo-

doszczelną. Robocze ciśnienie pary wy-
nosiło 21,2 atm., a temperatura 327°C, 
co stanowiło standardowe wskaźni-
ki. W Royal Navy nie prowadzono po-
ważnych prób z wykorzystaniem pary 
o wyższych parametrach. Śruby napę-
dowe o średnicy 3,12 m wykonane były 
ze specjalnego brązu. 

Projektowana moc siłowni wynoszą-
ca 44 000 KM przy 300 obrotach śruby 
na minutę miała zapewnić niszczycie-
lom maksymalną prędkość 32,5 węzła 
przy pełnym obciążeniu. W rezultacie 
6-godzinnych prób na mili pomiarowej, 
wszystkie bez wyjątku „tribale” przekro-

czyły projektowaną moc siłowni. Naj-
wyższą prędkość w czasie prób osiągnę-
ły Ashanti i Bedouin, a najniższą Nubian 
i Maori. W toku prób z pełnym obciąże-
niem znów najlepszymi okazały się nisz-
czyciele zbudowane przez Denny, które 
przekroczyły 37 węzłów. Trzeba gwoli 
sprawiedliwości dodać jednak, że próby 
przeprowadzane były w zdecydowanie 
różnych warunkach. Matabele wyszedł 
na milę pomiarową przy pełnym sztilu, 
Punjabi- przy sztormowej bryzie, a Sikh 
osiągnął swoje 36,27 węzła przy silnym 
północno-zachodnim wietrze o sile 6-7°. 

Próby Somali na biegu wstecznym 

Dane taktyczno-techniczne (w chwili wejścia do służby)
Elementy konstrukcyjne:
Wyporność: standardowa – 1854 t, pełna – 2519 t (niszczyciele kanadyjskie odpowiednio 
1927 t i 2519 t, niszczyciele australijskie – 1927 t i 2745 t)
Wymiary: długość całkowita – 114,9 m, długość w linii wodnej – 111,19 m, długość 
między pionami – 108,35 m, szerokość 11,12 m, zanurzenie przy wyporności standard – 
2,75 m, przy wyporności pełnej – 3,96 m
Wysokość: od stępki do górnego pokładu – 6,55 m, do górnego punktu stewy dziobowej 
– 9,44 m
Układ napędowy:
3 trójkolektorowe kotły Admiralicji, 2 jednostopniowe zespoły turbin parowych Parsons 
Moc (projektowana): 44 000 KM przy 350 obrotach/minutę
Parametry pary: ciśnienie – 21,2 atm., temperatura – 327°C
Prędkość: przy niepełnym obciążeniu – 36 węzłów (jednostki kanadyjskie i australijskie – 
36,25 węzła), przy pełnym obciążeniu – 32,5 węzła
Zapas paliwa (pełny): 524 t (jednostki kanadyjskie i australijskie – 505 t)
Zasięg (przy prędkości ) – 5700 Mm (15 węzłów), 3200 Mm (20 węzłów), 1200 Mm (przy 
pełnej prędkości)
Uzbrojenie:
Artyleryjskie:
 4 x II x 120 mm L/45 Mk XII na łożu Mk XIX (2400 pocisków)
 1 x IV x 40 mm L/40 automatyczne działo plot. Vickers Mk. VII (dwufuntowy „pom-pom’”)
(14 400 pocisków)
 2 x IV x 12,7 mm wkm plot. Vickers Mk I (10 000 pocisków)
 4 x I x 7,69 mm km Lewis
Torpedowe: wyrzutnia czterorurowa kal. 533 mm (4 torpedy Mk IX)
Do zwalczania okrętów podwodnych : stacja hydroakustyczna „Asdic”, 2 miotacze bomb 
głębinowych, 1 zrzutnia bomb głębinowych, 20 bomb głębinowych 
System kierowania ogniem artyleryjskim:
– „dalocelownik dla niszczycieli” (DCT) Mk I 
– łączony dalmierz o bazie 12-stopowej/dalocelownik plot. Mk II
Załoga: 190 ludzi (219 w przypadku „liderów”), w tym 12 oficerów

Rys. Aleksandr DaszjanEskimo (1939)
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przebiegały przy sztormowej pogodzie. 
Niszczyciel rozwijał 15 węzłów, jednak 
pokład rufowy aż do wyrzutni torpedo-
wej zalewała woda. Zgodnie z zalece-
niami głównego inżyniera-mechanika 
floty czas ruchu z pełną mocą wstecz 
(przy mocy 2/3 pełnej w przód) ograni-
czono do 5 minut, po czym turbiny nale-
żało ponownie przestawić na reżim bie-
gu w przód.

Osiem zbiorników paliwowych „tri-
bali” mieściło 524 t mazutu, co zabez-
pieczało zasięg 5700 Mm przy prędko-
ści 15 węzłów względnie 3200 Mm przy 
20 węzłach. Rozchód paliwa przy peł-
nej prędkości wahał się od 14,56 t/godz. 
na Mohawk do 16,09 t/godz. na Somali. 
Zużywając 1 t paliwa niszczyciele mogły 
pokonać z pełną prędkością trasę oko-
ło 2,4 Mm. Rozchód wody kotłowej wy-
nosił od 2,16 t/godz. (Nubian) do 6,64 t/
godz. (Maori). 

w czasie pierwszych 3 miesięcy woj-
ny napływały meldunki o zwiększonej 
wibracji układu napędowego. Jak wyja-
śniono, przyczyną tego stanu było czę-
ściowe uszkodzenie łopatek czołowej 
sekcji turbin wysokiego ciśnienia. Za-
mieniono je na nowe, wykonane ze stali 
o większej wytrzymałości.

Wyposażenie pomocnicze
„Tribale” zostały dobrze wyposażone 

w środki obserwacji i łączności, odpo-
wiadające standardom liderów flotylli. 
Każdy z niszczycieli został wyposażo-
ny w 3 nadajniki (typu 49 – na średnie 
i  krótkie fale, pomocniczy typu 43A 
i typu 51A, wykorzystywane w sieci kie-
rowania ogniem) oraz 5 odbiorników 

(po jednym do pracy na częstotliwo-
ściach – „podstawowej”, „admiralskiej” 
i „rozpoznawczej”, pomocniczym i kie-
rowania ogniem). Główna kabina radio-
wa znajdowała się na górnym pokładzie 
pod dziobową nadbudówką, a zapaso-
wa – rejonie „pom-pom” na dolnym po-
kładzie na lewej burcie. Na wszystkich 
niszczycielach zamontowano radiona-
mierniki (MF/DF) MF 7 pracujące na fa-
lach średnich, których charakterystycz-
ne romboidalne anteny montowano na 
topie fokmasztu. Do sygnalizacji świetl-
nej oraz odnajdywania celów w porze 
nocnej służyły 3 reflektory: bojowy – 36 
calowy (średnica lustra 90 cm), zamon-
towany na rufowej nadbudówce oraz 
2 reflektory sygnałowe 20 calowe (śred-
nica lustra 50 cm) na pomostach sygna-
lizacyjnych dziobowej nadbudówki. Na-
sycenie środkami łączności i obserwacji 
wymagała licznego personelu do ich ob-
sługi. W skład załogi „tribali” wchodziło 
14 sygnalistów i 12 radiotelegrafistów, 
przy czym na jednostkach flagowych li-
czebność ta wzrastała odpowiednio do 
17 i 14 osób. 

Niszczyciele wyposażono w żyrokom-
pasy firmy Sperry – ich stanowisko znaj-
dowało się na dolnym pokładzie obok 
grodzi przedziału kotłowni No 1- oraz 
w 3 kompasy magnetyczne: główny na 
górnym mostu, zapasowy na rufowym 
mostku oraz marszowy w sterówce.

Pokładowe środki pływające obejmo-
wały: 2 motorowe kutry 25-stopowe (7,6 
m), 1 welbot 27-stopowy (8,2 m) i 1 din-
gi 16-stopowa (4,88 m). Początkowo na 
pokładzie znajdowało się 7 tratew ra-
tunkowych, jednak w czasie wojny ich 

liczba wzrosła. Żurawiki szalupowe po-
siadały wyłącznie napęd ręczny, z za-
montowania silników elektrycznych do 
podnoszenia i opuszczania kutrów mo-
torowych zrezygnowano z  uwagi na 
oszczędności masowe. 

Urządzenia kotwiczne składały się z 2 
kotwic Halla o wadze po 1778 kg i po-
mocniczej stop-kotwicy o wadze 254 kg. 
Wyciągarki kotwiczne – 2 dziobowe i ru-
fowa, posiadały napęd elektryczny.

Jak wszystkie brytyjskie niszczycie-
le „tribale” wyposażono w pojedynczy 
trapezowy zrównoważony ster. Kie-
rowanie sterem – elektrohydraulicz-
ne. Dwa stanowiska sterowania – pod-
stawowe w sterówce oraz zapasowe na 
mostku rufowym. Awaryjne sterowanie 
za pomocą ręcznego steru z pomiesz-
czenia urządzeń sterowych. Z uwagi na 
zwiększenie długości „tribali” pogorsze-
niu w porównaniu z mniejszymi nisz-
czycielami wcześniejszych typów, ule-
gły ich właściwości manewrowe. Przy 
prędkości 33 węzłów średnica cyrkula-
cji wahała się od 1290 m przy wychyle-
niu steru o 15° do 836 m przy wychyle-
niu o 35°.

Stateczność i dzielność morska
Do właściwości morskich swoich 

niszczycieli Brytyjczycy zawsze przy-
kładali wysoką wagę, z którą nie mo-
gła porównywać się żadna flota świata. 
Dawało to brytyjskim niszczycielom nie-
ocenioną przewagę w starciach z prze-
ciwnikiem w trudnych warunkach po-
godowych, co ujawniło się ze szczególną 
ostrością na surowych wodach arktycz-
nych. Dzielność morska „tribali” w pełni 
odpowiadała przyjętym w Royal Navy 
standardom. W czasie przejścia na Mo-
rzu Śródziemnym Afridi wytrzymał sil-
ny sztorm i zgodnie z wypowiedzią jego 
d-cy „pokazał się z jak najlepszej strony, 
choć uderzenia fal zerwały farbę z burt 
i dziobowej części, a nawet z przedniego 
komina”.

Podjęte w czasie wojny wzmocnienie 
uzbrojenia plot. i zamontowanie dodat-
kowego wyposażenia zwiększyło wypor-
ność o ponad 100 t, przy czym główny 
wzrost dotyczył tzw. „wysoko rozmiesz-
czonych mas”. Wzbudziło to obawy co 
do stateczności niszczycieli i zmusiło do 
umieszczenia w części dennej 20 t ba-
lastu oraz zwiększenia rozmiarów stę-
pek przechyłowych. Przeprowadzone 
w roku 1941 na Cossack i Maori pomia-
ry wykazały, że wysokość metacentrum 
przy normalnej wyporności wynosi oko-
ło 0,6 m, okres przechyłu równał się 
9 sekundom, a możliwość powrotu do 

Rezultaty prób sześciogodzinnych 

Okręt Wyporność Moc siłowni Prędkość Liczba obrotów śruby
t KM węzły obroty/minutę

Afridi 2244 44 720 34,88 355,6
Ashanti 2020 45 031 37,38 367,6
Bedouin 2035 44 522 37,45 372,4
Cossack 2030 44 430 36,22 366,4
Eskimo 1987 45 450 36,26 366,8
Gurkha 1999 45 210 36.36 365,6
Maori 2006 46 006 35.94 363,2
Mashona 1990 45 437 35,30* 368,8
Matabele 1964 44 299 36,81 369,0
Mohawk 2017 44 078 36,20 364,4
Nubian 2034 44 426 35,84 364,5
Punjabi 1990 44 549 35,97 359,6
Sikh 2015 44 448 36,28 365,8
Somali 2014 44 207 36,48 363,5
Tartar 2025 44 077 35,93 362,5
Zulu 2050 44 176 37,00 365,4
*Prędkość wg wskazań logu, z uwagi na mgłę prób na mili pomiarowej nie przeprowadzono
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pozycji pierwotnej znikała przy kącie 
przechyłu 62°.

Załoga
Zgodnie z przedwojennym etatem za-

łoga „tribali” liczyła 190 ludzi (w tym 12 
oficerów), a w przypadku liderów flotylli 
wzrastała do 219 osób. Rozmieszczenie 
załogi tradycyjne. Kabina d-cy okrętu 
znajdowała się w rufowej nadbudówce 
i obejmowała korytarz, gabinet, sypial-
nie oraz łazienkę. Pokład niżej znajdo-
wały się pomieszczenia oficerów: 8 ka-
bin 1-osobowych, mesa, a bliżej grodzi 
przedziału maszynowni mieściła się ka-
bina inżynierów mechaników. Pomiesz-
czenia starszych podoficerów (petty-of-
ficer) zajmowały dolną kondygnację 
dziobowej nadbudówki, kubryki załogi 
mieściły się pod pokładem dziobowym 
na górnym i dolnym pokładzie. Choć 
pomieszczenia mieszkalne „tribali” pro-
jektowano z zapasem i mogły one przy-
jąć łącznie 247 ludzi, praktyka pokaza-
ła, że i to było mało. Już w połowie roku 
1942 załoga niszczycieli liczyła do 260 
ludzi, w końcowym, okresie wojny licz-
ba ta balansowała około 300.

Malowanie 
W okresie przedwojennym brytyjskie 

niszczyciele malowano zgodnie ze stan-
dardowym schematem Admiralicji: ka-
dłub i nadbudówki – jasno-szare, pokład 
– ciemno-szary, między nadwodną czę-
ścią kadłuba a pomarańczowo-czerwo-
ną podwodną, przebiegał czarny pas, 
którego szerokość równała się różnicy 
zanurzenia między wypornością stan-
dardową a pełną. Poszycie pokładu na 
mostku miało kolor jasnego drewna. 

Z  chwilą wybuchu działań wojen-
nych Brytyjczycy sięgnęli po doświad-
czenia z czasów I wojny światowej i za-
częli wprowadzać we flocie malowanie 
maskujące, odpowiednie dla tego czy in-
nego TDW. Pierwsze elementy kamufla-
żu pojawiły się na okrętach już w koń-
cu 1939, a  roku następnym pojawiły 
się warianty malowania, określane jako 
„admiralicyjne zniekształcające”. W nich 
wykorzystywano poprzednie farby, mie-
szano je i wybielano, nanosząc szerokie 
nierówne pasy na kadłub i nadbudów-
ki, zaś malowanie pokładów stało się za-
sadniczo niebiesko-szare.

W  roku 1941 opracowano 2 pod-
stawowe schematy kamuflażu. Kolo-
rystyczna gama „śródziemnomorska” 
bardziej pasowała do warunków sub-
tropików. Burty malowano szaro-zielo-
ną farbą (w części rufowej szybko zaczę-
to uzupełniać je ciemniejszymi szarymi 
tonami), nadbudówki i nawisy mostków 
– jasno-szare, a pokłady ciemno-szare. 
Maszty malowano we kolorze szaro-zie-
lonym jednak górną część fokmasztów 
pozostawiano białą. „Północnoatlantyc-
ki” schemat, który nieoficjalnie pojawił 
się już w roku 1940, sprowadzał się do 
naniesienia klinowych pasów w kolo-
rach blado-zielonym oraz blado-szarym 
na zasadniczo białe tło kadłuba i nadbu-
dówek.

Do połowy 1942 roku farby używane 
do malowania kamuflażu zostały stan-
daryzowane i otrzymały czytelne ozna-
czenie składające się z litery i 1-2 cyfr. 
Litera wskazywała grupę farb (Blue – 
niebieski, Grey – szary), zaś cyfry odpo-
wiadały czynnikowi odbicia, to znaczy 
jaskrawość farby w porównaniu z czy-

stą bielą i czernią, dla których wielkość 
czynnika przyjmowała odpowiednio 
wartości 0 i 100. Wówczas też pojawił 
się najbardziej złożony schemat kamu-
flażu – „dla niszczycieli Home Fleet”. 
Zgodnie z nim część dziobową i nadbu-
dówkę malowano bielą z rozrzuconymi 
na niej klinami w kolorze szarym i sza-
ro-niebieskim, rufowa część kadłuba 
(około 2/3 długości) malowano w kolo-
rze średnio-szarym z ukośnymi białymi 
pasami. W roku 1945 w trakcie dzia-
łań na Dalekim Wschodzie brytyjskie 
okręty wszystkich klas malowana zgod-
nie z  jednym „pacyficznym” schema-
tem: kadłub i nadbudówki – jasno-szare, 
w środkowej części szeroki błękitny pas, 
pokłady średnio-błękitno-czarne. 

W charakterze symboli rozpoznaw-
czych brytyjskie okręty posiadały na ko-
minach kolorowe znaczki, oznaczające 
przynależność do określonego zespo-
łu, a także numery burtowe, składają-
ce się z litery i dwóch cyfr. Początkowo 
na burtach „tribali” znajdowała się li-
tera „L” , jednak w styczniu 1939 roku, 
jeszcze przed zakończeniem budowy ca-
łej serii , zmieniono ją na „F”, a jesienią 
1940 roku na – „G”. numery nanoszono 
symetrycznie na obu burtach pod dzio-
bową nadbudówką, a także na rufie. Na 
jasnym tle malowano je w kolorze czar-
nym, a na ciemnym – białym, niekiedy 
wykorzystywano także kolor kamuflażu. 

Wojenne modernizacje 
Już pierwsze miesiące wojny ujaw-

niły niedostatek środków obrony plot. 
brytyjskich niszczycieli, nie wyklucza-
jąc „tribali”. Wzmacnianie ich uzbroje-
nia plot. rozpoczęto w końcu roku 1940 

Tartar w 1944 roku w ciekawym kamuflażu. Zbiory Mike Russell
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(do tego czasu Afridi i Gurkha zdążyły 
już pójść na dno), gdy ze stanowiska „X” 
zaczęto zdejmować działa głównego ka-
libru i zastępować je działami plot. kal. 
102 mm Mk XVI na podwójnych lawe-
tach Mk XIX. Ten system artyleryjski był 
szeroko rozpowszechniony na okrętach 
wszystkich klas. Wystrzeliwał pociski 

o wadze 15,88 kg, posiadając kąt pod-
niesieni lufy +80°. Donośność wynosiła 
18 150 m, a pułap 11 890 m, zaś szybko-
strzelność sięgała 12 strzałów na minu-
tę. Wyminę prowadzono przede wszyst-
kim w czasie remontów bieżących lub 
(jak na Ashanti i Zulu) w czasie usu-
wania uszkodzeń bojowych. Prace pro-

wadzono szybko i do wiosny 1941roku 
wszystkie „tribale” wyposażono w no-
woczesne efektywne działa plot. 

Dalszym krokiem w kierunku wzmoc-
nienia uzbrojenia plot. było przyjęcie od 
połowy roku 1941 automatycznych dział 
kal. 20 mm szwajcarskiej firmy Oerli-
kon. Przewyższały one znacznie „pom-

Rys. Aleksandr DaszjanZulu (1941)

Ashanti (1942)

Eskimo (1942)

Tartar (1944)
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pom” pod względem szybkostrzelności, 
nie ustępując mu prawie pod wzglę-
dem pułapu, zaś pociski kal. 20mm po-
siadały znacznie większą siłę niszczą-
cą od kul kal. 12,7 mm Vickers. Niestety 
tempo licencyjnej produkcji dział Oerli-
kon mocno odstawało od potrzeb floty, 
w związku z czym na początku „tribale” 
otrzymały jedynie po 2 takie automaty, 
które ustawiono na skrzydłach mostka, 
przy czym Zulu i Sikh początkowo w ra-
mach dozbrojenia otrzymały 2 pojedyn-
cze „pom-pom” .W miarę postępu dzia-
łań wojennych na pokładzie rufowym 
zaczęto montować jeszcze po kolejnej 
parze automatów kal. 20 mm (miotacze 
bomb głębinowych przeniesiono na gór-
ny pokład), a do końca 1942 roku dzia-
ła Oerlikon zastąpiły wkm plot. kal. 12,7 
mm na platformie między kominami, 
tak, że łączna ich liczba doszła do 6.

Zmianie uległa sylwetka niszczycie-
li: demontowano trójnożny grotmaszt, 
a  drugi komin, ograniczający sektor 
ostrzału poczwórnie sprzężonych wkm 
plot. skrócono o 4 stopy (1,2 m). Na po-
kładzie większości jednostek prace te 
zakończono do końca 1941 roku, lecz 
przykładowo na Somali skrócono ko-
min, nie ruszając grotmasztu, a Pun-
jabi zachował pierwotny wygląd aż do 
chwili zatonięcia. Poza tym ulepszono 
ogrzewanie i  termoizolacje pomiesz-
czeń mieszkalnych i  służbowych do 
działań w warunkach arktycznych (Nu-
bian i Mohawk, które stale operowały na 
wodach Morza Śródziemnego, zgodnie 
ze wszelkim prawdopodobieństwem nie 
przeszły tej modernizacji)

W początkach 1941 roku na niektó-
rych „tribalach” pojawiły się radary wy-
krywania celów powietrznych typu 286, 
w ten sposób rozpoczął się proces wypo-
sażania okrętów sprzętem radiolokacyj-
nym. Nie wszystkie niszczyciele zdążyły 
otrzymać tę stację, gdy na wyposażenie 
wszedł zdecydowanie bardziej efektyw-
ny radar typu 291. Okręty otrzymały go 
do końca roku, a do końca 1943 zastą-
pił on całkowicie poprzedni model. Oba 
radary pracowały w paśmie fal o me-
trowej długości, ich anteny umiesz-
czono na topie fokmasztu (przeniesio-
no przy tym radionamierniki średnich 
fal na końcówkę fok rei.). Poza radara-
mi poszukiwawczymi od połowy 1941 
na okrętach zaczęto również montować 
radary kierowania ogniem typu 285 (na 
Cossack znajdował się on już w cza-
sie „polowania” na Bismarcka), które 
mogły być wykorzystywane do działań 
przeciwko powietrznym jak i nawod-
nym celom. Aby wiązka radarowa od-

powiadała linii celowania, jego ante-
nę, przezywaną we flocie „rybią ością”, 
umieszczono na stanowisku dowodze-
nia. W tym celu na „tribalach” zamonto-
wano zamknięte dalocelowniki/dalmie-
rze Mk II (W), zamiast wcześniejszych 
otwartych. Mniej więcej około połowy 
1942 na części niszczycieli zainstalo-
wano radionamierniki fal krótkich (HF/
DF) HM 3. Instalowano je na niewyso-
kich pylonach w miejscu zdemontowa-
nego grotmasztu.

Najbardziej istotne modernizacje do-
konano na przełomie 1943/1944 roku. 
Wówczas na wszystkich zachowanych 
do tej pory „tribalach” zamontowa-
no sprzężone podwójnie automatyczne 
działa kal. 20 mm Oerlikon na lawecie 
Mk V, posiadającej siłowe naprowadza-
nie. Zainstalowano je w  miejscu do-
tychczasowych jednolufowych automa-
tów na skrzydłach mostka, w środkowej 
części okrętu i na rufowej nadbudów-
ce, choć przez pewien czas na okrętach 
znajdował się mieszany system uzbro-
jenia, składający się z podwójnych i po-
jedynczych dział z  ręcznym napro-
wadzaniem, tak jak to miało miejsce 
w przypadku Tartar w czerwcu 1944 
roku. Wówczas także na 4 ocalałych 
brytyjskich niszczycielach zamiast trój-
nożnych zamontowano wysokie kra-
townicowe maszty, na których szczycie 
umieszczono półokrągłe anteny najnow-
szych radarów wykrywania nawodnych 
celów typu 293, pracujące na falach 
o długości 10 cm (nazywane w żargonie 
„główka sera”).

Ostatnia wojenna przeróbka dotyczy-
ła roku 1945, gdy na Nubian i 3 austra-
lijskich niszczycielach działa Oerlikon 
na platformie między kominami zastą-
piono pojedynczym automatycznym 
działem plot. kal. 40 mm Bofors, produ-
kowanym na szwedzkiej licencji. W koń-
cu, w latach powojennych szerokie mo-
dernizacje, zmieniające oblicze okrętów 
przeszły „tribale” flot Kanady i Australii.

„Tribale” państw Commonwelthu 
Gdy na krotko przed wybuchem II 

wojny światowej siły morskie Australii 
postanowiono wyposażyć najnowszymi 
niszczycielami brytyjskiego projektu, wy-
bór z miejsca padł na „tribale” – najno-
wocześniejsze i najlepiej uzbrojone okrę-
ty tej klasy. Budowę miała prowadzić 
stocznia Cockatoo Island w Sydney przy 
brytyjskiej pomocy technicznej (w szcze-
gólności Brytyjczycy mieli dostarczyć 
wszystkie mechanizmy jednostek). Dla 
australijskiego przemysłu stoczniowe-
go zamówienie stało się ogromnym kro-

kiem wprzód, bowiem największym do 
tej pory zbudowanym w Australii okrę-
tem, była baza wodnosamolotów Alba-
tros. Choć swymi gabarytami przewyż-
szała ona „tribale”, to jednak zbudowanie 
tak szybkich i technicznie skomplikowa-
nych okrętów jak niszczyciele, wymaga-
ło wysokiego poziomu technologiczne-
go. 24 stycznia 1939 zamówiono Arunta 
i Warramunga, a 20 grudnia jeszcze ko-
lejne 4 okręty, z których faktycznie zbu-
dowano jedynie Kurnai (w roku 1944 
przemianowany na Bataan na cześć gen. 
MacArthura – był to jedyny „Tribal”, któ-
rego nazwa nie odpowiadała określe-
niu serii – plemiona) Budowa przeciąga-
ła się w związku brakiem doświadczenia 
samej stoczni jak i opóźnieniami dostaw 
wyposażenia z Wielkiej Brytanii. Pierw-
szy niszczyciel wszedł do służby dopie-
ro wiosną 1942 roku. Montaż uzupełnia-
jącego uzbrojenia i wyposażenia, a także 
brak dyscypliny wagowej doprowadzi-
ły do tego, że wyporność pełna australij-
skich niszczycieli była większa od „orygi-
nałów” o ponad 200 t. 

Po licznych dyskusjach i rozważaniach 
w roku 1940 również w Kanadzie posta-
nowiono zamówić dla swojej marynarki 
wojennej niszczyciele typu „Tribal”. Bio-
rąc pod uwagę możliwe z powodu woj-
ny trudności z otrzymaniem niezbędnej 
pomocy technicznej z Wielkiej Brytanii, 
Kanadyjczycy nie dowierzali własnym 
stoczniom, które cierpiały na brak kwa-
lifikowanej siły roboczej, a poza tym były 
przeciążone zamówieniami na eskortow-
ce i trałowce. Jako budowniczych nisz-
czycieli wybrano znany koncern Vickers-
Armstrong. W  początkach roku 1940 
ulokowano tam zamówienie na niszczy-
ciele Athabaskan i Iroquis (w trakcie bu-
dowy zamienione je nazwami), a do koń-
ca roku na kolejne 2 okręty.

„Tribale” krajów Commonwealth 
skorzystały z  doświadczenia bojowe-
go swych „bliźniaków” z Royal Navy 
i w chwili wejścia do służby różniły się 
nieco od pierwotnego projektu. Na po-
zycji „X” od samego początku zamonto-
wano podwójnie sprzężone działo plot. 
kal. 102 mm, drugi komin był niższy 
o 1,2 m od brytyjskiego wzoru, zamiast 
masywnego grotmasztu na australij-
skich niszczycielach stał niewielki, a ka-
nadyjskie było całkiem go pozbawione. 
W uzupełnieniu, na kanadyjskich „tri-
balach” zamieniono między sobą stano-
wisko reflektora i poczwórnie sprzężo-
nego „pom-pom”, co zapewniło lepszy 
sektor ostrzału. W celu poprawy statecz-
ności na australijskich i kanadyjskich 
niszczycielach, wzorem brytyjskich 
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prototypów, umieszczono balast, a dla 
skompensowania wagi zmniejszono 
do 505 t zapas paliwa. Lekkie uzbroje-
nie plot. składało się z 6 Oerlikon, choć 
Athabaskan wszedł do służby z 10 auto-
matycznymi działami kal. 20 mm – na 
skrzydłach mostka i na pokładzie rufo-
wym stały działa podwójnie sprzężo-
ne. Wyposażenie radiolokacyjne składa-
ło się z radarów typu 285 i 291. Iroquis 
i Athabaskan otrzymały także urządze-
nia rozpoznawcze „swój-obcy” ( IFF – 
Identification Friend or Foe) typu 242, 
których krzyżowe anteny umieszczono 
na prawym noku fok rei. Liczebność za-
łogi liczyła 240 ludzi.

Druga kanadyjska para – Haida i Hu-
ron w chwili wejścia do służby posiada-
ła wszystkie automatyczne działa kal. 
20 mm podwójnie sprzężone z napro-
wadzaniem siłowym. Oddzielne wie-
życzki dalmierza i dalocelownika zosta-
ły zastąpione przez kombinowany Mk 
III(W) z radarem kierującym ogniem 
typu 285. Poza tym oba okręty wyposa-
żono w radary wykrywania celów na-
wodnych typu 271. Charakteryzowały 
się one przepuszczającym fale radiowe 
ściętym stożkiem, przypominającym la-
tarnię morską, ustawionym w przedniej 
części pokładu rufowego.

W kwietniu 1941 marynarka wojen-
na Kanady zamówiła kolejne 2 niszczy-
ciele (Micmac i Nootka) w firmie Halifax 
Shipyards, a ich mechanizmy – firmie 
J. English & Co. W końcu, równo rok 
później w tej samej stoczni zamówio-
no ostatnie „tribale” – Cayuga i Athaba-

skan (II). Żaden z tych okrętów nie zdą-
żył wejść do służby przed zakończeniem 
II wojny światowej. 

Ogólna ocena projektu 
Okręty typu Tribal upamiętniły się 

jako jakościowy skok w ewolucji bry-
tyjskich niszczycieli. Pojawienie się ich 
było odpowiedzią na wzrost rozmiarów 
i siły ogniowej zagranicznych okrętów 
tej klasy, a  ich techniczne parametry 
opracowano spoglądając z uwagą na 
japońskie Fubuki. Francuski publicysta 
Andre Bernet pisał: „Te okręty zbliżają 
do koncepcji określającej przeznaczenie 
niszczycieli lub okrętów do zwalczania 
torpedowców, tak jak przyjęto to we flo-
cie francuskiej. To bez wątpienia wyzna-
czenie podstawowego kierunku rozwoju 
jednostek klasy niszczycieli we wszyst-
kich flotach”.

W jakimś stopniu, podstawowe ce-
chy „tribali” stanowią pokłosie torpe-
dowych kanonierek końca XIX wieku. 
Istniała nawet propozycja wydzielenia 
tych okrętów w oddzielną klasę, dla któ-
rej przewidywano w charakterze na-
zwy „scout”, „niszczyciel-krążownik” 
lub „niszczyciel krążowniczy”, „artyle-
ryjski niszczyciel” względnie „ciężki su-
per-niszczyciel”. Okręty na tyle wyróż-
niały się z masy niszczycieli Royal Navy, 
że pierwotnie zostały skupione w zespo-
łach z oryginalnymi numerami: 1 i 2 Flo-
tylla niszczycieli typu „Tribal” (Tribal De-
stroyer Flotilla). Bardzo prędko, w toku 
intensywnych manewrów wyjaśniło się, 
że mimo swych gabarytów i uzbrojenia 

„tribale” nadal pozostają niszczyciela-
mi i wątpliwe czy mogą pretendować 
do szczególnego statusu. W następstwie 
zmieniono oznaczenie flotylli.

Silne uzbrojenie artyleryjskie było 
„wizytówką” i jednym ważniejszych za-
let projektu. Nie przypadkowo w opinio-
twórczej amerykańskiej publikacji „U.S. 
Naval Institute Proceedings” (No 11, 
1937 r.) padło stwierdzenie: „Widać, że 
brytyjskie niszczyciele typu Tribal okazu-
ją najcenniejszymi ze wszystkich zbudo-
wanych do tej pory, typów okrętów o uni-
wersalnym przeznaczeniu…Ich artyleria 
składająca się z (8) dział kal. 120 mm za-
pewnia im znacznie większą siłę ognia, 
niż 5 dział kal. 138 mm francuskich lide-
rów, która będzie kompensować mniejszą 
masę salwy”. Rzeczywiście pod wzglę-
dem masy wystrzelonego w ciągu mi-
nuty metalu „tribale” (1816 kg) miały 
przewagę nad francuskimi „2400-tono-
wymi” (1212 kg) i „Le Fantasque” (1616 
kg), nie mówiąc już o japońskich „Fubu-
ki” (831 kg) czy włoski „Navigatori” (735 
kg). Szef wydziału taktycznego Admira-
licji był przekonany, że 2 „tribale” mogły 
z powodzeniem przeciwstawić się 3 ja-
pońskim niszczycielom.

Uzbrojenie plot. „dzikich plemion” 
w chwile swego pojawienia się także 
było najlepsze w brytyjskiej flocie, do-
piero z chwilą pojawienia się automa-
tycznych dział plot. kal. 40 mm Bofors 
wraz z systemem kierowania ogniem 
Hazemayer środki obrony plot. niszczy-
cieli osiągnęły jakościowo inny poziom. 
Nieźle wyglądały „tribale” na tle swych 

Royal Australian Navy
Numer burtowy  Nazwa  Stocznia Data

położenia stępki  wodowania wejścia do sł.
I 30 D 5 Arunta Cockatoo Dockyard (Sydney) 15.11.1939  30.11.1940 03.03.1942
I 44 D 18 Warramunga Cockatoo 

Dockyard (Sydney)
10.02.1940  06.02.1942  23.11.1942

I 91 D 9 Bataan eks-Kurnai Cockatoo Dockyard (Sydney) 18.02.1942  15.01.1944 25.05.1945
Numery burtowe z literą D – w czasie służby w składzie Floty Pacyfiku U.S. Navy w 1945 r.

Royal Canadian Navy
Numer burtowy  Nazwa Stocznia Data

położenia stępki  wodowania wejścia do sł.
Pierwsza grupa 

G 07 Athabaskan
eks – Iroquois

Vickers-Armstrong (Tyne) 31.10.1940 18.11.1941 03.02.1943 

G 63 Haida Vickers-Armstrong (Tyne) 29.09.1941 25.08.1942 18.09.1943
G 24 Huron Vickers-Armstrong (Tyne) 15.07.1941 25.06.1942 28.07.1943
G 89 Iroquois eks- Athabaskan Vickers-Armstrong (Tyne) 19.09.1940 23.09.1941 10.12.1942

Druga grupa
 R 79  Athabaskan Halifax Shipyard (Halifax) 15.05.1944 04.05.1946 20.02.1948
 R 04  Cayuga Halifax Shipyard (Halifax) 07.10.1943 28.07.1945 20.10.1947
 R 10  Micmac Halifax Shipyard (Halifax) 20.05.1942 18.09.1943 14.09.1945
 R 96  Nootka Halifax Shipyard (Halifax) 20.05.1942 26.04.1944 09.08.1946
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zagranicznych odpowiedników, bezdy-
skusyjnie górując nad włoskimi, japoń-
skimi i francuskimi okrętami swojej kla-
sy. Amerykańskie niszczyciele, choć były 
jedynymi w świecie, dysponującymi uni-
wersalną artylerią głównego kalibru po-
zostawały w tym czasie praktycznie bez 
lekkiego uzbrojenia plot. W chwili wy-
buchu wojny w Europie na większości 
z nich składało się ono jedynie z kilku 
km-ów plot. kal. 12,7 mm. Poczwórnie 
sprzężone automatyczne działa plot. kal. 
28 mm („Chicagowskie pianino”) okazy-
wały się mało efektywne, a działa Oerli-
kon i Bofors na masową skalę trafiło do 
floty dopiero w połowie 1942 roku.

Właściwości morskie „tribali” w 
znacznie większym stopniu odpowia-
dały brytyjskiej tradycji morskiej niż ich 
właściwości „bojowe”. Brytyjczycy nie 
gonili za wysoką prędkością, słusznie 
uważając, że w walce, zwłaszcza na nie-

spokojnym morzu, trudno ją będzie osią-
gnąć. Pod względem zasięgu brytyjskie 
niszczyciele górowały nad wszystkimi 
swoimi europejskimi analogami, a po-
równywalne były z amerykański i japoń-
skimi. Wymagania w Royal Navy w za-
kresie dzielności morskiej i stateczności 
były na tyle ostre, że nie potrafiły ich 
spełnić nawet przeznaczone do działań 
na oceanie amerykańskie niszczyciele. 

Tym nie mniej jednak starczało też 
oponentów projektu. Krytykowano go 
przede wszystkim za nadmierną wypor-
ność, przegięcie w stronę artylerii i słabe 
uzbrojenie torpedowe. Za podstawowy 
mankament „tribali” uważano ich wyso-
ką cenę, przeciętna cena wynosiła oko-
ło 340 tys. £, średnio o 80 tys. £ więcej 
niż niszczycieli poprzedniego typu „I”. 
W rezultacie projekt nie został w przy-
szłości rozwinięty w brytyjskiej flocie. 
Admiralicja wolała budować okręty 

mniejsze, tańsze i z bardziej zbilanso-
wanym uzbrojeniem. Zamówione zgod-
nie z programem 1937 roku niszczycie-
le typu „J” posiadały 6 dział kal. 120 mm 
i 10 wyrzutni torpedowych kal. 533 mm 
przy standardowej wyporności 1690 t. 
Co prawda w czasie działań wojennych 
okazało się, że okręty tego typu nie dys-
ponowały dostatecznym zapasem wy-
porności niezbędnym dla wzmocnie-
nia uzbrojenia plot., w związku z czym 
trzeba było dokonać mało adekwat-
nej wymiany – działa plot. w zamian za 
połowę wyrzutni torpedowych. W przy-
padku „tribali” analogiczne moderniza-
cje zmniejszały moc ogniową okrętów 
jedynie w minimalnym stopniu.

(ciąg dalszy nastąpi)

Tłumaczenie z języka rosyjskiego
Maciej S. Sobański

Iroquois (1942)

Athabaskan (1943)

Athabaskan (1942)
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Do wybuchu wojny na Pacyfiku Ja-

ponia wprowadziła do służby aż 11 lot-
niskowców i była to wówczas najpotęż-
niejsza flota tej klasy okrętów na świecie. 
U.S. Navy dysponowała w grudniu 1941 
roku tylko 8 lotniskowcami. Drogą za-
tem pewnego podstępu udało się ja-
pońskiej flocie uzyskać w przededniu 
konfliktu przewagę w najistotniejszej 
kategorii okrętów. Co więcej, plany bu-
dowlane były tak ustawione, że jeszcze 
w 1942 roku stocznie miały wypuścić 
kolejnych 6 jednostek tej klasy.

Tak dynamiczny rozwój ilościowy 
miał zarówno swe przyczyny, jak i kon-
sekwencje. Od 1940 roku, a zwłaszcza 
w 1941, stało się oczywiste, że groź-
ba konfliktu ze Stanami Zjednoczo-
nymi narasta. Gdyby jednak do niego 
doszło to było dla japońskiej admirali-
cji dość oczywiste, że najistotniejszym 
jego okresem będzie pierwsze kilkana-
ście miesięcy. Później Amerykanie uru-
chomią pełnie swych mocy produk-
cyjnych i sytuacja strategiczna Japonii 
będzie się stale pogarszać. Wbrew obie-
gowym opiniom o wielkim konserwaty-
zmie admiralicji japońskiej, wydaje się 
że nie odbiegał on specjalnie od prze-
ciętnej światowej, co więcej, fakty zda-
ją się świadczyć wręcz o czymś prze-
ciwnym. Szefostwo floty nie miało już 

przed rozpoczęciem wojny na Pacyfi-
ku najmniejszych wątpliwości, że to lot-
niskowce będą w niej głównym rozgry-
wającym, a spory dotyczyły co najwyżej 
skali ich dominacji, nad dotychczaso-
wymi włodarzami mórz – pancernika-
mi. Stąd powstała koncepcja skoncen-
trowania się na przebudowywaniu na 
lotniskowce już częściowo lub całko-
wicie gotowych jednostek, aby poprzez 
skrócenie prac stoczniowych, w szyb-
kim tempie uzyskać dużą ich liczbę. 
Była jednak cena, którą należało za to 
zapłacić – opóźnienie w programie roz-
woju oryginalnych lotniskowców ty-
pów Taihō i Unryū, które zaprojektowa-
no z myślą o przyszłości.

Rozumowanie japońskie było na-
stępujące. Jeżeli nawet położymy stęp-
ki pod nowe okręty, zamiast kierować 
jednostki do przebudowy, to pierwsze 
efekty będą widoczne nie wcześniej niż 
jesienią 1943 roku. Wówczas najpraw-
dopodobniej będzie zbyt późno, aby 
nowe lotniskowce mogły odegrać ja-
kąś decydującą rolę. Dlatego sensowniej 
jest opóźnić prace nad nimi, a w zamian 
wprowadzić jak najwięcej jednostek 
z przebudowy, co pozwoli dysponować 
nimi w okresie najistotniejszych walk 
dla przebiegu konfliktu z USA. Jeżeli 
nam się powiedzie to wojna się znacz-
nie przedłuży i będzie czas na wprowa-

dzenie nowych okrętów w sprzyjających 
warunkach strategicznych, jeśli zaś nam 
się nie powiedzie to i  tak nowe lotni-
skowce nic tu nie zmienią, gdyż ich po-
jawienie się będzie zbyt późne.

Budowa lotniskowców typu Taihō 
trwała około 3 lat, zaś typu Unryū oko-
ło 2 lat. Z czasem można było liczyć na 
pewne skrócenie okresu budowy, ale 
był to czas odległy. Stąd właśnie wzię-
ła się zaskakująca dziura w japońskim 
programie budowy nowych lotniskow-
ców w latach 1942-1943, gdy nie wszedł 
do służby żaden taki okręt. W momen-
cie ataku na Pearl Harbor w cesarskich 
stoczniach wznoszono jedynie jeden – 
Taihō. Budowę Unryū podjęto dopie-
ro w sierpniu 1942 roku. Aby „postawić 
kropkę nad i” musimy sobie uświado-
mić, że od 1937 roku Japonia prowa-
dziła wojnę z Chinami, a w 1939 roku 
również kilkumiesięczną, lecz krwawą 
i kosztowną, ze Związkiem Radzieckim. 
Wydatki na wojska lądowe były ogrom-
ne i z konieczności musiały się odbić 
ujemnie na budżecie wojsk morskich. 
Kraju Kwitnącej Wiśni po prostu nie 
było stać na równoległe prowadzenie 
dwóch programów stoczniowych: prze-
budowy na lotniskowce i konstruowania 
nowych. Choć japońska decyzja może 
wywoływać kontrowersje i wywoływać 
niejaki „ból serca” wśród marynistów, 

Hiryû – japoński bohater bitwy o Midway, okręt flagowy 
kontradmirała Tamona Yamaguchi. W beznadziejnej sytu-
acji próbował tam samotnie naprawić błędy wiceadmirała 
Chūichi Nagumo, misja ta zakończyła się jego zatopie-
niem. Fot. zbiory Shizuo Fukui

Flota japońskich lotniskowców
w latach 1920-1945 część II

Jarosław Jastrzębski
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należy zwrócić uwagę, że w ówczesnych 
realiach był to wybór słuszny, choć oczy-
wiście ryzykowny. Wyniki bitwy pod Mi-
dway zmaterializowały ujemne skutki 
powyższej polityki, jednak pomimo to 
trudno uznać ją za błędną.

Pomiędzy bajki można natomiast 
włożyć tezę, że Japończycy preferowali 
małe lotniskowce (zwłaszcza pod wzglę-
dem liczebności zaokrętowanych samo-
lotów). Stanowczo nie. O tym, co pre-
ferowali najlepiej świadczą projekty 
ostatnich generacji ich lotniskowców: 
Taihō i Unryū, które powstały zasadni-
czo jeszcze przed wybuchem wojny na 
Pacyfiku. A fakt, że w składzie floty ja-
pońskiej rzeczywiście małe lotniskowce 
miały przewagę był przypadkową kon-
sekwencją decyzji o szybkim wzmocnie-
niu floty lotniskowców poprzez przebu-
dowę innych jednostek.

Samoloty pokładowe
W czasie wojny, Japońska Marynar-

ka Wojenna używała w lotnictwie pokła-
dowym po dwa typy samolotów w każ-
dej z  czterech kategorii: myśliwskiej 
– A5M i A6M Reisen, bombowo-torpe-
dowej – B5N i B6N Tenzan, bombowo-
nurkującej – D3A i D4Y Susei oraz roz-
poznawczej – D4Y-C Suisei i C6N Saiun. 
Przy czym, maszyny rozpoznawcze po-
jawiały się na pokładach nader rzadko. 
Japończycy, podobnie zresztą jak Ame-
rykanie i Brytyjczycy, nie byli zasadni-
czo zwolennikami zabierania miejsca 
w  hangarach maszynom uderzenio-
wym, ale i tak robili to częściej niż An-
glosasi. Inne typy samolotów pojawiały 
się na pokładach lotniskowców floty je-
dynie wyjątkowo, w celach eksperymen-
talnych lub szkoleniowych.

Kluczowe w naszych rozważaniach 
jest pojęcie samolotu podstawowego, 
czyli typu samolotu w danej kategorii, 

który stanowił w danym okresie główną 
siłę uderzeniową, przeważnie wyrażają-
cą się w liczbowej dominacji zarówno 
nad typem poprzedzającym, wychodzą-
cym z uzbrojenia, jak i nad typem nastę-
pującym, wchodzącym na uzbrojenie. 
Oczywiście w  okresie tymczasowym, 
koniecznym dla dokonania przezbro-
jenia, mogły równolegle funkcjonować 
dwa typy samolotów podstawowych 
(Tabela nr 9).

Przez całą wojenną zawieruchę pod-
stawowym myśliwcem pokładowym 
był A6M Reisen, słynny Zero. Jego po-
przednik – A5M był już przestarzały 
i stopniowo wycofywano go z pokładów 
w pierwszej połowie 1942 roku. W la-
tach 1941-1942 A6M był prawdopodob-
nie najlepszą konstrukcją myśliwską 
na obszarze Azji i Pacyfiku. Stało się to 
ostatecznie przekleństwem cesarskiego 
lotnictwa morskiego, bo wciąż opóźnia-
no prace nad jego następcą A7M Rep-
pu. Flota wolała otrzymywać większe 
ilości ustawicznie ulepszanych Zeke niż 
inwestować w nową konstrukcję. Był to 
poważny błąd, gdy jednak zorientowa-
no się w jego skutkach było już za póź-
no. Wspólną piętą Achillesową niemal 
wszystkich japońskich samolotów po-
kładowych był praktyczny brak opan-
cerzenia, który powodował ogromne 
starty w personelu latającym i stano-
wił główną przyczynę szybkiego prze-
trzebienia kadry najlepszych pilotów, co 
stało się odczuwalne już z początkiem 
1943 roku. Na lotniskowcach służyły za-
sadniczo trzy wersje myśliwca: A6M2 – 
podstawowa w latach 1941-1944, A6M5 
– podstawowa w  latach 1944-1945 
i A6M7 – podstawowa w 1945 roku. 

W zakresie samolotów bombowo-tor-
pedowych Japońska Marynarka Wojen-
na weszła w wojnę z nowoczesną kon-
strukcją B5N2, która to wersja była 
podstawowym pokładowym samolo-
tem tej specjalności w latach 1941-1944. 
Konstrukcja jednak szybko się starza-
ła i już pod koniec 1942 roku stało się 
to odczuwalne. Stosowanie przez ame-
rykańską obronę przeciwlotniczą po-
cisków z  zapalnikami zbliżeniowymi 
radykalnie podniosło straty wśród ata-
kujących maszyn B5N. Następca – B6N 
Tenzan był samolotem podstawowym 
w latach 1944-1945. Przy czym, na po-
kładach służyły dwie jego wersje B6N1 
i B6N2. Był maszyną w swej kategorii 
szybką i nowoczesną, lecz brak opance-
rzenia, w połączeniu z kiepskim pozio-
mem wyszkolenia większości pilotów 
nie dawał tym samolotom większych 
szans na sukces już w momencie wpro-
wadzania do służby, tym bardziej, że na 
skuteczną osłonę myśliwską liczyć rów-
nież nie mogły.

Najsłabszym ogniwem japońskiego 
lotnictwa pokładowego w 1941 roku był 
bombowiec nurkujący D3A. Był on sa-
molotem podstawowym w latach 1941-
1943. Najistotniejszą jego wadą był zbyt 
mały udźwig bomb, największy ładu-
nek miał 250 kg, na mniejsze okręty to 
wystarczało, ale na większe od począt-
ku to było niewiele. Wraz z biegiem woj-
ny przeciętność zmieniła się w archaicz-
ność. Samolot miał dwie wersje D3A1 
oraz D3A2. Ta ostatnia wypierała star-
szą od końca 1942 roku. Pod koniec 
1943 roku funkcję podstawowego nur-
kowca stopniowo przejmował D4Y Su-
sei, konstrukcja na owe czasy nowocze-

Shõkaku – rufa lotniskowca w czasie operacji lotniczych. Widoczny na pokładzie jasny prostokąt to 
płyta podnośnika lotniczego, za nim samolot bombowo-torpedowy B5N. Fot. „Ships of the World”

Tabela nr 9. Samoloty podstawowe 
lotniskowców japońskiej floty w wojnie 

na Pacyfiku

Typ Okres
samoloty myśliwskie

A6M Reisen 1941-1945
samoloty bombowo-torpedowe

B5N 1941-1944
B6N Tenzan 1944-1945

samoloty bombowo-nurkujące
D3A 1941-1944

D4Y Suisei 1943-1945
samoloty rozpoznawcze

D4Y-C Suisei 1942-1944
C6N Saiun 1944-1945
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sna. Na pokładach służyła początkowo 
wersja D4Y1, po niej były jeszcze D4Y2 
i D4Y3. To właśnie jedna z odmian tej 
maszyny – D4Y2-C była podstawowym 
samolotem rozpoznawczym w  latach 
1942-1944, następnie zastąpiona C6N 
Saiun.

Niestety, o  ile w przypadku lotnic-
twa morskiego sprawa jest dość jasna, 
to ustalenia dotyczące wyposażenia lot-
niczego lotniskowców armijnych są 
sporym problemem. Widomo, że z ich 
pokładów operowały wiatrakowce (śmi-
głowce) Ka-1 Kayaba oraz lekkie bom-
bowce horyzontalne Ki-76. Ale zapewne 
nie wyczerpuje to listy. Natomiast trze-
ba zwrócić uwagę, że większość lotni-
skowców armii weszła do służby dopie-
ro w 1945 roku, stąd nie miała raczej 
zbyt wielu okazji do działalności opera-
cyjnej, o ile w ogóle ją podjęto. Jedynie 
Akitsu Maru i Nigitsu Maru miały w peł-
ni taką możliwość.

Rok 1942
Niemal całe pierwsze półrocze woj-

ny przebiegało pod znakiem japońskie-
go panowania w powietrzu. Konflikt 
rozpoczął rajd 6 japońskich lotniskow-
ców na amerykańską bazę w Pearl Har-
bor. Nigdy wcześniej nie użyto bojowo 
tak dużej liczby okrętów lotniczych. Po 
tym sukcesie przyszły kolejne. Bombar-
dowano Nową Brytanię, Nową Gwineę, 
Jawę, Australię i Cejlon. Pomiędzy grud-
niem 1941 a kwietniem 1942 roku, ja-

pońskie lotnictwo pokładowe zniszczyło 
m.in. lotniskowiec, 2 pancerniki, 2 krą-
żowniki ciężkie i wiele mniejszych jed-
nostek wroga.

W maju 1942 roku doszło na Morzu 
Koralowym do pierwszej bitwy lotni-
skowców. Przeciwko 3 japońskim1, wi-
ceadmirała Shigeoshi Inoue, stanęły 
2 amerykańskie2, kontradmirała Franka 
Fletchera. W wyniku wymiany ciosów 
Amerykanie utracili Lexingtona, a Ja-
pończycy Shōhō. Bitwa ta powinna być 

dla Połączonej Floty ostrzeżeniem, że 
i jej okręty lotnicze nie są niezatapialne, 
ale tak się nie stało bo jednak taktyczny 
sukces został odniesiony, straty tonażo-
we U.S. Navy były nieco większe.

Z perspektywy czasu decydująca bi-
twa wojny na Pacyfiku rozegrała się 
pod Midway w czerwcu 1942 roku. Ja-

Kaga – do swego zatopienia 4 czerwca 1942 roku jedna z podstaw potęgi Kidō Butai wiceadmirała Chūichi Nagumo. Okręt ten nieco jednak odsta-
wał od reszt zespołu, dysponując prędkością maksymalną nie przekraczającą 28 węzłów. Fot. „Ship of the World”

Hiyõ – lotniskowiec typu Junyō. Jego wejście do służby w lipcu 1942 roku było ostatnią nadzieją 
Japończyków na zmianę losów wojny na Pacyfiku, poprzez przynajmniej prowizoryczne odtwo-
rzenie powietrznej pięści uderzeniowej Połączonej Floty, po przetrzebieniu jej wielkich lotni-
skowców pod Midway. Fot. „Ship of the World”

1. Podzielone na dwa zespoły: Zuikaku i Shōkaku 
podlegały wiceadmirałowi Takeo Takagi, Shōhō 
kontradmirałowi Aritomo Goto.

2. Lexington i Yorktown.
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pończycy wystawili co prawda 6 lotni-
skowców, ale jedynie 4 wzięły udział 
w walce3, pod dowództwem wiceadmi-
rała Nagumo. Naprzeciw im wyszedł 
kontradmirał Frank Fletcher prowa-
dzący 3 lotniskowce4. Bitwa, choć po-
twierdziła wysoki kunszt japońskich 
lotników, zakończyła się katastrofalną 
klęską i utratą przez Cesarstwo wszyst-
kich lotniskowców Nagumy: Akagi, 
Kaga, Hiryū i Sōryū. Okręty te stanowi-
ły dotąd trzon Połączonej Floty i ich za-
topienie niemal przetrąciło kręgosłup 
Japońskiej Marynarce Wojennej. Ame-
rykańskie straty ograniczyły się do lot-
niskowca Yorktown. Trzeba podkreślić 
z całą mocą, że poza błędami taktycz-
nymi, jednym z  istotnych czynników 
klęski było strategiczne rozproszenie 
potężnych sił lotniskowców na trzech 
kierunkach operacyjnych. Trzy jednost-
ki skierowano na południowy Pacyfik, 
sześć na centralny, a dwie na północny. 
Działania prowadzone niemal równo-
legle, uniemożliwiały skoncentrowanie 
przeważających sił na najistotniejszym 
celu, znacznie ograniczając japońskie 
możliwości pod Midway. Co więcej, 
operacja przeciw Aleutom nosi ewi-
dentnie znamiona kardynalnego błę-
du w sztuce wojennej, za co bezpośred-
nią odpowiedzialność ponosi ówczesny 
szef sztabu generalnego marynarki wo-
jennej (najwyższy dowódca cesarskiej 
floty) admirał Osami Nagano.

Pozornie sytuacja bezpośrednio po 
Midway nie wyglądała na taką złą dla 
Cesarstwa. W  służbie Japonii wciąż 
przecież pływało aż 9 lotniskowców! Ale 
liczba ta może wprowadzać w błąd co 
do faktycznego potencjału japońskiego 
lotnictwa pokładowego. Otóż trzy z nich 
(Taiyō, Unyō i Akitsu Maru) były w isto-
cie lotniskowcami eskortowymi, zbyt 
wolnymi, aby móc brać udział w innych 
operacjach niż osłona konwojów lub de-

santów. Kolejny (Hōshō), został od razu 
skierowany do zadań szkoleniowych, 
zresztą jego możliwości hangarowe 
były tak nikłe, że pożytek z niego w wal-
ce byłby doprawdy symboliczny. Ozna-
cza to, że Połączona Flota dysponowała 
jedynie pięcioma jednostkami (Zuika-
ku, Shōkaku, Junyō, Ryūjō i Zuihō), któ-
re od biedy można było wykorzystywać 
jako pięść uderzeniową, w  sumie ja-
kieś 280 samolotów. Ale w rzeczywisto-
ści było jeszcze gorzej, bo Shōkaku, po 
uszkodzeniach z bitwy na Morzu Ko-
ralowym, miał powrócić w szeregi do-
piero w sierpniu. Zgrywało się to zresz-
tą w czasie z wejściem do służby Hiyō 
31 lipca 1942 roku. Do tego momentu, 
siły powietrzne Połączonej Floty miały 
w dyspozycji teoretycznie 200 maszyn 
na głównych lotniskowcach. W prak-
tyce zaraz po klęsce było ich około 120 
i dopiero forsownie przygotowywano 

nowe załogi oraz wprowadzano świeżo 
wyprodukowany sprzęt. Przy czym, na-
leży wyraźnie podkreślić, że wciąż nie 
było wówczas problemu z doświadczo-
ną i znakomicie wyszkoloną kadrą lot-
ników, których przeciętny poziom co 
prawda zaczął nieco spadać, ale aż do 
pierwszego kwartału 1943 roku pozo-
stawał niezmiennie wysoki. Straty pod 
Midway były dużo niższe niż się na ogół 
sądzi, bo przytłaczająca większość pilo-
tów utraciła swe maszyny nie w walce, 
lecz na pokładach zaskoczonych i zato-
pionych lotniskowców. Źródłem perso-
nelu było lotnictwo bazowe, z którego 
ściągano najlepszych na pokłady okrę-
tów. Na lądzie zastępowali ich lotnicy 
przenoszeni z jednostek uznawanych za 

Shõkaku – lotniskowiec ten wykazywał się wyjątkową żywotnością jak na standardy japońskie 
w tej klasie okrętów. Tu widać efekt wybuchu bomby, w tego typu uszkodzeniach istotna była 
nawet nie tyle dziura w pokładzie, względnie łatwa do załatania, lecz rozległe odkształcenia 
pokładu lotniczego. Fot. „Ships of the World”

Ryûjõ – jeden z najmniej udanych japońskich lotniskowców. Posiadał bardzo charakterystyczną sylwetkę, dzięki wysokim hangarom nadbudowa-
nym nad kadłubem. Fot. zbiory Shizuo Fukui

3. Z pozostałych dwóch: Hōshō podlegał zespo-
łowi admirała Isoroku Yamamoto, zaś Zuihō wice-
admirała Nobutake Kondo. 

4. Yorktown, Enterprise i Hornet.
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drugoliniowe, zaś na ich miejsce przy-
chodzili absolwenci szkół lotniczych, 
jeszcze dość dobrze przygotowani.

Amerykanie dysponowali wówczas 
4 dużymi lotniskowcami5, na pokładach 
których mogło bazować ponad 300 sa-
molotów! Nie licząc zresztą kilku mniej-
szych lotniskowców eskortowych lub 
szkolnych. Jak z tego widać przy najlep-
szych chęciach Japończycy mogli od-
zyskać jeszcze na jakiś czas minimalną 
przewagę, ale dopiero jesienią, mając na 
6 okrętach pierwszej linii około 330 sa-
molotów.

Japończycy nie zdołali już jednak od-
zyskać inicjatywy, przejęli ją Amerykanie 
lądując w sierpniu 1942 roku na Guadal-
canal. Kampania tam prowadzona obfi-
towała w liczne bitwy. Połączona Flota 
dwukrotnie angażowała swoje główne 
siły lotnicze w tym rejonie. Do pierwsze-

go starcia doszło u wschod-
nich Wysp Salomona jesz-
cze w  sierpniu. Przeciw 
3 lotniskowcom japońskim 
stanęły również 3 amery-
kańskie. Jednak cesarskiej 
flocie nie udało się pobić 
U.S. Navy, straciła tylko lot-
niskowiec Ryūjō, bez ja-
kiejkolwiek rekompensa-
ty. Japończykom udało się 
wyrównać tą stratę w trak-
cie bitwy koło wyspy San-
ta Cruz. Połączona Flota 
dysponowała w niej 5 lotni-
skowcami, przeciw 2. Tym 
razem to Amerykanie utra-
cili lotniskowiec Hornet. 
Jednak taki wynik nie mógł 

być wystarczający, aby odwrócić bieg 
wojny. I nic tu nie zmienił fakt, że amery-
kańska flota utraciła na tych wodach, za 
sprawą torped okrętu podwodnego, jesz-
cze jeden okręt lotniczy – Wasp.

Pod wieloma względami rok 1942 
był szczególny dla dziejów wojny na Pa-
cyfiku. Miały w nim miejsce aż 4 wiel-
kie bitwy pomiędzy lotniskowcami. 
I co więcej, obie strony walczyły wów-
czas mając w miarę równe szanse. Już 
wkrótce miało się to boleśnie zmienić 
na niekorzyść strony japońskiej. Rok 
ten zamknął się utratą 6 lotniskowców 
przez Japonię. Z drugiej jednak stro-
ny tyle samo wprowadzono do służby. 
Największy stan liczbowy osiągnięto 
w maju, gdy Japonia posiadała 13 lotni-
skowców, przy czym w żadnym miesią-
cu ich ilość nie spadła poniżej 9 (Tabe-
la nr 10).

Prawdziwie katastrofalnym końco-
wym efektem zmagań roku 1942 były 
jednak ogromne straty wśród doskona-
le wyszkolonych lotników. Był to naj-
dotkliwszy cios dla Japońskiej Mary-
narki Wojennej, z której nie zdołała się 
ona już podnieść. Widocznym skutkiem 
był nabierający tempa spadek poziomu 
wyszkolenia i doświadczenia japońskie-
go lotnictwa morskiego, których głów-
ną przyczyną była błędna polityka ka-
drowa i szkoleniowa wobec lotnictwa 
pokładowego. Choć nie sposób nie za-
uważyć, że konstrukcja japońskich sa-
molotów zdecydowanie nie dawała 
wielkich szans na przeżycie w przypad-
ku zestrzelenia (brak opancerzenia i sa-
mouszczelniających się zbiorników 
paliwa). Prawdziwa elita lotnictwa 
światowego, stacjonująca na pokładach 
japońskich okrętów lotniczych w latach 
1941-1942, z ogromnym doświadcze-
niem (częstokroć wyniesionym jeszcze 
z walk nad Chinami), zamiast skierowa-
nia do szkół lotniczych – w charakterze 
instruktorów albo do sztabów jednostek 
lotniczych – w charakterze dowódców 
lub planistów, została skierowana do 
boju, w którym w naturalny sposób się 
wykruszała. I niewielkim pocieszeniem 
był fakt, że zanim tak się stało Ameryka-
nie i Brytyjczycy na własnej skórze od-
czuli wszystkie przewagi powietrzne-
go wroga. Bowiem już od połowy 1943 
roku mieli to sobie powetować z olbrzy-
mim naddatkiem.

Japońska flota wprowadziła do służby 
w 1942 roku trzy nowe typy lotniskow-

Chiyoda – lotniskowiec typu Chitose. Miał wątpliwy zaszczyt bycia jedynym japońskim lotniskowcem zatopionym (choć raczej dobitym) przez 
okręty nawodne przeciwnika, stało się to 25 października 1944 roku w toku bitwy pod Leyte. Fot. zbiory Shizuo Fukui

Tabela nr 10. Stan liczbowy japońskich lotniskowców 
w 1942 roku (na koniec miesiąca)

Miesiąc Zyski Straty Stan
I 1 - 12
II - - 12
III - - 12
IV - - 12
V 2 1 13
VI - 4 9
VII 1 - 10
VIII - 1 9
IX - - 9
X - - 9
XI 2 - 11
XII - - 11

Razem 6 6

5. Saratoga, Enterprise, Hornet i Wasp.
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ców. Pierwszy tworzyły Junyō i Hiyō. 
Drugi tworzyły Unyō i Chūyō. Wszyst-
kie powyższe okręty przebudowano ze 
statków pasażerskich. We flotach anglo-
saskich przebudowane ze statków lotni-
skowce miały charakter lotniskowców 
eskortowych, także i flota cesarska za-
sadniczo się z tym zgadzała, lecz z jed-
nym ważnym wyjątkiem.

Typ Junyō miał być od początku fak-
tycznym wsparciem dla sił głównych 
floty, choć w drugorzędnych zadaniach. 
Okręty miały prędkość przekraczają-
cą 25 węzłów i dość dużą etatową gru-
pę lotniczą liczącą 53 samoloty. Jak na 
lotniskowce pomocnicze było to bardzo 
dużo. Przy czym, wobec strat poniesio-
nych pod Midway, z konieczności przy-
padła im jeszcze bardziej zaszczytna 
rola – uderzeniowych lotniskowców flo-
ty. Sam Junyō był jednostką nader szczę-
śliwą, pomimo uczestnictwa w wielu 
operacjach, jako jeden z niewielu japoń-
skich lotniskowców przetrwał wojnę. 
Hiyō był jakby na przekór dość pecho-

wym okrętem, pod Guadalcanalem się 
nie przydał bo prześladowały go awarie 
siłowni, a pod Marianami okazał się je-
dynym lotniskowcem, który padł ofiarą 
amerykańskiego lotnictwa w tej bitwie.

Typ Unyō był już klasycznym lotni-
skowcem eskortowym. Ze względu na 
niedużą prędkość, z  trudem przekra-
czającą 21 węzłów, operowanie z głów-
nymi siłami floty było niemożliwe. Ge-
nerowałoby olbrzymie straty paliwa, 
w związku z faktem, że większość okrę-
tów musiałaby płynąć znacznie poniżej 
swojej szybkości ekonomicznej, a w ra-
zie konieczności błyskawicznego od-
wrotu byłyby tylko kulą u  nogi. Ich 
głównym zadaniem było zatem osłania-
nie konwojów.

Do służby wszedł również Ryūhō, 
przebudowany z tendera okrętów pod-
wodnych. Uczestniczył jednak tylko 
w jednej walnej bitwie na Morzu Filipiń-
skim. Za to również zaliczał się do wy-
brańców losu, gdyż przetrwał japońską 
kapitulację.

Lotniskowce desantowe
Japońska armia była po-

mysłodawcą niezwykle ory-
ginalnej odmiany lotni-
skowca – połączenia okrętu 
desantowego z  lotniskow-
cem eskortowym. Tak po-
wstały dwa typy okrętów. 
Akitsu Maru i Nigitsu Maru 
tworzyły pierwszy, zaś Ku-
mano Maru drugi. Obok sa-
molotów przewoziły rów-
nież siły desantowe. Przy 
czym, jeżeli występowały 
w roli okrętów desantowych, 

to z konieczności ich grupy lotnicze mu-
siały być znacznie zmniejszane. Niestety 
wciąż jednak brak szczegółowych infor-
macji dotyczących rzeczywistego użycia 
tych lotniskowców. Akitsu Maru wszedł 
do służby już 30 stycznia 1942 roku, 
jego bliźniak w marcu roku następne-
go. Oba były równocześnie pierwszymi 
lotniskowcami japońskich wojsk lądo-
wych. Kumano Maru wszedł do służby 
dopiero 30 marca 1945 roku jako piąty 
i ostatni armijny lotniskowiec.

Wydaje się, że pierwotnym powo-
dem decyzji japońskich wojsk lądo-
wych o posiadaniu własnych lotniskow-
ców były obawy, czy flota nie pozostawi 
sił inwazyjnych bez wsparcia powietrz-
nego, kierując swe lotniskowce do waż-
niejszych zadań operacyjnych. Siły de-
santowe pozostałyby wówczas bez 
eskorty przeciwpodwodnej, a lądujące 
oddziały pozbawione wsparcia z powie-
trza mogły znaleźć się w trudnej sytu-
acji. Własne lotniskowce gwarantowały, 
że flota ich nie zabierze. Po za tym, ar-

Unryū – prototyp najliczniej budowanej serii japońskich lotniskowców. Ostatecznie do końca wojny weszły do służby 3, a kolejne 3 znajdowały się 
w stoczniach w różnych fazach produkcji. Fot. zbiory Shizuo Fukui

Kumano Maru – był piątym lotniskowcem desantowym Armii. Fot. „Ships of the World”
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mia mogła swobodnie przydzielać je do 
osłony tych konwojów, które uznawa-
ła za najważniejsze. Z czasem pojawiło 
się również w wyższym dowództwie ar-
mii powątpiewanie w zdolność floty do 
zapewnienia osłony transportom mor-
skim, stąd kontynuacja programu budo-
wy lotniskowców armijnych. Ogromne 
straty japońskiej żeglugi w latach 1943-
1945, poniesione za sprawą amerykań-
skich okrętów podwodnych, zdawały się 
potwierdzać owe wątpliwości. Musimy 
również pamiętać, że o ile spadek pozio-
mu wyszkolenia pilotów morskich za-
czął być zauważalny już w początkach 
1943 roku, o tyle analogiczny spadek 
w lotnictwie armijnym nastąpił dopie-
ro w drugiej połowie roku. Decydowała 
o tym kampania na Guadalcanalu, która 
mocno wykrwawiła lotnictwo floty.

Sny o potędze
Sukces w Pearl Harbor, w połączeniu 

z efektami Bitwy pod Kuantanem, po-
działały jak wstrząs na japońską admi-
ralicję. Odtąd nikt nie miał wątpliwości, 
od której klasy okrętów zależy przy-
szłość Japonii. Stąd w 1942 roku naro-
dził się gigantyczny, jak na możliwości 
stoczniowe Japonii, plan rozbudowy flo-
ty lotniskowców. Wykorzystując gotowe 
już projekty, oparte na niezwykle uda-
nych jednostkach typu Shōkaku i Hiryū, 
postanowiono o  zbudowaniu 8 cięż-
kich lotniskowców typu Taihō oraz 17 
lekkich typu Unryū. Te 25 dużych lotni-
skowców miało w przyszłości zapewnić 
Japonii panowanie na Pacyfiku. Plany 
te były całkowicie nierealne. Japońskie 
stocznie miały pełne portfele zamówień. 
Co prawda, prototypowy lotniskowiec 
ciężki znajdował się już w budowie, lecz 
proces produkcji tak wielkich okrętów 
był o wiele dłuższy niż lekkich. Stąd, gdy 

po Midway zdano sobie sprawę, że po-
trzeby naglą, postanowiono skoncen-
trować się na budowie jednostek typu 
Unryū, ostatecznie jednak rozpoczęto 
budowę tylko sześciu, takie bowiem były 
ówczesne możliwości. Z budowy po-
zostałych 18 lotniskowców trzeba było 
ostatecznie zrezygnować. Zresztą na-
wet, gdyby jakimś cudem Japonia zdo-
łała zrealizować ten ambitny program, 
to i tak był on znacznie słabszy od ame-
rykańskiego planu zbudowania 32 lotni-
skowców typu Essex, z który każdy mógł 
zaokrętować od 91 do 108 samolotów. 
Podczas gdy możliwości Taihō nie prze-
kraczały 84 maszyn, zaś Unryū – 65.

Bitwa pod Midway wprowadziła 
sporo paniki w japońskie szeregi. Chy-
ba nie zdawano sobie wcześniej spra-
wy z wszystkich konsekwencji utraty, 
aż czterech dużych lotniskowców. Ja-
ponii pozostały tylko dwa takie okręty, 
a co więcej, na pojawienie się następ-
nych można było liczyć nie wcześniej 
niż w 1944 roku. Natychmiast zwery-
fikowano programy 
budownictwa okrę-
towego. Po pierw-
sze, szukano dużych 
jednostek bojowych 
(powyżej 10  000  t), 
w  fazie konstrukcji, 
zdatnych do przebu-
dowy na lotniskow-
ce, jak się okazało 
były tylko dwie ta-
kie: pancernik Shi-
nano, którego bu-
dowę wstrzymano 
jeszcze pod koniec 
1941 roku, oraz krą-
żownik ciężki Ibu-
ki. Prace projektowe 
nieco potrwały, ale 

ostatecznie obie jednostki skierowano 
do przebudowy. Na pochylniach znaj-
dowało się również po jednej jednostce 
bliźniaczej do obu powyższych okrętów, 
ale stan zaawansowania był na tyle nie-
wielki, że bardziej opłacało się zaprze-
stać ich budowy i zwolnić pochylnie dla 
wznoszenia od stępki kolejnych nowych 
lotniskowców. Czasy ciężkich okrętów 
artyleryjskich już minęły i szkoda było 
marnować na nie środki, zapewne wie-
lu żałowało, że wcześniej nie zdano so-
bie z  tego sprawy. Niepodejmowanie 
budowy superpancerników typu Yama-
to pozwoliłoby zaoszczędzić tonaż oko-
ło 200 000 t, który można było wykorzy-
stać znacznie rozsądniej. Ale to była już 
przeszłość.

Do przebudowy skierowano również 
dwa statki cywilne, wystarczająco duże, 
aby powstały z nich lotniskowce eskor-
towe – Argentina Maru i Scharnhorst. 
W tym samym 1942 roku rozpoczęto 
wreszcie budowę trzech lotniskowców 
typu Unryū, stępki pod kolejne trzy po-

Taihõ – teoretycznie udoskonalona wersja najlepszych japońskich lotniskowców typu Shõkaku, w praktyce pechowa niedoróbka. Wojenne 
oszczędności spowodowały, że z idealnego lotniskowca, stał się jego marną imitacją – jedna bitwa, jedna torpeda, samo dno Morza Filipińskiego.
 Fot. „Ships of the World”

Tabela nr 11. Stan liczbowy japońskich lotniskowców w 1943 
roku (na koniec miesiąca)

Miesiąc Zyski Straty Stan
I - - 11
II - - 11
III 1 - 12
IV - - 12
V - - 12
VI - - 12
VII - - 12
VIII - - 12
IX - - 12
X 1 - 13
XI 2 - 15
XII 1 1 15

Razem 5 1
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łożono w roku następnym. Lecz więcej 
się nie dało, nie było wolnych pochyl-
ni. Przypomnijmy zresztą, że po Mi-
dway w różnych stadiach budowy znaj-
dowało się już i tak 5 lotniskowców. Do 
końca roku trzy z nich weszły do służ-
by, ale jednocześnie rozpoczęto budowę 
7 kolejnych. Stocznie miały pełne ręce 
roboty produkowały przecież również 
niszczyciele, okręty podwodne i masę 
różnych innych mniejszych, ale też po-
trzebnych okrętów.

Rok 1943
Rok 1943 należał do najspokojniej-

szych, jeśli idzie o działalność japoń-
skich lotniskowców w wojnie na Pacyfi-
ku. Nie doszło do żadnej bitwy pomiędzy 
okrętami lotniczymi obu stron. Co wię-
cej, Japonia zdołała nawet podnieść 
stan liczbowy swych lotniskowców do 
15, przy czym w żadnym miesiącu ich 
ogólna liczba nie była mniejsza niż 11. 
Jednak równia pochyła rozpoczęła się 
4 grudnia 1943 roku, gdy okręt podwod-
ny Sailfish zatopił lotniskowiec eskorto-
wy Chūyō, był to sygnał ostrzegawczy 
przed zagrożeniem którego należało się 
szczególnie obawiać. Była to jednak je-
dyna strata w tym roku, a wprowadzo-
no do służby 5 nowych lotniskowców 
(Tabela nr 11).

Japońska Marynarka Wojenna wpro-
wadziła wówczas do służby 3 typy lot-
niskowców. Na pierwszy składały się 
Chiyoda i Chitose, przebudowane z okrę-
tów-baz wodnosamolotów, pozostałe 
dwa tworzyły pojedyncze lotniskowce 
eskortowe Kaiyō i Shinyō, przebudowa-

ne ze statków pasażerskich. O ile dwa 
pierwsze okręty miały, dzięki dość wy-
sokiej prędkości, zasilić siły główne floty, 
o tyle dwa ostatnie były klasycznymi lot-
niskowcami eskortowymi. Wojska lądo-
we wprowadziły zaś wspomniany wyżej 
Nigitsu Maru.

Pancerniki lotnicze
Trzeba przyznać, że pomysłowości Ja-

pończykom nie brakowało. Aby zwięk-
szyć ilość okrętów lotniczych w służ-
bie, opracowano projekt przebudowy 
pancerników Ise i Hyūga, polegający na 
usunięciu z rufy części artylerii głów-
nej i nadbudowaniu pokładu lotniczego. 
Rekonstrukcja trwała od marca do lipca 
1943 roku. W ten sposób powstały jedy-
ne w dziejach pancerniki lotnicze.

Należy jednak jasno powiedzieć, że 
końcowy efekt trudno uznać za uda-
ny. W funkcji pancerników okręty nie 
sprawdziłyby się, ze względu nie tyle na 
osłabienie artylerii głównej, co przede 
wszystkim na niezwykle wrażliwy na 
ostrzał pokład lotniczy. W funkcji lot-
niskowca okręty też nie były najlepsze, 
a to ze względu na niemożność lądowa-
nia samolotów kołowych na pokładzie. 
Katapultowane maszyny musiały albo 
lądować na normalnych lotniskowcach, 
albo w bazach lądowych, o powrocie 
na pokład macierzysty nie było mowy. 
Oznacza to, że w praktyce spełniały ra-
czej rolę transportowców lotniczych niż 
okrętów bojowych. Japończycy oczywi-
ście zdawali sobie z tego sprawę, jed-
nak uważali, że ich obecność wzmocni 
grupy lotnicze lotniskowców, a wobec 

nieuchronnych strat w walce z prze-
ciwnikiem, nie powinno być problemu 
z lądowaniem samolotów z pancerni-
ków na innych okrętach lotniczych. Po 
drugie, część lotnictwa pancerników 
miały stanowić wodnosamoloty, te już 
mogły spokojnie wodować przy burcie 
i powrócić na pokłady. Jakby na to nie 
patrzeć, każdy z okrętów mógł zaokręto-
wać do 22 maszyn, a ich prędkość mo-
gła sięgać nawet 25 węzłów. Przypo-
mnijmy, że odpowiadało to mniej więcej 
prędkości najwolniejszych lotniskow-
ców uderzeniowych w ówczesnej ce-
sarskiej flocie – typowi Junyō, zatem nie 
spowolniałyby sił głównych. Jednak de-
finitywna ocena ich przydatności bojo-
wej nie jest możliwa, gdyż nigdy ich lot-
nictwo nie zostało użyte w walce, nawet 
pod Leyte nie miały na swych pokła-
dach żadnych maszyn. Oba okręty zo-
stały zatopione w lipcu 1945 roku przez 
amerykańskie lotnictwo pokładowe.

Rok 1944
Kolejny, 1944 rok był dla japońskiej 

floty lotniskowców piekłem. Zaczął się 
od zatopienia 12 stycznia lotniskowca 
desantowego armii Nigitsu Maru, któ-
rego sprawcą był okręt podwodny Hake. 
W czerwcu Połączona Flota zdecydowa-
ła się wreszcie, po półtorarocznej prze-
rwie, wyjść naprzeciw lotniskowcom 
amerykańskim. W bitwie pod Maria-
nami (na Morzu Filipińskim) starło się 
9 lotniskowców wiceadmirała Jisabu-
ro Ozawy, z 15 amerykańskimi admira-
ła Raymonda Spruance’a. Zakończyła 
się ona niemal unicestwieniem japoń-

Ise – wraz z bliźniaczym Hyūga były przedstawicielami jedynego w światowym budownictwie okrętowym typu pancernika lotniczego. Ich przebu-
dowa była dramatyczną i pomysłową, lecz z gruntu chybioną próbą wzmocnienia japońskiej floty lotniskowców. Fot. zbiory Shizuo Fukui
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skiego lotnictwa pokładowego i utra-
tą kolejnych 3 lotniskowców: Taihō, 
Shōkaku i Hiyō, z których dwa pierw-
sze zostały zatopione przez okręty pod-
wodne, odpowiednio Albacore i Caval-
la. Amerykańskie okręty podwodne stały 
się prawdziwymi pogromcami japoń-
skich lotniskowców: 18 sierpnia Rasher 
zatopił Taiyō, 16 września Barb zato-
pił Unyō, 15 listopada Queenfish zato-
pił Akitsu Maru, 17 listopada Spadefish 
zatopił Shinyō, 29 listopada Archerfish 
posłał na dno największy ówczesny lot-
niskowiec świata Shinano, 19 grudnia 
Redfish zatopił Unryū.

W tym miejscu pojawia się pytanie 
skąd tak znaczna rola okrętów podwod-
nych w eliminacji japońskich lotniskow-
ców (Tabela nr 12). Po pierwsze, musi-
my pamiętać, że aż tak liczne sukcesy 
podwodniaków były możliwe wyłącz-
nie ze względu na świetnie działający 
wywiad radiowy. Zdolność Ameryka-
nów do dekodowania japońskich szy-
frów pozwalała, nader często i precyzyj-
nie, po prostu skierować myśliwego na 
akwen łowiecki, a reszta zależała już od 
umiejętności dowódcy i załogi. Po dru-
gie, przypomnijmy że większość japoń-
skich lotniskowców była okrętami prze-
budowanymi, spośród 10 utraconych 
w  atakach okrętów podwodnych, aż 

6 posiadało kadłuby statków cywilnych. 
Tonęły zatem podobnie jak te topione 
masowo przez niemieckie U-booty na 
Atlantyku. Puszczenie na dno jednost-
ki podobnej wielkości wymagało zwy-
kle około 2 celnych torped. Wreszcie po 
trzecie, system obrony przeciwpodwod-
nej był przez Japończyków niezwykle 
zaniedbany i wcale nie chodzi o liczbę 
okrętów, czy ich klasy. Japończycy po-
siadali bowiem lotniskowce eskortowe, 
niszczyciele, jaki i wszelkie inne okrę-
ty eskortowe znane ówczesnej technice 
wojennej, umieli też korzystać z lotnic-
twa do wykrywania podwodnego prze-
ciwnika i naprowadzania na niego wła-
snych eskortowców. Doktryna walki nie 
była zatem wcale gorsza od alianckiej. 
Rzeczywistymi bolączkami japońskiej 
floty były: niewielka zdolność wykrywa-
nia okrętów podwodnych w zanurze-
niu i w nocy oraz zbyt mała siła niszczą-
ca bomb głębinowych. Do namierzania 
jednostek zanurzonych używano głów-
nie hydrofonów, co bardziej odpowia-
dało pierwszej, niż drugiej wojnie świa-
towej. Także radar wszedł na pokłady 
japońskich okrętów późno i  do koń-
ca wojny nie osiągnął jakości technicz-
nej porównywalnej z aliancką. Z kolei 
niska siła wybuchu ładunków głębino-
wych była chyba obliczana na możliwo-

ści własnych okrętów podwodnych, któ-
rym daleko było do niemieckiej jakości. 
Są to jednak tylko przypuszczenia. 

W październiku pod Leyte doszło do 
największej bitwy wojny na Pacyfiku. 
Jednak główną rolę Japończycy wyzna-
czyli w niej pancernikom i krążowni-
kom. Lotniskowce niezdolne do prze-
ciwstawienia się amerykańskim siłom 
powietrznym były już jedynie przynę-
tą. Zatonęły, głównie pod ciosami ame-
rykańskich samolotów, wszystkie 4 bio-
rące udział w walce: Zuikaku, Zuihō, 
Chitose i Chiyoda. Przy czym, ten ostat-
ni miał wątpliwy zaszczyt być jedynym 
japońskim lotniskowcem zatopionym 
ogniem artylerii okrętowej.

Rok zamknął się dla Japonii przeraża-
jącym wynikiem, utracono aż 14 lotni-
skowców, podczas gdy do służby wpro-

Shinano – bezapelacyjnie największy lotniskowiec świata... w dniach od 19 do 29 listopada 1944 roku. Przebudowany z nieukończonego super-
pancernika typu Yamato. Fot. zbiory Shizuo Fukui

Tabela nr 12. Przyczyny zniszczenia japońskich lotniskowców

Sprawca 1942 r. 1943 r. 1944 r. 1945 r. Razem
samoloty pokładowe 6 0 4 3 13
okręty podwodne 0 1 9 0 10
okręty nawodne 0 0 1 0 1
razem 6 1 14 3 24

Tabela nr 13. Stan liczbowy japońskich 
lotniskowców w 1944 roku (na koniec 

miesiąca)

Miesiąc Zyski Straty Stan
I - 1 14
II - - 14
III 1 - 15
IV - - 15
V - - 15
VI - 3 12
VII - - 12
VIII 2 1 13
IX - 1 12
X 1 4 9
XI 1 3 7
XII - 1 6

Razem 5 14
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wadzono jedynie 5 nowych (Tabela nr 
13). To był pogrom, więc to co nastąpi-
ło w 1945 roku było już tylko kopaniem 
leżącego.

Lotniskowiec zaopatrzeniowy
Japończycy mają również na swym 

koncie zbudowanie lotniskowca za-
opatrzeniowego. Powstał on w wyniku 
przebudowy Shinano – nieukończone-
go, trzeciego pancernika typu Yamato. 
Przy czym geneza pomysłu jest nieco ta-
jemnicza. Rozważano początkowo zbu-
dowanie lotniskowca uderzeniowego, 
o rekordowej liczbie 150 samolotów po-
kładowych, lecz zrezygnowano z tego. 

Powodem miała być zbyt duża skala 
koniecznej w takim przypadku rekon-
strukcji. Zdecydowano się na wariant, 
który miał zaoszczędzić czas i mate-
riały6. Shinano miał mieć dość niedu-
żą grupę lotniczą, złożoną z 47 samo-
lotów, lecz w zamian przewozić zapasy 
dla lotnictwa pokładowego innych lot-
niskowców i służyć jako „lotnisko prze-
lotowe”, na którym uzbrajano by i tan-
kowano powracające z misji maszyny, 
aby je skierować do ponownego ude-
rzenia. Tak, czy owak, Shinano był naj-
większym lotniskowcem II wojny świa-
towej, z wypornością wynoszącą 65 800 
t. Wszedł do służby 19 listopada 1944 
roku. I  aż trudno uwierzyć, ale ów 
ogromny okręt zatonął po trafieniu za-
ledwie 4 torpedami. Winna temu była 
panika personelu stoczniowego, który 
wciąż był obecny na pokładzie w czasie 
rejsu próbnego 29 listopada 1944 roku 
oraz brak doświadczenia załogi świeżo 
wcielonej jednostki.

Rok 1945
Rok 1945 przedstawiał już tylko ago-

nię japońskich lotniskowców. Yama-
shiro Maru został zatopiony przez lot-
nictwo 17 lutego. 24 lipca lotnictwo 
zniszczyło Amagi i Shimane Maru. Teo-
retycznie straty bezpowrotne zamknę-

ły się liczbą 3 lotniskow-
ców, co prawda dokładnie 
wyrównaną wprowadzo-
nymi do służby, ale to wy-
łącznie pozory (Tabela nr 
14). Spośród 6 lotniskow-
ców, które pozostały Japo-
nii do końca wojny wszyst-
kie były mniej lub bardziej 
uszkodzone. Wymieńmy 
je z nazwy: Hōshō, Junyō, 

Ryūhō, Katsuragi, Kaiyō i Ku-
mano Maru. Wszystkie zosta-
ły złomowane jeszcze w la-
tach czterdziestych, choć 
wykorzystywano je bezpo-
średnio po wojnie do przewo-
zu do Japonii repatriantów 
z innych obszarów Azji (Tabe-
la nr 15).

Po zakończeniu wojny Ja-
pońskie Siły Samoobrony 
nie posiadały już lotniskow-
ców, uznano tę broń za szcze-
gólnie ofensywną. A  jednak 
wraz z upływem czasu zaczę-
ło się pojawiać w służbie co-
raz więcej okrętów lotniczych 
różnych odmian, i raz po raz 
odżywają głosy w  sprawie 
wzmocnienia japońskiej floty 

lotniskowcami. Koresponduje to zresz-
tą z wzrastającym poczuciem zagroże-
nia ze strony Korei Północnej, ale chy-
ba i Chin. A i sentyment wiąż pozostaje 
żywy: Pearl Harbor, Cejlon, Morze Ko-
ralowe, Santa Cruz, w końcu te sukce-
sy przyniosły Japonii jej lotniskowce. 
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Amagi – interesujący widok na wrak lotniskowca typu Unryū, efekt ataku powietrznego. Fotografia w symbolicz-
ny sposób oddaje tragiczny koniec potęgi Japońskiej Marynarki Wojennej na morzu. Fot. „Ships of the World”

Tabela nr 14. Stan liczbowy japońskich 
lotniskowców w 1945 roku (na koniec 

miesiąca)

Miesiąc Zyski Straty Stan
I 1 - 7
II 1 1 7
III 1 - 8
IV - - 8
V - - 8
VI - - 8
VII - 2 6
VIII - - 6

Razem 3 3

Tabela nr 15. Powojenna likwidacja japońskiej floty 
lotniskowców

Okręt Rok Przyczyna
Ryūhō 1946 złomowanie
Katsuragi 1946 złomowanie
Kaiyō 1946 złomowanie
Hōshō 1947 złomowanie
Junyō 1947 złomowanie
Kumano Maru 1947 konwersja na statek

6. Między bajki można włożyć argument, że Ja-
pończycy nie chcieli umieszczać tak dużej grupy lot-
niczej w obawie o brak wystarczającej ilości samo-
lotów i lotników. Przebudowa ruszyła w 1942 roku, 
gdy nikomu w Japonii nie mieściła się jeszcze w gło-
wie sytuacja kadrowa lotnictwa z 1944 roku!



Tekst

54 Nr 104 (6/2010) • OKRĘTY WOJENNE

Przy nabrzeżu nr 45 portu rybackie-
go San Francisco obok „konia robocze-
go” drugiej wojny światowej – statku 
typu „Liberty” – Jeremiah O’Brien, stoi 
okręt podwodny- muzeum Pampanito. 
Okręt należy do typu „Balao”, 122 ta-
kie jednostki weszły w skład U.S. Navy 
w latach 1943-1946. Typ „Balao” stano-
wił rozwinięcie jednostek typu „Gato” 
(najliczniejszych okrętów podwodnych 
amerykańskiej floty, w latach 1941-1944 
do służby weszło 195 sztuk), do którego 
odnosiło się określenie „fleet type sub-
marines” – okrętów podwodnych prze-
znaczonych do działań w składzie ze-
społów jednostek nawodnych.

Stępkę pod prototyp serii „Balao” 
położono 27 października 1942 roku 
w stoczni marynarki wojennej w Ports-
mouth, a do służby oddano go 2 kwiet-
nia 1943. W budowie jednostek serii 
uczestniczyły jeszcze 4 stocznie: Wm 
Cramp Shipbuilding, Filadelfia, Mare 
Island Navy Yard, Kalifornia oraz Elec-
tric Boat Company, Groton i Manito-
woc. Okręty typu „Balao” brały aktywny 
udział w działaniach bojowych na Pacy-
fiku, a na ich konto należy zapisać zna-
czącą część z zatopionych przez ame-
rykańskie siły podwodne 1152 statków 
o łącznym tonażu 4 868 584 t i ponad 
półtorej setki jednostek japońskiej mary-
narki wojennej, w tym największy okręt 
II wojny światowej – lotniskowiec Shi-
nano (71 890 t), posłany na dno przez 
Archerfish.

Po zakończeniu II wojny światowej 
część okrętów odstawiono do rezerwy, 
a większość pozostawionych w służbie 
przeszła modernizację i przezbrojenie 
do wykonywania rozlicznych zadań spe-
cjalnych (testowanie nowych systemów 
hydrolokacji, dozór radiolokacyjny, wy-
sadzanie desantów itp.). Podstawowym 
celem modernizacji wg programu GUP-
PY (Greater Underwater Propulsive Po-
wer) I, IA, II, IIA, III było zwiększenie 
prędkości i zasięgu w zanurzeniu dzię-
ki bardziej opływowym kształtom ka-
dłuba i zwiększeniu pojemności baterii 
akumulatorów. W okresie późniejszym 
spora część okrętów zmodernizowa-
nych w ramach programu GUPPY, zo-
stała przekazana flotom innych państw 
(niektóre z nich pozostają w służbie do 
chwili obecnej). W  latach 1947-1948 
SS-337 Carbonero i SS-348 Cusk były 
uzbrojone w skrzydlate pociski rakie-
towe „Loon”, stworzone na bazie nie-
mieckich samolotów-pocisków V-1, tym 
samym stanowiły pierwsze okręty pod-
wodne – nosiciele rakiet. W końcu lat 
70-tych ze składu amerykańskiej floty 
wycofano ostatni okręt podwodny typu 
„Balao” – LPSS-315 Sealion (transpor-
towiec desantowy). 

Pokrótce zapoznamy się z konstruk-
cją okrętów „Balao”. Były to dwuka-
dłubowe okręty podwodne, posiadają-
ce kadłuby lekki i sztywny. Całkowicie 
spawany kadłub sztywny miał kształt 
cylindra o maksymalnej średnicy 4900 

mm ze sferycznymi zakończeniami i ze-
wnętrznym rozmieszczeniem wręg. Był 
on wykonany ze stali o granicznej ela-
styczności 35 x 10³ funtów/stopę² i gru-
bości 7/8” (około 22 mm), co zapewnia-
ło roboczą głębokość zanurzenia 122 
m (zamiast 90 m w jednostkach typu 
„Gato”, w których wykorzystywano stal 
o grubości 5/8” i mniejszej elastyczno-
ści granicznej), a graniczną około 280 
m. Warto wspomnieć, że już w  swo-
im pierwszym rejsie bojowym Pam-
panito zanurzał się głębokość do 200 
m. Grodzie wodoszczelne dzieliły ka-
dłub sztywny na 8 przedziałów, a plat-
forma na 2 poziomy. Kiosk był wykona-
ny ze stali o granicznej elastyczności 40 
x 10³ funtów/stopę² zwiększonej grubo-
ści, co zapewniało ochronę przed poci-
skami małokalibrowymi i odłamkami 
oraz zmniejszało zagrożenie w przepad-
ku staranowania.

Kadłub lekki, w którym znajdowa-
ły się zbiorniki balastowe i paliwowe, 
był wykonany z miękkiej stali o grubo-
ści 3/8” (około 9,5 mm). Pokład nadbu-
dówki wykonano częściowo z klepki te-
akowej. Okręty typu „Balao” posiadały 
następujące wymiary podstawowe (dłu-
gość x szerokość x zanurzenie) – 95 x 
8,3 x 4,8 m. Wyporność nawodna wy-
nosiła 1525 t, a podwodna odpowiednio 
2415 t.

Uzbrojenie torpedowe obejmowało 
10 wyrzutni torpedowych kal. 533 mm 
(6 dziobowych i 4 rufowe) oraz 24 tor-

Zewnętrzny widok Pampanito.
 Fot. (wszystkie w artykule) Aleksandr Mitrofanov

U.S.S. „Pampanito” 

Aleksandr Mitrofanov (Litwa)
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pedy typu Mk 14 (parogazowe) i Mk 
18 (elektryczne, zaczęły wchodzić na 
uzbrojenie w roku 1943). Obliczanie pa-
rametrów strzelań torpedowych wyko-
nywano za pomocą analogowego prze-
licznika elektromechanicznego (Torpedo 
Data Computer – TDC) Arma Mark III, 
Mod 5, chluby amerykańskich podwod-
ników, żadna inna zagraniczna mary-
narka wojenna nie dysponowała tak 
nowoczesnym urządzeniem. Do wal-
ki z celami nawodnymi i powietrznymi 
wykorzystywano uzbrojenie artyleryj-
skie Pampanito, składające się z dzia-
ła kalibru 102 mm, ustawionego na po-
kładzie nadbudówki (niektóre jednostki 
tego typu posiadały 2 takie działa), auto-
matycznego działa przeciwlotnicze kali-
bru 40 mm Bofors (na niektórych okrę-
tach montowano działo kalibru 37 mm 
lub 2 pojedyncze automatyczne dzia-
ła przeciwlotnicze kalibru 20 mm) oraz 
automatycznego działa kalibru 20 mm 
Oerlikon (niektóre jednostki były uzbro-
jone w 4 takie działa), zamontowanych 
na obrzeżach kiosku.

W odróżnieniu od okrętów podwod-
nych innych państw, siłownie amery-
kańskich jednostek tej klasy opierały się 
na zasadzie pełnego napędu elektrycz-
nego, to znaczy główne silniki wyso-
koprężne nie posiadały mechaniczne-
go połączenia z wałami napędowymi. 
Do zasilania głównych generatorów 
wykorzystywano 10-cylindrowe (lub 
9-cylindrowe na niektórych okrętach) 
dwusuwowe przeciwbieżne silniki wy-
sokoprężne firmy Fairbanks-Morse 38D 
8 1/8 (o mocy 1600 KM przy 720 obro-
tach/minutę). Stosowano również dwu-
suwowe 16-cylindrowe silniki wyso-
koprężne w  układzie firmy General 
Motors Gm 16-278A o mocy 1600 KM 
przy 750 obrotach/minutę. Silniki wy-
sokoprężne były połączone z generato-
rami prądu stałego o mocy po 1100 kW 
(2.650A, 415 V). Siłownie wyposażono 
także pomocniczy generator wysoko-
prężny o mocy 300 kW napędzany przez 
7-cylindrowy silnik Fairbanks-Morse 
38E 5 1/8 lub 8-cylindrowy General Mo-
tors GM 8-268 (450 KM przy 1200 obro-
tach na minutę).

Okręty typu „Balao” posiadały dwu-
wałowy układ napędowy. Każdy wał 
napędowy Pampanito był poruszany za 
pośrednictwem przekładni Westingho-
use przez 2 silniki elektryczne firmy El-
liot o nominalnej łącznej mocy 2700 KM 
(przy napięciu 415 V). Przekładnia ob-
niżała liczbę obrotów/minutę z 1300 do 
280. W położeniu nawodnym przekład-
nia umożliwiała przekazywanie mocy 

w przedziale 20-2700 KM, co odpowia-
dało liczbie 67-282 obrotów/minutę, 
a w położeniu podwodnym odpowied-
nio 30-1719 KM (38-219 obrotów/mi-
nutę). W celu obniżenia poziomu hałasu 
część jednostek (począwszy od SS-343 
Clamagore) była wyposażona w silniki 
elektryczne identycznej mocy, pracujące 
bezpośrednio na wały napędowe. Sys-
tem napędu elektrycznego cechował się 
dużą elastycznością. Najczęściej stoso-
wano następujący reżim pracy (w poło-
żeniu nawodnym): 2 generatory główne 
poruszały wały napędowe, 2 pozostałe 
ładowały baterie akumulatorów, a ge-
nerator pomocniczy zaspakajał wszyst-
kie pozostałe potrzeby. Pomocnicze sil-
niki elektryczne mogły pracować przy 
napięciu w przedziale 175-345 V, a sieć 
oświetleniowa – 115 V. Wyposażenie, 
wymagające zasilania prądem prze-

miennym (radiolokatory, urządzenia 
hydroakustyczne, środki łączności ra-
diowej i inne) korzystało z przetwornic 
elektrycznych.

Zasilanie energią elektryczną w po-
łożeniu podwodnym zapewniały 2 gru-
py baterii akumulatorów, liczące po 
126 ogniw. Łączna pojemność wynosiła 
5320 Ah. Każdy z elementów miał masę 
około 750 kg. Baterie wyposażone były 
w system wymuszonej wentylacji oraz 
wskaźniki poziomu powietrza i wodoru. 

Prędkość okrętów w położeniu na-
wodnym wynosiła 21 węzłów, a w zanu-
rzeniu sięgała 9-10 węzłów (przez okres 
45 minut). Zasięg w położeniu nawod-
nym przy prędkości 10 węzłów wynosił 
około 12 000 Mm, a w zanurzeniu od-
powiednio – 200 Mm (przy 3 węzłach) 
lub 95 Mm przy 5 węzłach. Autonomicz-
ność na podstawie zapasów żywności 

Działo kalibru 127 mm

Dziobowy przedział torpedowy.
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i słodkiej wody wynosiła około 70 dób. 
Zapas wody słodkiej wynosił 20 t, w tym 
4,5 t wody destylowanej do akumulato-
rów. Do jego uzupełniania służyły 2 wy-
parowniki Kleinschmidt Model S o wy-
dajności około 3,6 t/dobę każdy. Dobowe 
zużycie wody wynosiło około 2,3 t. Do 
przechowywania żywności służyły ko-
mory chłodnicze, wyposażone w agre-
gaty chłodnicze pracujące na freonie 12, 
które zabezpieczały także pracę wytwor-
nicy lodu i urządzenia do schładzania 
wody pitnej.

Zapas sprężonego powietrza do prze-
dmuchiwania balastów, rozruchu sil-
ników wysokoprężnych, strzelań tor-
pedowych, ładowania akumulatorów 
pneumatycznych systemu hydrauliki, 
systemu regeneracji powietrza i innych 
potrzeb przechowywano pod ciśnie-
niem 211 atm w 36 butlach o łącznej 
pojemności 15,9 m³. Zapas ten był uzu-

pełniany za pomocą 2 sprężarek z na-
pędem elektrycznym Hardie-Tynes 
o wydajności po 0,57 m³/godz. Prze-
dmuchiwanie balastów w położeniu na-
wodnym odbywało się za pomocą napę-
dzanej elektrycznie dmuchawy niskiego 
ciśnienia (0,7 atm).

Do zapewnienia normalnego składu 
chemicznego i odpowiedniej tempera-
tury w przedziałach okrętu podwodne-
go służył system wentylacji, klimatyzacji 
i regeneracji powietrza. Ogólnookręto-
wy system wentylacji składał się z elek-
trycznego wentylatora ssącego (nawiew) 
o wydajności 113 m³/minutę oraz wen-
tylatora wyciągowego (wywiew) o wy-
dajności 71 m³/minutę. System kli-
matyzacyjny składał się z 2 urządzeń, 
pracujących na freonie 12. W zanurze-
niu do oczyszczania powietrza z nad-
miaru dwutlenku węgla (normalny po-
ziom około 3%) służyło 37 pojemników 

każdy z 7 kg chemicznego pochłaniacza 
CO2, rozmieszczonych równomiernie 
w przedziałach jednostki. W razie po-
trzeby możliwe było podawanie powie-
trza lub tlenu, przechowywanego w 11 
standardowych butlach. 

Okręty typu „Balao” posiadały 4 sys-
temy hydrauliczne (w okrętach przed-
wojennych projektów funkcje te reali-
zowały systemy pneumatyczne bądź 
silniki elektryczne). Ogólnookręto-
wy system hydrauliczny (ciśnienie ro-
bocze 42 – 49 atm) zabezpieczał pracę 
zaworów odpowietrzania i zalewania 
balastów, zbiorników balastowo-pali-
wowych i  innych, zaworów nawiewu 
systemu wentylacji i  odprowadzenia 
gazów spalinowych silników wysoko-
prężnych, urządzeń podnoszonych (pe-
ryskopy, antena radiolokatora SV, sta-
cji hydroakustycznej), pokryw wyrzutni 
torpedowych, dziobowych sterów głębo-
kości, kabestanów i awaryjnego kiero-
wania sterami. Ster kierunkowy, dziobo-
we i rufowe stery głębokości posiadały 
własny autonomiczny system hydrauli-
ki. Na wcześniejszych jednostkach serii 
podnoszenie i opuszczanie peryskopów 
zapewniały silniki elektryczne, jednak 
później na wszystkich okrętach zamie-
niono je na system hydrauliczny. 

Zanurzenie i wynurzenie okrętu pod-
wodnego odbywało się poprzez zalewa-
nie bądź przedmuchiwanie zbiorników 
balastowych, które dzieliły się na 4 gru-
py: balasty główne (main ballast tank), 
balasty zmienne (variable ballast tank), 
balasty specjalne (special ballast tank) 
oraz zbiorniki balastowo-paliwowe (fuel 
oil ballast tank). Zbiorniki głównego ba-
lastu dzieliły się na 4 grupy (łącznie 10 
zbiorników). Wszystkie stanowiły model 
bez kingstonów, a zawory odpowietrza-
nia posiadały grawitacyjne bądź awa-
ryjne ręczne sterowanie. Zbiorniki były 
przedmuchiwane powietrzem pod ci-
śnieniem 42,2 atm lub 0,7 atm (w po-
łożeniu nawodnym i peryskopowym). 
W skład zbiorników balastu zmiennego 
wchodziły dziobowe i rufowe zbiorni-
ki regulacji trymu (trim tank), 2 zbiorni-
ki balastu pomocniczego, rozmieszczo-
ne na burtach w  rejonie śródokręcia 
oraz zbiorniki kompensacyjne torped 
(water round torpedo tank), obsługujące 
system wyrównawczy. Do zbiorników 
balastu specjalnego zaliczano zbiorni-
ki szybkiego zanurzenia (negative tank), 
bezpieczeństwa (safety tank) oraz dzio-
bowy zbiornik pływalności (bow bu-
oyancy tank). Zbiornik szybkiego za-
nurzenia służył do nadania jednostce 
ujemnej pływalności, zawory wenty-

Tablica rozdzielcza.

Przedział silników elektrycznych (Motor Room).
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lacji i zalewania posiadały hydraulicz-
ny i awaryjny – ręczny system sterowa-
nia. Przedmuchiwane były powietrzem 
o ciśnieniu 15,8 atm, osuszanie i zale-
wanie możliwe było również z wykorzy-
staniem pompy regulacyjnej. Zbiornik 
bezpieczeństwa pełnił funkcję przeciw-
ną – nadawał pływalność dodatnią. Nor-
malnie w  położeniu podwodnym był 
całkowicie zapełniony, do jego prze-
dmuchiwania wykorzystywano powie-
trze pod ciśnieniem 211 atm, pozwala-
jące na szybkie (awaryjne) wynurzenie. 
Dziobowy zbiornik pływalności służył 
do korygowania nadmiernego przegłę-
bienia na dziób oraz stwarzania prze-
głębienia na rufę w czasie wynurzania. 
Zbiornik nie posiadał kingstonów, ste-
rowanie zaworami odpowietrzania hy-
drauliczne i ręczne, przedmuchiwanie 
powietrzem o ciśnieniu 211 atm. Zbior-
niki balastowo-paliwowe mogły słu-
żyć do przechowywania zapasu paliwa, 
a po jego zużyciu w charakterze główne-
go balastu. Jego zawory sterowane były 
hydraulicznie i ręcznie, kingstony zale-
wania – wyłącznie ręcznie. Przedmu-
chiwanie powietrzem o ciśnieniu 42,2 
atm bądź 0,7 atm. Kompensację objęto-
ści zużywanego paliwa wodą zaburtową 
zapewniał specjalny system (compensa-
ting water system).

Układ regulacyjny obejmował 2 gru-
py zbiorników balastu zmienne-
go i specjalnego. Był on obsługiwany 
przez czterostopniową, pompę wiro-
wą, o  maksymalnej wydajności 1,13 
m³/minutę, która stanowiła również re-
zerwową jednostkę systemu zęzowe-
go i przeciwpożarowego. Do osuszania 
przedziałów okrętu służył układ z pom-
pą tłokową, zapewniającą maksymalne 
ciśnienie 16 atm. Pompa zęzowa stano-
wiła rezerwową jednostkę pompy regu-
lacyjnej.

W chwili wejścia do służby jednost-
ki typu „Balao” dysponowały najnowo-
cześniejszymi środkami nawigacji, ob-
serwacji, radiolokacji, hydroakustyki 
i  łączności. Pampanito był wyposażo-
ny w następujące środki radiolokacyjne: 
SV (stacja zamontowana w lipcu 1945 
w zamian radaru typu SD) – radar wy-
krywania celów powietrznych i nawod-
nych, radar SJ-1 – do wykrywania celów 
nawodnych i powietrznych, a także ce-
lów nawigacyjnych, ST – dalmierz radio-
lokacyjny, wbudowany w jeden z pery-
skopów, służył do określania odległości 
od celu, ABK-1 (2 zestawy) i system BN 
rozpoznawania „swój-obcy” (Identyfi-
cation Friend or Foe), systemy radiolo-
kacyjne AN/APR-1 i AN/SPA-1. W skład 

wyposażenia hydroakustycznego wcho-
dziły: hydrolokator pasywny JT (zamon-
towany w lipcu 1945 w zamian za JP-1), 
pozwalający na uzyskiwanie informa-
cji o celach, które mógł wykorzystywać 
przelicznik strzelań torpedowych TDC, 
hydrolokator aktywny WCA, szumona-
miernik firmy Submarine Signal Corpo-
ration, batytermograf CBT40131 (urzą-
dzenie do rejestracji temperatury wody 
zaburtowej). Do określania odległości 
i namiaru miejsca wybuchu bomb głę-
binowych służyły wskaźniki odległości 
(Depth Charge Range Estimator) oraz 
kierunku (Depth Charge Direction In-
dicator). W  skład środków nawigacji 
wchodził system DAS-3 LORAN, logi 
Bendix Pit Log i Bendix Dummy Log 
(zainstalowany latem 1945 roku), żyro-
kompasy Arma Mark VII i Arma Mark 
IX, kursograf Arma Mark V (Dead Rec-

koning Analyser) i Arma Mark IV Class 
3 (Dead Reckoning Tracer) oraz inne wy-
posażenie. Do obserwacji położenia na-
wodnego, określania odległości celów 
i  ich kątów kursowych, przekazywa-
nia informacji do przelicznika strzelań 
torpedowych TDC służyły 2 peryskopy. 
Dziobowy peryskop N 1 (general obse-
rvation scope) służył do obserwacji ogól-
nej, określania dystansu do celów za po-
mocą wbudowanego radiodalmierza. 
W czasie ataku wykorzystywano pery-
skop rufowy N 2 (attack scope) z dalmie-
rzem optycznym. Długość peryskopów 
wynosiła około 12 m. Do wykonywa-
nia fotografii przez peryskopy służyły 
35 mm aparaty Eastman-Kodak Mark 
I Submarine Periscope Camera.

Łączność radiową zapewniały od-
biorniki RAK-6, PAL-6 i RBH-2, nadaj-
nik TBL-7, odbiornik-nadajnik ultra-

Panel wskaźników położenia otworów zaburtowych (z prawej).

Manifoldy zaworów sprężonego powietrza (Air Manifolds).
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krótkofalowy (VHF – UKF) SCR-624B 
(zainstalowany latem 1945 w zamian 
radiostacji AN/ARC-4). Do odbioru ogól-
nie dostępnych stacji radiowych w me-
sie załogi był zainstalowany odbiornik 
RBO. Tajną łączność radiową zapew-
niała maszyna szyfrująca ECM Mark II. 
W skład łączności wewnętrznej wcho-
dziły system rozgłośni ogólnookrętowej 
(general announcing system), system sy-
gnalizacji alarmowej (alarm system) 
oraz system łączności telefonicznej 
dwóch rodzajów.

Teraz odbędziemy krótką wycieczkę 
po pokładzie USS Pampanito. W dziobo-
wym przedziale torpedowym (Forward 
Torpedo Room) znajdowało się 6 wy-
rzutni torpedowych, stelaże dla 10 tor-
ped zapasowych, luk do załadunku tor-
ped, wyposażenie do załadunku torped 
i przeładowywania wyrzutni torpedo-
wych, dziobowy luk wejściowy, pełnią-
cy również funkcję przedziału śluzy do 
awaryjnego opuszczania zatopionego 
okrętu przez załogę (escape trunk) oraz 
przewody hydrauliczne dziobowych ste-
rów głębokości i kabestanu, WC, wypo-
sażenie hydroakustyczne wraz z logiem, 
a  także koje dla 14 członków załogi. 
W przedziale znajdowało się również 
stanowisko ładowania akumulatorów 
torped elektrycznych Mk 18 oraz spala-
nia wydzielającego się przy tym wodo-
ru. 

Dalej w kierunku rufy znajdował się 
dziobowy przedział akumulatorów (For-
ward Battery Compartment), w żargonie 
marynarskim nazywany „krajem ofice-
rów” (officer’s country). Tu znajdowa-
ła się kabina d-cy, dwu- i trzyosobowe 
kabiny oficerskie, pięcioosobowa kabi-
na podoficerów starszych (chief petty 

 officer’s), łazienka oficerska i mesa z bu-
fetem, kancelaria okrętowa i wentylato-
ry baterii akumulatorów. Pod platformą 
w tym przedziale znajdowała się bate-
ria akumulatorów składająca się ze 126 
ogniw.

Na górnym poziomie następnego 
przedziału znajdowała się centrala (Cen-
tral Room), a na dolnym pomieszczenie 
pomp (Pump Room). W centrali mieści-
ły się stanowiska kierowania dziobowy-
mi i rufowymi sterami zanurzenia, za-
pasowe stanowisko kierowania sterem 
kierunku z  telegrafem maszynowym, 
kabina radiowa, panel wskaźników po-
łożenia otworów zaburtowych (Hull 
Opening Indicator Panel, zwany w żar-
gonie „choinką bożonarodzeniową” – 
Christmas Tree), pokazujący położenie 
klap zaworów odpowietrzania i zalewa-
nia zbiorników balastowych, wentyla-
cji ogólnookrętowej oraz odprowadza-
nia spalin silników wysokoprężnych. 
W przedziale tym znajdowały się rów-
nież manifoldy dystrybucji sprężone-
go powietrza (Air Manifolds), stacja 
kierowania systemem hydrauliki, cen-
trala zaworów systemu regulacyjne-
go, elektryczne tablice rozdzielcze róż-
nego przeznaczenia, żyrokompasy, 
kursografy, wyposażenie stacji radaro-
wych SV i ST, wskaźnik szumonamier-
nika, wskaźnik ogólnookrętowego sys-
temu komunikacji i inne. Specjalny luk 
w centrali (Gun Access Hatch ) umożli-
wiał obsłudze wyjście na górny pokład 
do działa kal. 102 mm.

W dziobowym przedziale mieściły się 
sprężarki powietrza, dmuchawy powie-
trza niskiego ciśnienia, pompy zęzowe 
i regulujące, pompy i akumulator ogól-
nookrętowego systemu hydrauliki, agre-

gaty chłodnicze systemu klimatyzacyj-
nego i komór chłodniczych, różnorodne 
rurociągi, aparatura i wyposażenie elek-
tryczne.

Bezpośrednio ponad centralą znajdo-
wało się stanowisko dowodzenia (Con-
ning Tower), główne stanowisko nawi-
gacyjne i bojowe stanowisko d-cy, skąd 
kierował atakiem. Tam mieściły się pery-
skopy, przelicznik strzelań torpedowych 
TDC, wskaźniki i  panele kierowania 
stacji hydroakustycznej i radiolokato-
rów SJ i ST, główne stanowisko kiero-
wania sterem kierunku, kursograf (ana-
logiczny z umieszczonym w centrali), 
radionamiernik, środki łączności we-
wnętrznej. Znajdowały się także Torpe-
do Indicating Panels, wskazujące stan 
wyrzutni torpedowych i pozwalające na 
odpalanie torped ze stanowiska dowo-
dzenia. Dolny luk łączył stanowisko do-
wodzenia z centralą, a górny prowadził 
na otwarty pomost. 

Dalej znajdował się rufowy przedział 
akumulatorów (After Battery Compart-
ment). W jego dolnej kondygnacji mie-
ściła się bateria akumulatorów, skła-
dająca się ze 126 ogniw, magazyny 
żywnościowe, komora amunicyjna ar-
tylerii i broni ręcznej. Powyżej, na gór-
nym poziomie znajdował się kambuz, 
mesa załogi, 2 WC, umywalnia, 2 łazien-
ki, pralnia oraz 36 koji. 

W maszynowni dziobowej (Forward 
Engine Room) znajdowały się główne 
generatory wysokoprężne Nr 1 i Nr 2, 2 
wyparowniki wody morskiej, zapasowe 
pompy paliwowe i olejowe, wirówki ole-
jowe i paliwowe oraz wentylatory syste-
mu wentylacji ogólnookrętowej.

W maszynowni rufowej (After Engine 
Room) mieściły się główne generatory 
wysokoprężne Nr 3 i Nr 4, pomocniczy 
generator wysokoprężny (poniżej plat-
formy), pompy olejowe i paliwowe oraz 
wirówki, agregat systemu klimatyzacyj-
nego oraz luk wyjściowy prowadzący na 
górny pokład.

W  następnym przedziale (Maneu-
vering Room) umieszczono stanowi-
sko kierowania napędowymi silnika-
mi elektrycznymi, pomocniczą tablicę 
rozdzielczą, obrabiarkę i WC. W dolnej 
kondygnacji przedziału znajdowało się 
pomieszczenie silników (Motor Room), 
mieszczące główne elektryczne silni-
ki napędowe z przekładniami, a także 
pompy chłodzenia i smarowania.

W  rufowym przedziale torpedo-
wym (After Torpedo Room) znajdowały 
się 4 wyrzutnie torpedowe i stelaże dla 
4 torped zapasowych, luk do załadunku 
torped, wyposażenie do załadunku tor-

Stanowisko kierowania sterami głębokości.
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ped i przeładowywania wyrzutni, stano-
wisko ładowania akumulatorów torped 
elektrycznych i spalania wodoru, prze-
wody hydrauliczne rufowych sterów 
głębokości i steru kierunkowego, 12 koi 
załogi, WC, magazynek bosmański, ma-
gazyn części zapasowych. W przedziale 
tym usytuowano rufowy luk wyjściowy 
(After Escape and Rescue Hatch) do awa-
ryjnego opuszczania zatopionej jednost-
ki, co wymagało jednak całkowitego za-
lania przedziału wodą. 

Teraz przejdziemy do historii okrę-
tu – muzeum. Stępkę nowego okrętu 
podwodnego położono 15 marca 1943 
roku w stoczni marynarki wojennej Por-
tsmouth Naval Shipyard w stanie New 
Hampshire. Pampanito został wodowa-
ny 12 lipca 1943, a 6 listopada wszedł 
oficjalnie w skład marynarki wojennej 
USA. Próby jednostki w ruchu i zgrywa-
nie załogi prowadzono od 29 listopada 
do 15 stycznia 1944 roku, po czym SS-
383 opuścił New London i trasą przez 
Kanał Panamski skierował się do miej-
sca stałego bazowania w Pearl Harbor.

15 marca 1944 roku, równo rok od 
chwili położenia stępki, okręt przyjął na 
pokład 16 torped Mk 14 i 8 Mk 18, po 
czym wyszedł w swój pierwszy patrol 
bojowy w rejon Karolinów, który trwał 
do 2 maja 1944. Podstawowym zada-
niem Pampanito było ratowanie ame-
rykańskich lotników strąconych bądź 
wodujących awaryjnie nad oceanem 
(w czasie wojny tym sposobem urato-
wano na Pacyfiku 504 lotników). Na-
stępnie jednostka otrzymała rozkaz 
skierowania się w rejon wyspy Guam, 
gdzie 7 kwietnia napotkała pierwszy 
konwój japoński. Atak okazał się nie-
udany, a okręt został wykryty przez nie-
przyjacielskie niszczyciele, które tropiły 

go przez wiele godzin. W ciągu następ-
nych 4 dób jednostka niejednokrotnie 
próbowała atakować wspomniany kon-
wój, jednak zawsze napotykała na ostrą 
kontrakcję okrętów eskorty. W czasie 
jednego z japońskich ataków okręt za-
nurzył się na głębokość 200 m, znacznie 
przekraczającą głębokość roboczego 
zanurzenia. Pampanito został poważ-
nie uszkodzony i do wnętrza kadłuba 
sztywnego przedostała się spora ilość 
wody zaburtowej. Nocą 10 kwietnia 
w kierunku konwoju, składającego się 
z 2 transportowców i 4 okrętów eskorty, 
wystrzelono 4 torpedy, z których 2 osią-
gnęły cel. Po utracie kontaktu z kon-
wojem załoga przeprowadziła remont 
części powstałych uszkodzeń i kontynu-
owała patrol. Dalsze poszukiwania nie-
przyjacielskich jednostek nie przyniosły 
rezultatu, a sam okręt był niejednokrot-
nie atakowany przez japońskie samolo-
ty. W dniu 25 kwietnia z uwagi na braki 
paliwa SS-383 zmuszony był skierować 
się w drogę powrotną do bazy.

Następny patrol bojowy rozpoczął się 
3 czerwca 1944. W trakcie postoju w ba-
zie przeprowadzono remont i moder-
nizację jednostki. Dzięki przebudowie 
jednego z głównych zbiorników bala-
stowych na zbiornik balastowo-paliwo-
wy zwiększono zasięg, na stanowisku 
dowodzenia zainstalowano dodatkowy 
kursograf (identyczny ze znajdującym 
się w centrali) oraz dodatkową radio-
stację UKF do łączności z samolotami. 
Tym razem rejon patrolowania wyzna-
czono na podejściu do cieśniny Bungo, 
prowadzącej na japońskie Morze We-
wnętrzne (kodowe określenie – „Hit Pa-
rade”), uważnym za najbardziej niebez-
pieczne dla amerykańskich okrętów 
podwodnych. Po drodze Pampanito tra-

fił do strefy strasznego tajfunu. W rejo-
nie cieśniny Bungo jednostka operowa-
ła przez okres około miesiąca, w ciągu 
dnia znajdowała się w zanurzeniu, a wy-
nurzała się w nocy w celu naładowa-
nia akumulatorów. O tej porze roku ten 
rejon oceanu obfituje w fosforyzujący 
plankton, co demaskowało okręt, znaj-
dujący się w położeniu nawodnym bądź 
na głębokości peryskopowej. Rankiem 
23 czerwca to zjawisko ocaliło Pampa-
nito – wachtowi zauważyli fosforyzujące 
ślady 2 mknących w kierunku jednostki 
torped. W końcu czerwca SS-383 wraz 
z 3 innymi okrętami podwodnymi został 
skierowany na przechwycenie powraca-
jącego do bazy po bitwie na Morzu Fili-
pińskim japońskiego zespołu operacyj-
nego, jednak jego poszukiwania nie dały 
żadnych rezultatów. W ostatnich dniach 
patrolu jednostka kilka razy wykrywała 
nieprzyjacielskie statki, nie mogła jednak 
zająć dogodnej do ataku pozycji. W dniu 
6 lipca zauważono konwój składający 
się z 6 statków i jednostek eskorty poru-
szający się pod przykryciem 3 samolo-
tów. Jedna z 3 wystrzelonych torped tra-
fiła nieprzyjacielski statek. Okręt został 
zaatakowany przez eskortę i samoloty 
przeciwnika, a kilka dni później ledwie 
zdołał uniknąć japońskiej torpedy (praw-
dopodobnie wystrzelonej przez miniatu-
rowy okręt podwodny), która przeszła 
w odległości raptem 3-5 metrów. 17 lip-
ca Pampanito skierował się na Midway, 
którą osiągnął 23 lipca.

Po remoncie i  szeregu modyfika-
cji w dniu 17 sierpnia okręt wyszedł 
w swój trzeci patrol bojowy. Załogę zże-
rało pragnienie otwarcia w końcu wła-
snego konta zatopionych statków nie-
przyjaciela. Tym razem Pampanito miał 
operować w składzie „wilczego stada” 
– „Ben’s Busters”, które tworzyły rów-
nież Growler i  Sealion. Miejscem ło-
wów „stada” wyznaczono rejon między 
Tajwanem a Filipinami. Już w czasie 
przejścia ujawnił się poważny problem 
– zasięg działania radiostacji UKF Pam-
panito nie przekraczał 8000 jardów 
(7300 m) co powodowało, że koordyna-
cja działań z innymi okrętami stawała 
się bardzo problematyczna. Potwierdzi-
ła to przyszłość.

W dniu 30 sierpnia „Ben’s Busters” 
wraz innym „stadem” atakowały japoń-
ski konwój, topiąc 7 statków, jednak 
Pampanito nie otrzymał od pozostałych 
jednostek informacji o lokalizacji kon-
woju, którego nie zdołał wykryć. Później 
okręt zetknął się z poważnym proble-
mem technicznym – przeciekiem wody 
zaburtowej do dziobowego zbiornika re-

Koje w przedziale rufowym. 
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gulującego, który udało się usunąć siła-
mi własnymi załogi, wykorzystując po-
siadane wyposażenie nurkowe.

W dniu 6 września z Singapuru wy-
szedł do Japonii konwój, który odegrał 
tragiczną rolę w losach SS-383. Poza 
kauczukiem i ropą naftową przewoził 
on również 2000 brytyjskich i austra-
lijskich jeńców wojennych, uczestni-
czących w budowie smutnie zapisanej 
w pamięci linii kolejowej Birma – Taj-
landia. FLUPAC (Fleet Radio Unit Pa-
cific) przechwyciło i  rozszyfrowało 
japońskie radiogramy, zawierające in-
formacje o pozycji kursie konwoju. „Be-
n’s Busters” otrzymali rozkaz przechwy-
cenia konwoju w rejonie wyspy Hainan. 

W dniu 12 września o godz. 01:30 ra-
diolokator Pampanito wykrył konwój 
przeciwnika w odległości 15 Mm, a po 
kilku minutach identyczne informacje 
nadeszły z pokładu Growler. Rozpoczę-
ło się polowanie. Jako pierwszy zaata-
kował Growler, który zatopił niszczyciel 
i uszkodził 2 statki handlowe. Po nim 
zaatakował Sealion. Jego ofiarami pa-
dły zbiornikowiec i towarowo-pasażer-
ski statek Rakuyo Maru, który dosięgły 
2 torpedy. Na pokładzie tego ostatniego 
znajdowało się 1300 jeńców wojennych. 
Japończycy zostawili statek pozostawia-
jąc na pastwę losu jeńców. Rakuyo Maru 
zatonął dopiero po 12 godzinach, co po-
zwoliło jeńcom zbudować tratwy i za-
brać niewielkie zapasy wody oraz żyw-
ności. Później Growler posłał na dno 
japoński eskortowiec. Niestety wybuchy 
torped i zrzucanych w trakcie kontrata-
ków bomb głębinowych doprowadziły 
do śmierci wielu znajdujących się w wo-
dzie rozbitków.

Pampanito zdołał podjąć atak dopiero 
wieczorem dnia następnego. Pierwszy 
atak nie powiódł się z powodu rozru-
chu silnika torpedy w wyrzutni N 4 przy 
zamkniętej jeszcze pokrywie (tzw. „hot 

run”). Ostatecznie o godz. 22:40 jednost-
ka odpaliła 5 torped z dziobowych wy-
rzutni w kierunku 2 nieprzyjacielskich 
transportowców, zaś o godz. 22:43 ko-
lejne 4 torpedy z wyrzutni rufowych do 
innej pary statków. 7 z 10 wystrzelonych 
torped dosięgło celu. Dwa duże trans-
portowce poszły na dno w ciągu zale-
dwie 10 minut, a na kolejnym wybuchł 
silny pożar. Rezultaty trafień czwartego 
statku z powodu gęstego dymu były nie-
pewne. 

Jednym z zatopionych statków był Ka-
shidoki Maru (eks-amerykański President 
Harrison, zdobyty na początku wojny) 
o nośności 10 500 t. Na jego pokładzie 
znajdowało się 900 jeńców wojennych 
i 400 japońskich pasażerów. Japończycy 
zdołali uratować jedynie 540 jeńców. Po 
przeładowaniu wyrzutni torpedowych 
Pampanito wystrzelił salwę 3  torped 
w kierunku okrętu eskorty, jednak chy-
bił celu. W następnych dniach Pampani-
to i Sealion kontynuowały poszukiwania 
resztek konwoju. Po południu 15 wrze-
śnia jednostka wynurzyła się wśród pły-
wających na morzu szczątków zniszczo-
nego konwoju. Dalej cytat z raportu d-cy 
okrętu o patrolu:

„16:05. Sygnalista na pomoście za-
uważył tratwę z ludźmi, z bronią gotową 
do strzału, zbliżyliśmy się dla dokonania 
sprawdzenia. Ludzie byli pokryci mazu-
tem i brudem, tak, że trudno było określić 
kim są. Coś krzyczeli, jednak mogliśmy 
zrozumieć tylko słowa: „Prosimy, weź-
cie nas!”. Wezwana na pokład grupa ra-
townicza, zdjęła ludzi z tratwy. Było to 
15 brytyjskich i 1 australijski jeniec wo-
jenny, którzy uratowali się z zatopionego 
w nocy z 11/12 września 1944 roku stat-
ku. „Dowiedzieliśmy się, że statek zmie-
rzał z Singapuru na Formozę (Tajwan) 
z ponad 1300 ludźmi na pokładzie”.

Byli to jeńcy wojenni z Rakuyo Maru, 
zatopionego przez Sealion, którzy dryfo-

wali na tratwie już 4 dobę.
„16:34. Jak tylko ludzie znaleźli się na 

pokładzie, rozebraliśmy ich i oczyścili-
śmy z ropy i brudu. Zwolniliśmy przedział 
rufowy i  tam przenieśliśmy uratowa-
nych. Każdy otrzymał kawałek nasączo-
nej wodą tkaniny do ssania. Wszyscy byli 
bardzo wyczerpani po 4 dobach przeby-
wania na trawie i 3 latach niewoli. Wie-
lu było przywiązanych do śliskiej od ropy 
tratwy i nie mieli niczego, poza kamizel-
kami ratunkowymi. Wszyscy cierpieli na 
liczne choroby, w tym malarię, beri-be-
ri, mieli wrzody od morskiej wody, liszaje 
i inne przypadłości. Niektórzy znajdowali 
się w fatalnym stanie. Ich żałosny widok 
nie sposób zapomnieć…

17:01 Poprosiliśmy Sealion o pomoc.
17:12. Zdjęliśmy 9 ludzi z drugiej tra-

twy.
17:21. Wyłowiliśmy kolejnych 6 ludzi.
17:30. Wyłowiliśmy dalszych 6 ludzi.
17:53. Wyłowiliśmy około…. 11 ludzi.
18:24…około 6 ludzi.
18:32. .około 5 ludzi.
19:57. Szybko zapada zmierzch. Wyło-

wiliśmy jeszcze 1 człowieka.
20.05. Gdy podjęliśmy na pokład ostat-

nią grupę 10 ludzi, było już zupełnie 
ciemno…Po dokonali ostatecznego pod-
sumowania, okazało się, że mamy na po-
kładzie 73 uratowanych. Wszyscy oni ra-
zem z 79 członkami naszej załogi i 10 
oficerami sprawili, że pomieszczenia sta-
ły się ciasne.

20.15. Mimo starannego sprawdze-
nia nie udało się odnaleźć nikogo więcej, 
wzięliśmy kurs na Saipan na 4 silnikach 
wysokoprężnych….”.

Uratowani wymagali pilnej pomo-
cy lekarskiej, jednak na pokładzie nie 
było lekarza. Całość zadań związa-
nych z troską o zdrowie jeńców spadła 
na barki jedynego członka załogi Pam-
panito posiadającego przygotowanie 
medyczne – pielęgniarz Pharmacist’s 

Dwa ujęcie atakowanego japońskiego frachtowca, wykonane przez 
peryskop. Fot. U.S. Nawy
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Mate First Class Maurice L. Demers. 
Dzięki jego troskliwej opiece zmarł tyl-
ko 1 z uratowanych. Ogółem ze znajdu-
jących się na pokładzie Rakuyo Maru 
1318 jeńców wojennych amerykańskie 
4 okręty podwodne uratowały 159 lu-
dzi, a Japończycy 136. W dniu 18 wrze-
śnia jednostka spotkała się z amerykań-
skim niszczycielem, który przekazał na 
jej pokład lekarza, pielęgniarza (Phar-
macist’s Mate) oraz niezbędne medy-
kamenty. W  dniu 20 września Pam-
panito wyokrętował uratowanych na 
wyspie Saipan i 28-ego tego miesiąca 
osiągnął Pearl Harbor. Wyróżniający się 
w tym patrolu członkowie załogi otrzy-
mali odznaczenia, a d-ca okrętu Lieu-
tenant Commander (pol. kmdr ppor.) 
Paul Edward Summers został kawale-
rem Navy Cross. 

W dniu 7 października dowództwo 
okrętem objął doświadczony podwod-
nik Captain (pol. kmdr) Frank Wesley 
(Mike) Fenno, który zastąpił Paula E. 
Summersa, dowodzącego Pampanito 
w czasie 3 patroli bojowych. W dniach 
17-25 października załoga przeszła ćwi-
czenia pod kierownictwem nowego do-
wódcy, a 28 października 1944 SS-383 
wyszedł na swój czwarty patrol bojo-
wy w składzie „wilczego stada” „Fen-
nomints”, składającego się z  4 okrę-
tów. „Stado” miało atakować konwoje 
nieprzyjaciela między wyspą Hainan 
a Hongkongiem. 17 listopada, po posto-
jach w celach uzupełnienia paliwa i re-
montu na wyspach Midway i Saipan, 
jednostki osiągnęły rejon operacyjny.

Poszukiwania przeciwnika prowa-
dzono w  położeniu nawodnym, po-
ruszając się zygzakiem i włączając co 
15 minut radar SJ oraz podnosząc pe-
ryskop. 18 listopada wykryto konwój 
składający się z 3 statków. Pampanito 
wystrzelił w kierunku konwoju 10 tor-
ped ze wszystkich wyrzutni, zatapiając 
transportowiec Shinko Maru i uszka-
dzając kolejny statek. Rankiem 30 listo-
pada jednostka wykryła konwój ochra-
niany przez 5 okrętów i przez kolejne 
2 doby śledziła jego ruchy, starając się 
zająć dogodną do ataku pozycję. Atak na 
jeden z transportowców okazał się nie-
udany. W dniu 3 grudnia przy sztormie 
o sile 7B jeden okrętów „stada” nawią-
zał kontakt bojowy z kolejnym konwo-
jem. Zatopiono 5 statków, jednak sala 
4 torped odpalonych przez Pampanito 
chybiła celu, a sam okręt został zaata-
kowany bombami głębinowymi. Dalsze 
poszukiwania konwoju nie przyniosły 
żadnych rezultatów. Kończyły się zapa-
sy paliwa i 18 grudnia SS-383 skierował 

się do Fremantle (Zachodnia Australia), 
które osiągnął 30 grudnia. Patrol bojo-
wy trwał 63 doby, a w jego trakcie poko-
nano trasę 16 466 Mm. Ku zdziwieniu 
załogi, jednostkę witała radośnie grupa 
dawnych jeńców wojennych z Rakuyo 
Maru. Za przeprowadzenie patrolu d-ca 
jednostki został odznaczony orderem 
Bronze Star.

W trakcie przeprowadzonego remon-
tu rufowe działo kalibru 20 mm zosta-
ło zastąpione działem kalibru 40 mm, 
a 2 stycznia 1945 dowództwo okrętu ob-
jął ponownie Paul E. Summers. W dniu 
23 stycznia „wilcza stado” w składzie 
Pampanito i SS-362 Guavina skierowa-
ło się ku wschodnim wybrzeżom Mala-
jów. 1 lutego okręt przeciął linię rów-
nika i  nowicjusze przeszli „chrzest”, 
a w roli Neptuna wystąpił sam dowód-
ca. W nocy 6 lutego wykryto konwój 
składający się z 3 statków i 4 okrętów 
eskorty. Pampanito zatopił transporto-
wiec Engen Maru (7000 t), a kolejny za-
pisał na swoje konto Guavina. 7 lute-
go wykryto kolejny konwój i następnej 
nocy salwa 3 torped z Pampanito po-
słała na dno statek z ładunkiem benzy-
ny i uszkodziła następny. W dniu 12 lu-
tego jednostka przybyła do wyzwolonej 
niedawno od Japończyków bazy Subic 
Bay na Filipinach, gdzie uzupełniła za-
opatrzenie i dokonała remont. 

W dniu 25 lutego 1945 roku Pam-
panito wyszedł w szósty, ostatni patrol 
bojowy ku brzegom Malajów. 2 mar-
ca spotkał się z 2 innymi okrętami pod-
wodnymi, z którymi utworzył wspólnie 
„wilcze stado”. Wielodniowe poszuki-
wania nieprzyjaciela nie przyniosły żad-
nych rezultatów i 5 kwietnia Pampanito 
przybył na Saipan w celu uzupełnienia 
paliwa. Po tygodniowym patrolowaniu 
SS-383 przybył 24 kwietnia wraz z gru-
pą okrętów do Pearl Harbor. Później jed-
nostka została skierowana na remont 
i dokowanie w stoczni marynarki wo-
jennej Hunter’s Point w San Francisco, 
którą osiągnął w dniu 3 maja.

W trakcie remontu działo kalibru 102 
mm zastąpiono działem kalibru 127 
mm, zamontowano podwójnie sprzę-
żono działa kalibru 40 mm i kalibru 20 
mm, nowy radar SV, zmodernizowano 
stację hydroakustyczną. Po zakończe-
niu remontu okręt pod dowództwem 
Commander’a (pol. kmdr por.) Donalda 
Scheera wyruszył w swój kolejny patrol, 
jednak 15 sierpnia, po wyrażeniu przez 
Japonię zgody na kapitulację, został za-
wrócony do San Francisco. 

W trakcie 6 przeprowadzonych patro-
li bojowych Pampanito zatopił 6 statków 

o łącznym tonażu 27 000 ton i uszko-
dził następne 4. W dniu 4 września 1945 
roku SS-383 przeprowadził swoje 697 
i jak się miało okazać ostatnie zanurze-
nie u wybrzeży Kalifornii. W dniu 15 
grudnia 1945 jednostka została odsta-
wiona do rezerwy i zacumowana na wy-
spie Mare Island.

W latach 60-tych okręt był wykorzy-
stywany jako stacja treningowa Szkol-
nego Dywizjonu Okrętów Podwodnych, 
a niektóre elementy jej wyposażenia zo-
stały zdemontowane w charakterze czę-
ści zamiennych dla innych jednostek. 
W grudniu 1971 roku Pampanito został 
skreślony ze stanu floty, a w 1976 roku 
przekazany Maritime Park Association 
(wcześniej Maritime Museum Associa-
tion) w celu zachowania w charakte-
rze pamiątki narodowej i okrętu-mu-
zeum. W roku 1982 jednostka została 
udostępniona dla publiczności i wkrótce 
stała się najbardziej popularnym okrę-
tem-muzeum w kraju. Co roku odwie-
dza go około 250 000 ludzi. Krok za kro-
kiem, dzięki pełnej poświęcenia pracy 
stowarzyszenia, jednostce przywracany 
jest pierwotny wygląd. Wiele systemów 
okrętowych jest technicznie sprawnych, 
w  tym 3 główne generatory wysoko-
prężne i urządzenie chłodnicze. Jednost-
ka dwukrotnie przechodziła dokowa-
nie. Wiosną 1996 okręt opuścił swoje 
nabrzeże, by stać się bohaterem filmu 
„Down Periscope” z udziałem takich ak-
torów filmowych jak Kelsey Grammer, 
Lauren Holley, Rob Schneider i inni. Pa-
mięć o Pampanito na zawsze pozostała 
w duszach dawnych członków jego za-
łogi: „Gdy ujrzałem ten okręt, łzy poto-
czyły mi się z oczu. Gdy wszedłem na po-
kład, pocałowałem go”, powiedział jeden 
z nich w czasie spotkania weteranów 
jednostki w roku 2000. 
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Sytuacja militarna na wschodnim 
Bałtyku w roku 1944

Kontradmirał Böhmer, dowódca nie-
mieckich sił morskich operujących 
w  Zatoce Fińskiej, w  swoim sporzą-
dzonym pod koniec 1943 r. raporcie, 
zwrócił uwagę na podstawie zebranych 
w latach 1942 i 1943 doświadczeń, że 
w roku 1944 należy się liczyć z możliwo-
ścią wzmożonej aktywności radzieckie-
go lotnictwa, kutrów torpedowych i tra-
łowców, stwierdzając jednocześnie, że 
skuteczne przeciwdziałanie tym zamia-
rom wroga, będzie możliwe wyłącznie 
przy efektywnym wsparciu własnego 
lotnictwa myśliwskiego. Innym warun-
kiem, na który admirał zwrócił uwa-
gę było utrzymanie niemiecko-fińskiego 

frontu wokół Leningradu i na brzegach 
Zatoki Fińskiej.

Rosjanie po wzmocnieniu pod koniec 
1943 r. swoich garnizonów na tzw. przy-
czółku Oranienbaumskim i w Leningra-
dzie rozpoczęli w styczniu następnego 
roku wielką ofensywę, której celem było 
przerwanie blokady miasta Lenina, od-
blokowanie przyczółka Oranienbaum-
skiego i  odrzucenie Niemców na za-
chód.

Gorzko miał się zemścić na Niem-
cach fakt, że ich dowództwo przez cały 
czas działań wojennych nie znalazło ani 
czasu, ani środków, aby zlikwidować 
wspomniany przyczółek wokół Ora-
nienbaumu (powierzchnia 32 x 45 km). 
Utrzymywany przez Rosjan Oranien-

baum przy wsparciu kronsztadzkich 
baterii artylerii brzegowej i sprawnych 
jeszcze wież artyleryjskich kal. 305 mm 
pancernika Pietropawłowsk (eks–Marat). 
Na wspomnianym obszarze znajdowa-
ło się przynajmniej 10 radzieckich dy-
wizji mając naprzeciw siebie tylko dwie 
„zamarłe” na swoich pozycjach dywizje 
niemieckie. Radzieckie natarcie poprze-
dziła nawała ogniowa artylerii okręto-
wej i baterii nadbrzeżnych; i tak w dniu 
15 stycznia cumująca na Newie Oktjabr-
skaja Rewolucija otworzyła ogień w kie-
runku pozycji niemieckich, do którego 
przyłączyła się bateria wciąż nieukoń-
czonej Połtawy (eks – niem. Lützow) 
oraz niszczyciele. Ogień skoncentrował 
się na magazynach i składach amuni-
cji. Strona niemiecka zgrupowała wo-
kół Leningradu i Oranienbaumu liczne 
baterie artylerii polowej i nadbrzeżnej, 
wśród których znajdowały się 32 bate-
rie armijne artylerii nadbrzeżnej Wehr-
machtu o kalibrze od 155 do 305 mm, 
artyleria Kriegsmarine z armatami kali-
bru od 100 do 280 mm oraz 802 i 856 
dywizjon artylerii ciężkiej. 530, 531, 708 
i 768 Batalion Artylerii Ciężkiej, 914. dy-
wizjon artylerii ciężkiej Wehrmachtu 
oraz inne jednostki2.

Torpedowiec T 30 w Helsinkach w połowie czerwca 1944 r. 
oczekujący na swojego towarzysza T 31. Do wyjścia na ope-
rację „Drosselfang” pozostało jeszcze kilka dni
 Fot. „Suomen Laivasto Sodassa 1939-1945”

Operacja „Drosselfang”

Klaus Fischer (Niemcy)
Jarosław Cichy
Michał Jarczyk

część I

Bitwa dwóch torpedowców (Flottentorpedoboote) Kriegsmarine z kutrami torpedowymi 
Bałtyckiej Floty Czerwonej, do której doszło pod koniec czerwca 1944 r., tzn. w ostatniej fazie 
radzieckiej operacji zaczepnej mającej na celu zdobycie fińskiego Wyborga, jest mało zna-
nym epizodem w krwawych zmaganiach o kontrolę nad wschodnią częścią Zatoki Fińskiej. 
Opisy tej bitwy, które ukazywały się w literaturze fachowej do tej pory, najczęściej kwitowa-
ne były jednym lapidarnym zdaniem. Jeżeli chodzi o polską literaturę marynistyczną to jej je-
dyny opis znajdujemy w wiekowej już książce Edmunda Kosiarza Druga Wojna Światowa na 
Bałtyku z roku 1988. Opis ten poparty odpowiednim, lecz niedokładnym planikiem sytuacyj-
nym, opierający się w głównej mierze na wspomnieniach wojennych radzieckiego admirała 
Tribuca1 jest jednak, delikatnie mówiąc, bardzo zniekształcony i przedstawia sobą wyłącznie 
„jedynie słuszny”, bo radziecki punkt widzenia, przepojony ideologią, która wydaje się poku-
tować do dzisiaj.
Niniejszy artykuł pióra wymienionych wyżej autorów jest próbą zrekonstruowania opera-
cji „Drosselfang” i przedstawienia jej we właściwym świetle, co nastąpiło w oparciu o doku-
menty zebrane w Federalnym Archiwum we Fryburgu (Bundesarchiv, Freiburg/Breisgau) oraz 
o współczesną literaturę wojennomorską, która ukazała się w Rosji po roku 1991.

1. W. F. Tribuc, Bałtijcy nastupajut, Kaliningrad 
1958.

2. zestawienie wg Jürga Meistera, Der Seekrieg 
In den osteuropäischen Gewässern 1941-1945, Mün-
chen 1958, str. 75.
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Operacja „Drosselfang”

Umiejętnie i z dużym impetem prze-
prowadzone przeważającymi siłami 
uderzenie przyniosło natychmiasto-
wy sukces, gdyż przełamało pierścień 
okrążenia Leningradu. W dniu 17 stycz-
nia siły zgromadzone w Oranienbau-
mie połączyły się z Leningradem. 530. 
dywizjon artylerii brzegowej Kriegsma-
rine przez dwa dni bił się w okrąże-
niu, lecz ostatecznie udało mu się z nie-
go wyrwać. Kiedy w następnych dniach 
przerwane zostało połączenie między 
wojskami niemieckimi a  fińskimi na 
Przesmyku Karelskim, niem. dowódz-
twu nie pozostało nic innego, jak zarzą-
dzić odwrót na linię Narwy. Większość 
wojsk udało się wprawdzie wyrwać 
z radzieckiego okrążenia, lecz stało się 
to kosztem pozostawienia prawie całej 
ciężkiej artylerii.

W dniu 31 stycznia Rosjanie stanęli 
na brzegu rzeki Narwa, którą sforsowali 
w kilku miejscach w dniu 9 lutego. Cho-
ciaż zima przełomu 1943/44 miała ra-
czej łagodny przebieg, a Zatoka Fińska 
zamarzła tylko na odcinku od Leningra-
du do wyspy Suursaari, siły nawodne 
Kriegsmarine nie mogły udzielić w tych 
krytycznych dnia żadnego wsparcia 
uwikłanym w ciężkie boje na froncie lą-
dowym wojskom, gdyż z końcem 1943 
r. do niemieckich stoczni na przeglądy 
i remonty skierowane zostały wszystkie 
operujące tutaj do tej pory okręty.

Dopiero 14 lutego do Tallina przyby-
ły pierwsze okręty; 1. Flotylla Trałow-
ców i trzy niszczyciele (Z 25, Z 35, Z 39) 
oraz torpedowiec T 30. Również Rosja-
nie wykorzystali zmianę pogody i fakt, 
że „puściły” lody, gdyż przeprowadzi-
li próbę wysadzenia desantu w sile 500 
ludzi za nm. linią frontu koło Hunger-
burga (Narva-Jõesuu3). Także radzieckie 
lotnictwo dokonywało w lutym częstych 
nalotów na fińskie porty i bazy, głównie 
Kotkę i Helsinki. Od 5 marca pierwsze 
nm. patrolowce i kutry dozorowe zaczę-
ły zajmować swoje pozycje celem ochro-
ny postawionych tam zagród minowych 
Niezależnie od flotylli, które operowa-
ły na Bałtyku w roku 1943, Dowódca 
Wschodniego Bałtyku (F.d.M. Ost) dys-
ponował 6. Flotyllą Niszczycieli, 2 tor-
pedowcami i 6. Flotyllą Kutrów Torpe-
dowych. Sieć przeciwko radzieckim 
okrętom podwodnym zamykająca im 
drogę do Zatoki Fińskiej została ponow-
nie rozciągnięta między Nargön a Po-
rkkalą, co nastąpiło 13 marca. Jedno-
cześnie odnowiono i uzupełniono stare 
zagrody minowe. Szczególnie intensyw-
nie rozbudowywana była zagroda „Se-
eigel”, co trwało przez cały okres letni. 

Miała ona skutecznie zapobiegać pró-
bom przedarcia się radzieckich okrętów 
podwodnych na Bałtyk a tym samym 
zabezpieczyć niemieckie zaplecze przed 
akcjami Floty Czerwonej. Tym sposo-
bem zablokowano praktycznie radziec-
kie okręty podwodne we wschodniej 
części Zatoki Fińskiej. Postawione po-
nownie w zatoce Narwy zagrody mino-
we mające osłonić lewą flankę niemiec-
kiego frontu wymagały stałej obecności 
sił dozorowych, które wkrótce stały się 
obiektem ciężkich ataków lotnictwa ra-
dzieckiego, których intensywność i siła 
wzrosły od połowy maja. Nieustanne 
naloty doprowadziły załogi jednostek 
do stanu silnego przemęczenia, a same 
jednostki wymagały remontów. Do lip-
ca Kriegsmarine nie mogła liczyć na 
wsparcie lotnictwa. Dopiero wtedy do 
estońskiego Wesenbergu (Rakvere) prze-
bazowano, na krótko zresztą, 54. Eska-
drę Myśliwską (Jagdgeschwader) oraz 
2. Grupę 1. Eskadry (Ju-87, od maja 
1944 - FW 190), co sprawiło że ataki lot-
nictwa radzieckiego na jednostki w Za-
toce Narwy trochę osłabły. 

Wkrótce do zwalczania niemieckiego 
dozoru włączyły się również lekkie siły 
nawodne Floty Czerwonej. 30.05 do ak-
cji wkroczyły po raz pierwszy radzieckie 
kutry torpedowe w liczbie 5 (TK-14, 84, 
94, 124, 161) atakując jednostki 5. Flo-
tylli Trałowców (Rosjanie utrzymywali, 
że zatopili 3 patrolowce i 1 kuter trało-
wy oraz uszkodzili jeden oraz barkę de-
santową). 

Mimo ciągłej obecności niemieckich 
jednostek Rosjanie w następnych mie-
siącach nie ustawali w próbach wytra-
łowania w zagrodzie „Seeigel” wolnych 
przejść, a to z kolei było przyczyną, że 
dochodziło tam często do potyczek czy 
wymiany ognia.

05.06 radzieckim kutrom torpedo-
wym udało się zatopić w Zatoce Na-
rwa niemiecki trałowiec M 37 (TK-101) 
co było namacalnym dowodem, że Ro-
sjanie ulepszyli stosowaną do tej pory 
taktykę. Radzieckie kutry trałowe, które 
w Zatoce Narwa próbowały wytrałować 
w  niemieckich zagrodach minowych 
wolne przejścia zostały zaatakowane 
przez niemieckie trałowce. Przywoła-
ne na pomoc kutry torpedowe TK-16, 
26, 36, 46 typu D-3 zgłosiły następnie 
zatopienie trzech wrogich kutrów tra-
łowych, czego nie potwierdziła strona 
przeciwna. Utracono natomiast TK-46, 
który zniszczony został w koncentrycz-
nym ogniu niemieckich trałowców (eks-
plodował i zatonął).

W nocy 7 czerwca jednostki 3. Flotylli 

Trałowców stoczyły bitwę z 19 radziec-
kim kutrami trałowymi, zatapiając je-
den z nich. W odpowiedzi na to zdarze-
nie, następnej nocy, Rosjanie skierowali 
przeciwko niewygodnym im trałowcom 
pięć kutrów torpedowych. W potyczce, 
do której doszło, Rosjanie stracili dwa 
kutry torpedowe, podczas gdy jednostki 
niemieckie odniosły tylko lekkie uszko-
dzenia, a na ich pokładach było w sumie 
tylko trzech rannych. Godna podkreśle-
nia jest odwaga, która cechowała Ro-
sjan, gdyż we wszystkich dotychczaso-
wych potyczkach podchodzili do swych 
unieruchomionych okrętów bardzo bli-
sko, starając się przy tym ustawić bur-
ta w burtę, aby przejąć na swoje pokła-
dy załogi z mających niebawem zatonąć 
jednostek. Pamiętać należy, że rosyjskie 
kutry miały napęd benzynowy i przy 
bezpośrednim trafieniu wybuchały ni-
czym pochodnie. 

W dniu 9 czerwca 1944 r. Rosjanie 
na Przesmyku Karelskim rozpoczęli już 
dawno oczekiwaną ofensywę, której ce-
lem militarnym było dojście do północ-
nej części Zatoki Fińskiej, a politycznym 
wyłączenie Finlandii z wojny przez pod-
pisanie zawieszenia broni. Na tym wła-
śnie odcinku frontu udało się Rosjanom 
w zaciekłym boju zmusić Finów do od-
wrotu. Sytuacja na Przesmyku ulega-
ła stopniowemu pogorszeniu, w wyniku 
czego Finowie byli zmuszeni oddać Wy-
borg. W dniu 18 czerwca 2. fiński Pułk 
Artylerii Nadbrzeżnej musiał wycofać 
się z Koivisto. Postępy Rosjan sprawiły, 
że fińskie jednostki pływające różnych 
klas musiały zostać przebazowane na 
zachód. Niemcy oddali przy tym swo-
im sojusznikom dodatkowe okręty; obok 
10 promów artyleryjskich Kriegsmarine 
(MFP), które z powodzeniem wywiązy-
wały się również z roli transportowców 
i stawiaczy min, skierowano w dniu 17 
czerwca do operowania na zagrożonym 
akwenie dwa torpedowce floty typu 
1939 (Flottentorpedoboote), T 30 i T 31. 
Okręty te w nocy z 19 na 20 czerwca 
1944 w ramach operacji „Drosselfang” 
(pol. „połów drozdów”) dokonały wypa-
du do Zatoki Wyborskiej, aby zwalczyć 
spodziewany radziecki desant na wy-
spach Koivusaari i Piisaari. 

Dokładny opis owej operacji obu nie-
mieckich jednostek jest celem niniejsze-
go artykułu.

3. Narva-Jõesuu (nm.: Hungerburg) - miasto 
uzdrowiskowe w Estonii, w okręgu Ida-Viru, nad 
rzeką Narwa, nad Zatoką Fińską i przy granicy 
z Rosją. Niegdyś uzdrowisko dla szlachty z Piotro-
grodu.
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Dni poprzedzające operację 
„Drosselfang”

W dniu 11.06 ze skutkiem natychmia-
stowym torpedowiec T 31 przydzielony 
został do 6. Flotylli Torpedowców w Za-
toce Fińskiej (Grupa Kothe)4. 12.06, 
Gdynia, przygotowania do operacji bo-
jowej w Zatoce Fińskiej. 14.06 wyjście 
do Lipawy. 15.06, godz. 19:00 torpedo-
wiec przejmuje eskortę nad konwojem 
w składzie: statek szpitalny Stubbenhuk, 
zbiornikowiec Inka oraz jeden z moto-
rowych transportowców przybrzeżnych 
(Kümo = Küstenmotorschiff) Freiherr 
von Stein, który odchodzi do Tallina (Re-
wel). 16.06, o godz. 10:20 T 31 bierze na 
hol zbiornikowiec Inka, który zgłaszał 
problemy ze swoją maszyną. Konwój 
wchodzi do portu przeznaczenia o godz. 
13:00. 17.06 T 31 (z Tallina) i T 30 (z Pal-
diski) przebazowane zostają przez Hel-
sinki (17.06 o godz. 04:00) do jednej 
z zatok koło Mussalo, gdzie stanęły bur-
ta w burtę, by następnie zostać zaka-
muflowane przy użyciu ściętych gałęzi, 
miało to uchronić je przed zauważe-
niem z powietrza. Wracając jeszcze do 
krótkiego postoju w Helsinkach, to nale-
ży nadmienić, że na pokład T 30 przybył 
w dniu 19.06, po obiedzie fiński oficer 
łącznikowy, którym był komentajakapte-
eni (kmdr ppor.) Heikki Johannes Herle-
vi wraz z trzema radiotelegrafistami.

Zegar zaczyna tykać…
Hauptgefreiter Adolf Kernen z Ham-

burga (ur. 1916) przypomina sobie5, że 
po obiedzie6 rozmawiał z jednym z ra-
diotelegrafistów, który powiedział mu, 
że otrzymał wiadomość, zawierającą 
tylko jedno słowo i to jeszcze zaszyfro-
wane, zdziwiło go to bardzo, ponieważ 
do tej pory otrzymywał wszystko tek-
stem otwartym! Kiedy przedłożył wia-

4. Dziennik Bojowy 6. Flotylli Torpedowców 
(RM 57 / 129 i  RM 57 / 130). Historia służby T 31 
patrz str. 72-73.

5. Uwaga wstępna: ponieważ operacja ta mia-
ła miejsce w bardzo wąskim i nawigacyjnie bardzo 
trudnym akwenie, na którym torpedowce tego typu 
znalazły się po raz pierwszy, wszyscy oficerowie 
byli tak zajęci i pochłonięci toczącą się bitwą, że nie 
mieli po prostu czasu, aby robić jakiekolwiek notat-
ki, więc może się zdarzyć, że niektóre dane, czy in-
formacje będą niedokładne. 

Na podstawie sporządzonego odpisu dziennika 
działań bojowych w dniach od 19/20.06.1944 po wy-
słuchaniu wszystkich uratowanych członków załogi. 
Podane godziny mogą się różnić od oficjalnych.

6. Jako ciekawostka, poniżej przykładowy ja-
dłospis na T 31 - Śniadanie: kawa, marmolada – 
60 g, chleb – „ile dusza zapragnie”, masło – w każ-
dą niedzielę. Obiad: 1. danie: zupa (ryż, kasza, fa-
sola) z wkładką mięsną; czyli popularny niemiec-
ki Eintopf („danie jednogarnkowe”). 2. danie: mię-
so lub owoce, kompot, chleb – bez ograniczeń. Ko-
lacja: na zimno – ser lub kiełbasa 60 g, masło – 40 g, 
kawa bez cukru.
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domość dowódcy, ten rozkazał natych-
miast wybierać kotwicę. Trzeba tutaj 
nadmienić, że kapitan Buch w swoim 
sprawozdaniu pisze, że 9. Zgrupowa-
nie powiadomiło (A1)7 go o godz. 17:46 
telefonicznie, przekazując tylko jed-
no słowa, a mianowicie „Drosselfang”, 
a o godz. 17:56 nadszedł meldunek ra-
diowy, że operacja odbędzie się na akwe-
nie odpowiadającym fińskiemu kwadra-
towi 143 D 1 (niemiecki odpowiednik 
AO 3383). Fiński oficer łącznikowy po-
informował Bucha, że fińskie kutry tor-
pedowe będą dzisiejszej nocy operować 
na północ od Lavansaari (stawianie za-
grody minowej „Pistin 5” na pozycji 
60.23,06-28.17,30 do 60.25,24-28.17,41 
(100 min i 45 protektorów) a niemiec-
kie trałowce i promy marynarki typu AF 
nadejdą od zachodu, więc Buch zapla-
nował, że torpedowce na pełnej prędko-
ści przejdą do wschodniej części sektora 
operacyjnego, gdyż stwarzało to szansę 
na zaatakowanie radzieckiego desantu 
na Björkö i Tiunrinsaari z trzech stron. 
Buch poinformował swojego kolegę 
z T 31 o planie ustnie.

Cofnijmy się jeszcze o kilka chwil. 
Wspomniany meldunek wysłany na 
oba torpedowce przez 9. Zgrupowa-
nie Eskortowe (9. Sicherungs-Division) 
o godz. 17.46  zawierał tylko jedno sło-
wo – DROSSELFANG – co było sygna-
łem do podniesienia kotwicy i udania 
się w kierunku wspomnianych dwóch 
wysp, gdzie tej nocy strona fińska spo-
dziewała się długo oczekiwanych ra-
dzieckich desantów. O godz. 19:10 oba 
okręty odbiły i niezauważone opuściły 
kotwicowisko koło Mussalo8. 

Co było powodem przeprowadzenia 
operacji „Drosselfang

Przejrzyjmy Dziennik Działań Bo-
jowych (DDB) 9. Zgrupowania Eskor-
towego (do 16.06.1944 prowadzonego 
przez F.d.M.-Ost = Führer der Minensu-
chverbände Ost – Dowódca Sił Obrony 
Minowej Wschód), na czele której stał 
kontradmirał Böhmer.

Na str. 966 (19.06.44), godz. 17:35 
znajdujemy następujący wpis: 

„na linii fiński generał Valve – PILNE: 
Wyspa Koivusaari9 pod bardzo silnym 
ostrzałem „Moskwy10”. Niektóre z wła-
snych armat wyłączone z akcji. 

Następny wpis 9. Zgrupowania 
Eskortowego informuje wprawdzie, że 
M 29, w wyniku ciągłych nalotów ra-
dzieckiego lotnictwa, zaczyna kończyć 
się amunicja oraz odnotowano stra-
ty osobowe, ale następujące jednostki 
M 29, Nettelbeck oraz promy artyleryj-

skie AFP, otrzymują radiogramem FT 
1748/20, rozkaz aby wspólnie zaatako-
wać wroga w kwadracie 143 D 1.

W tym samym czasie dowódcy T 30 
przekazany zostaje telefonicznie ustalo-
ny już wcześniej kryptonim, a oba tor-
pedowce dodatkowo informowane są 
zaszyfrowanym radiogramem o treści: 
„Drosselfang in Quadrat 143 D 1” (radio-
gram: FT 1746/19) oraz o obecnym  po-
łożeniu nieprzyjacielskich sił morskich.

Ten alarmujący meldunek Finów, 
skłonił kierownictwo 9. Zgrupowa-
nia Eskortowego do natychmiastowe-
go działania – kryptonim operacji został 
wysłany w eter i dotarł do wszystkich 
niemieckich jednostek znajdujących się 
w  zagrożonym akwenie. Rozpoczęła 
się, więc operacja, która miała przybrać 
bardzo tragiczny obrót. 

Dowódca T 31, kapitan mar. Hein-
rich Peter-Pirkham przemówił do załogi 
przez radiowęzeł. Jego słowa miały po-
niżej podany sens:

„Witam załogę T 31! właśnie otrzyma-
liśmy rozkaz wyjścia w morze. Mam na-
dzieję, że każdy z Was wykona swoją po-
winność, jak to do tej pory czynili nasi 
towarzysze broni walczący w Kanale La 
Manche”. 

Z Dziennika Działań Bojowych T 31 
(skrócona wersja)

Para (niem. Rotte) torpedowców po 
wyjściu o godz. 19:10, przez dwie na-
stępne godziny szła przez fińskie szkiery 
w kierunku wyjścia na wody Zatoki Fiń-
skiej i tutaj, tzn. koło Aarholma zostały 
zauważone w odległości 90 hm o godz. 
20:42 przez dwa krążące w powietrzu, 
w lewej ćwiartce sterburty od rufy, ra-
dzieckie Iły 2 (ognia nie otwierano, bo 
znajdowały się poza zasięgiem dono-
śności artylerii plot., skąd zostały ode-
słane do bazy). Okręty skręciły o godz. 
21:10 na SW i zwiększyły prędkość do 
18-20 węzłów, by następnie skręcić 
w kierunku wyspy Nerwa (Narvi), za-
mierzając obejść ją od północy. O godz. 
21:12 po wyjściu ze szkierów koło wy-
spy Mustamaa zauważono w odległo-
ści około 150 hm na przemian od 1 do 
2 radzieckich samolotów typu Ił-2, któ-
re prawdopodobnie obserwowały wyj-
ście obu torpedowców znajdując się 
po stronie bakburty patrząc w kierun-
ku rufy. Przez pewien czas nieprosze-
ni goście namierzani byli przez baterię 
armat kal. 105 mm, lecz bardzo szyb-
ko oddalili się poza jej zasięg. W tym sa-
mym czasie z wiodącego T 30 nadszedł 
sygnał nadany semaforem: „prędkość 
27 węzłów”. Po krótkiej chwili zauwa-

żono idący w odległości około 150 hm 
na płn. od Lavansaari kontrkursem ra-
dziecki kuter patrolowy. Około 21:20 
zameldowano zauważenie na płn. od 
Lavansaari tym razem 5 radzieckich 
jednostek (kutry trałowe?). 10 minut 
później główny mechanik, por. mar. inż. 
(Oberleutnant zur See (Ing)) Heinrich 
Kamp (†20.06.1944) zgłasza dowód-
cy: „tu maszynownia, dmuchawa nr II 
niesprawna, lewburtowa maszyna może 
maksymalnie rozwinąć 27 węzłów (Kes-
selgebläse II unklar. Bb.-Maschine klar 
für 27 sm)”. O godz. 22:35 na płn.-zach. 
od Seiskari zauważono na granicy do-
nośności 12 wrogich patrolowców. 
Dwie minuty później bateria otworzyła 
ogień na odległość 127 hm.

Co się wydarzyło w nocy 20.06.1944 r. 
Tej nocy, rzeczywiście w morze wy-

szła eskadra okrętów pod dowództwem 
kapitana 1. rangi E.W. Guskowa, któ-
ra składał się z 10 kutrów patrolowych 
(zidentyfikowano do tej pory następu-
jące: MO-106 (kapitan 2. ranga M.W. 
Kapralow), MO-105 (kapitan-lejtenant 
G.A. Szaljuk), MO-104 (N.W. Wasil-
jew), MO-103 (starszyj lejtnant A.P. Ko-
lenko) oraz, choć wątpliwe MO-107, 
MO-304, MO-314 i trzech kutrów pan-
cernych, znane są tylko dwa: MBK-503, 
MBK-505, zwane również „monitorami 
szkierowymi”, które miały wysadzić na 
wspomnianych wyspach, oddziały roz-
poznawcze, aby następnie udać się na 
tzw. wolne łowy w poszukiwaniu nie-
przyjacielskich jednostek. Niemieckie 
torpedowce zauważyły nieprzyjaciela 

7. Informacje o nieprzyjacielu pochodziły od sze-
fa 9. Zgrupowania Eskortowego oraz fińskiego ofi-
cera łącznikowego (Herlevi) kierowanych do wia-
domości dowódcy T 30, kpt. mar. Bucha biorąc 
szczególnie pod uwagę, że front fiński może zo-
stać przesunięty w kierunku płn.-zach. w zależno-
ści od postępów osiągniętych przez wroga, a co za 
tym idzie próbie wysadzenia desantów na wyspach 
Björkö i Tiunrinsaari.

8. Akwen operacyjny ograniczony jak następu-
je: na zachodzie: przez zagrody minowe, na wscho-
dzie: przez 29. południk długości wschodniej, na 
południu: przez równoleżnik długości 60°10’ pół-
nocnej.

9. Wyspy Koivusaari, zwane też Koivisto lub 
Björkö leżą u północnego wybrzeża Zatoki Fińskiej, 
około 140 km na zachód od St. Petersburga. Naj-
większą, z liczby trzech, jest położone na południu 
Koivisto. Tiurinsaari na północny–zachód od Koivu-
saari, Piisaari na północny–wschód od Tiurinsaari. 
Określa się te wyspy jeszcze mianem, archipelagu 
Björkö (Wyspy Brzozowe, Die Birkeninseln).

10. Moskwy: uważny czytelnik z pewnością po-
myśli o niszczycielach w zasadzie tzw. „liderach”, 
ale tutaj to chodzi o zbudowane w Niemczech dla 
ZSRR po 23.08.1939 szalandy (służący do przewo-
zu urobku wydobytego przez pogłębiarki). Po wybu-
chu działań wojennych w czerwcu 1941 r. zostały 
przebudowane na kanonierki (typ Amguń) i uzbro-
jone w działa: 2 x 120 mm, lub 2 x 100 mm, czy 2 x 
130 mm oraz do 4 x 45 mm.
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i przeszły na kurs zbliżenia, manewru-
jąc przy tym tak, aby mogły użyć swojej 
całej baterii dział głównych. Z obserwa-
cji poczynionych przez kapitana mar., 
dowódcę T 30 Hansa-Waltera Bucha po-
ciski niemieckie dobrze leżały w celu, bo 
z radzieckiego okrętu flagowego buch-
nął słup ognia. Rosjanie odpowiedzie-
li ogniem ze swoich armat kal. 76 i 45 
mm, ale ich salwy były za krótkie. Po 
pewnym czasie zaczęły stawiać zasło-
nę dymną, co powstrzymało Niemców 
przed wejściem w nią, gdyż obawia-
no się ataku wrogich kutrów torpedo-
wych. Jak wspomniano, idący na czele 
patrolowiec MO-106 został trafiony trze-
ma pociskami kal. 105 mm, a „monitory 
szkierowe” MBK-503 i MBK-505 otrzy-
mały po jednym trafieniu, które jednak 
nie wyrządziły poważniejszych uszko-
dzeń. Uszkodzeń od odłamków dozna-
ły jeszcze 3 dalsze „Moszki”11, które ra-
niły sześciu marynarzy, w tym dowódcę 
zespołu ścigaczy okrętów podwodnych 
Floty Bałtyckiej, kapitana 2. rangi M.W. 
Kapralowa. Zadanie wysadzenia zwia-
dowców na Björkö trzeba było prze-
rwać, ale pojedynek ten miał doczekać 
się kontynuacji, która nie skończyła się 
po myśli niemieckiej dwójki. 

Po wycofaniu się jednostek radziec-
kich, niemieckie torpedowce skiero-
wały się na wschód, stopując przy 
ławicy Srednjaja (koło wioski Muuri-
la, przy szosie Primorskiej, po woj-
nie Wysokinskoje/Wysokoje – obec-
nie już nie istnieje; pozostały po niej 
tylko resztki fundamentów domostw 
i dziko rosnące jabłonie). Przez urzą-
dzenia optyczne obserwowano leżą-
ce na północy wybrzeże oraz położo-
ne w jego bliskości wyspy, wypatrując 
nieprzyjacielski barek desantowych, 
lecz nic nie zauważono. Wysłana do 
wszystkich okrętów mających wziąć 
udział w operacji „Drosselfang” przez 
9. Zgrupowanie Eskortowe informa-
cja o zauważonych przez Finów ru-
chach czołgów radzieckich zosta-
je wprawdzie w sterówce odebrana, 
ale nie trafia do rąk dowódcy, gdyż 
w przeciwnym razie Buch rozpoczął-
by ostrzał zajętego przez wroga wy-
brzeża, które znajdowało się w zasię-
gu naszych armat. O godz. 22:55 do 9. 
Zgrupowania nadano wiadomość, że 
we wskazanych kwadratach wroga nie 
zauważono (feindfrei) i zwrócono się 
z prośbą o powrót, na co też otrzyma-
no zgodę. W przeświadczeniu o wyko-
nanym zadaniu Buch rozkazuje obrać 
kurs powrotny, ale w tym momencie 
pojawiają się pierwsze problemy. 

Reakcja radzieckich kutrów torpedowych 
na niemiecki atak

Za radzieckim patrolowca i kutrami 
pancernymi znajdowały się skierowa-
ne tam z polecenia Dowództwa Bazy na 
wyspie Lavansaari (Ostrownyj WMB) 
1412 kutrów torpedowych 1. Dywizjonu 
(10 typu G-5) i z 4. Dywizjonu (typu D-3) 
ze składu 1. Brygady Gwardii Kutrów 
Torpedowych Floty Bałtyckiej, pod ko-
mendą kapitana 3. rangi S.A. Osipowa 
(zasłużonego „katernika” z hiszpańską 
przeszłością).  Wspomniane kutry mia-
ły pierwotnie, po wysadzeniu desantu 
na Narvi, który ubezpieczali jako dale-
ka osłona, podzielone następnie na 4 dy-
wizjony udać się na wolne łowy mię-
dzy Narvi a Björkö. Pomimo, że strona 
radziecka odkryła, że nieprzyjaciel do-
wiedział się o desancie na Narvi, co wy-
eliminowało moment zaskoczenia, to 
jednak nie odstąpiła od niego. Osipow 
postanowił skierować jeden ze swoich 
oddziałów (otrjad) pod komendą kapi-
tana mar. B.P. Uszczewa (TK-53, TK-63, 

TK-162), na północ od Narvi i zaatako-
wać nieprzyjaciela, jeżeliby tam go na-
potkano13.

Uszczew wykazał się inicjatywą i po 
zauważeniu błysków wystrzałów arty-
leryjskich skierował się w ich kierun-
ku. O godz. 22:41 Osipow rozkazał 1. 
Grupie I.S. Iwanowa (TK-41, TK-101, 
TK-103, TK-111) dołączyć do Uszcze-
wa. Ten zauważył o godz. 22:55 oba 
torpedowce, które natychmiast zasy-
pały radzieckie kutry ulewą pocisków. 
Po następnych 10 minutach, które mi-
nęły od ataku Uszczewa, na placu boju 
ukazał się Iwanow. Niemcy znaleź-
li się w bardzo niekorzystnej sytuacji 
taktycznej, ponieważ radzieckie ku-
try zagrodziły im jedyną drogę odwro-
tu, którą mogliby wykorzystać, aby po-
wrócić do bazy, co wymusiło na nich 
obranie bezpośredniego kursu na ata-
kujących, dzięki czemu wyrobili so-
bie korzystniejszą pozycję do użycia 
swojej całej artylerii, mogąc prowa-
dzić ostrzał również ze swoich dział 

11. Kutry patrolowe/ścigacze okrętów podwodnych typu „MO 4” nazywane były przez Rosjan pieszczotli-
wie ‚moszki” (muchy); skrót od „morskoj ochotnik” = ścigacz okrętów podwodnych. 

12. Inne źródła wymieniają natomiast następujące kutry torpedowe: Sz-4: (2) TK 153, TK-163; G-5: (8) 
TK-33, TK-41, TK 43, TK-53, TK-63, TK-101, TK-103, TK-111 (istnieje do dzisiaj jako pomnik w Bałtijsku, byłym 
niemieckim Pillau (polska nazwa: Piława); D-3: (4) TK-9, TK-10, TK-37, TK-60.

13. W czasach ZSRR bardzo często w publikowanej tam literaturze dochodziło, czy to celowo czy przy-
padkowo, do licznych rozbieżności i przekłamań, które następnie były bezkrytycznie powielane. I tak na 
przykład w artykule pod tytułem W Finskom Zaliwie w pracy zbiorowej pod tytułem Krasnoznamiennyj Bał-
tijskij Flot w Wielikoj Otieczestwiennoj Wojnie Sowietskowo Naroda 1941-1945 godow, Snjatie błokady Lenin-
grada i Oswobożdienie Pribałtiki, Moskwa 1990, głównodowodzący Flotą Bałtycką, admirał W.F. Tribuc napi-
sał: jasne było, że oddział Guskowa natknął się na wrogie niszczyciele, a przewaga była jednoznacznie po stronie 
nieprzyjaciela. Guskow poinformował Osipowa na temat sytuacji, która się wytworzyła i ten skierował swoje ku-
try torpedowe stanowiące do tego momentu ubezpieczenie desantu na Narvi na pomoc Guskowowi. Osipov do-
skonale zdawał sobie sprawę, że w przypadku niemieckich jednostek chodzi o niszczyciele typu „T”, cóż za wyma-
rzony cel, przeszło przez myśl Sergieja Aleksandrowicza, ale tutaj dał się niestety ponieść emocjom, co było powo-
dem podjęcia w swojej gorliwości błędnej decyzji nakazując atakować Uszczewowi nieprzyjaciela frontalnie, co 
oczywiście skończyło się niepowodzeniem, bo nacierające kutry, w większości mocno uszkodzone, zmuszone zo-
stały przez koncentryczny ogień niemiecki do wycofania się, a wszystkie wystrzelone torpedy minęły się z celem. 
Osipow nolens volens zmuszony był do połknięcia tej bardzo gorzkiej pigułki, ale przedtem powinien był przypo-
mnieć, jaki przebieg powinien mieć klasyczny atak torpedowy tych małych i zwinnych jednostek i tego w szko-
le uczono już przed wojną, że kiedy wielkość i siła atakowanej jednostki przerasta możliwości atakującego, to na-
tarcie zaczepne należy przeprowadzić większą liczbą jednostek i to z różnych stron, o czym doświadczony Osi-
pow prawdopodobnie zapomniał, gdyż po powrocie Uszczewa, do akcji skierował Tichonowa, który też nic nie 
wskórał! 

Sprostowanie p. Mirosława Morozowa:
Na wyspie Narvi ostatecznie wysadzono desant, a rota strzelców przybyła tutaj, na pokładach patrolow-

ców, z bazy na wyspie Lavansaari (Ostrownyj WMB – wojenno–morskaja baza). Osipow, który wysłał następ-
ne kutry w „poszukiwaniu niezidentyfikowanych jednostek” nie wiedział, że przyjdzie im stoczyć bój z wro-
gimi „niszczycielami”. Nie wolno mu jednak było wysłać w tym kierunku żadnych wzmocnień, ponieważ 
jego głównym zadaniem było zabezpieczenie desantu na Narvi. Oba niemieckie torpedowce nie stanowi-
ły w tym momencie żadnego zagrożenia dla desantu. Pierwszy radziecki żołnierzy postawił nogę na wyspie 
około godz. 00:00 i o tej porze Osipow mógł  oderwać się od swoich „jednostek desantowych” i udać na po-
szukiwania nieprzyjaciela, używając w tym celu grup Tichonowa i Iwanowa, które atakowały na końcu i to 
skutecznie. Iwanow nie atakował po Uszczewie tylko w rzeczywistości razem z nim. 

Jeszcze jedna mała nieścisłość znaleziona w literaturze opisującej te wydarzenia, która w początkowej 
fazie naszych badań z uwagi na brak informacji o jej źródle zasiała w nas wiele niepewności. Książka Bo-
ewoj put Sowietskogo Wojenno–Morskogo Fłota, N.A. Piterskiego, Moskwa 1967, niemieckie wydanie pod ty-
tułem Die Sowjetflotte im Zweiten Weltkrieg, Wydawnictwo Staling, 1966. Na zlecenie Grupy Roboczej ds. Ba-
dań Problemów Obronności  (Arbeitskreis für Wehrforschung). Wydane i skomentowane przez prof. Jürge-
na Rohwera.

Oryginalny tekst ze str. 267: „Śmiało i odważnie postępowały nocami kutry torpedowe kapitana 2. rangi Olej-
nika. W nocy 20 czerwca 1944 r. zabezpieczające jedną z naszych operacji desantowych w okolicy wyspy Nar-
vi kutry torpedowe odkryły nieprzyjacielskie okręty i je zaatakowały. Jednemu z nich, którym dowodził ppor. K.A. 
Szliss zatopił nieprzyjacielski torpedowiec T 31” (patrz uwaga nr 15).

Komentarz na str. 530 Jürgena Rohwera (wspomniana uwaga nr 87): „Niemieckie torpedowce T 30 i T 31 
dokonały w nocy z 19/20 czerwca 1944 r. wypadu Zatoki Wyborskiej, aby przeciwdziałać oczekiwanemu w tym re-
jonie wrogiemu desantowi. Pierwszy atak został odparty, a napastnicy przegnani w kierunku wyspy Lavansaari. 
W drodze powrotnej dwójka torpedowców została zaatakowana ponownie przez radzieckie kutry torpedowe, pod-
czas którego przy wsparciu sztucznej zasłony dymnej, postawionej przez atakujących, zręcznie atakujące kutry za-
topiły wspomniany już torpedowiec T 31”.
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dziobowych. Mając teraz wroga przed 
sobą mogli reagować na zmiany jego 
kursu. Między godz. 23:03 a  23:06 
T 31 zaatakowały TK-153 i TK-53 a TK-
63 torpedowiec T 30. Zgodnie z  ra-
portem dowódcy T 31 kapitana Pete-
ra-Pirkhama, który został sporządzony 
po bitwie wynika, że po krótkiej zmia-
nie kursu na zachodni, jego okręt miał 
atakujących przed swoim dziobem:

„okręt wykonując zygzaki wszedł w ata-
kujące stadnie kutry, które wykonywały 
równo z nami nasze zmiany kursu i mie-
liśmy je na naszym trawersie. Oprócz tego 
musieliśmy się uchylać od odpalanych 
przez nie torpedy. W tym prowadzonym 
na pełnych prędkościach boju drastycznie 
zmniejszał się odległość, uparcie nas ata-
kujących ‚komarów” i wkrótce znalazły 
się one w tzw. martwym punkcie, co unie-
możliwiło prowadzenie ognia przez bate-
rię kal. 105 mm oraz poczwórne podsta-
wy plot. (Vierlinge, które ustawione były 
w nokach pomostu”. 

Załogi kutrów torpedowych były zda-
nia, że ów „martwy punkt” dla armat 
kal. 105 mm znajdował się w odległości 
poniżej 6 kabli (1 kabel = 0,1 mili mor-
skiej = 185,166 metra – uwaga auto-
rów). Z tego też powodu, Peter-Pirkham 
kontynuuje następująco: „jeden z kutrów 
dokonał trudnej sztuki zbliżenia się na od-
ległość do 50 metrów i zaczął ostrzeliwać 
dziób i pomost naszej jednostki z lewej 
burty ze swojego ciężkiego karabinu ma-
szynowego, a na jego ogień mogliśmy od-
powiedzieć tylko jedyną bronią, która była 
w stanie się odgryźć skutecznie, a miano-
wicie lekkim karabinem maszynowym 
MG 34 ustawionym na pomoście. Po-
nieważ nasi prześladowcy górowali nad 
nami swoją prędkością, charakteryzując 
się do tego niezwykłą zwinnością, gdyż 
kutry błyskawicznie zmieniały swój kurs 
stając się dla nas nieuchwytne. Finowie, 
którzy zdobyli kiedyś uszkodzoną jednost-
kę tego typu, twierdzili, że są one w stanie 
rozwinąć prędkość nawet do 52 węzłów, 

co było przyczyną, że dopiero, kiedy MG 
34 wystrzelił dwa pełne magazynki, kuter 
dał ostatecznie za wygraną i skrył się za 
zbawczym tumanem sztucznego dymu”. 

Poczwórne podstawy, pomimo me-
chanicznego kierowania okazały się być 
jednak za wolne, aby dotrzymać kroku 
tak szybkiemu przeciwnikowi. Należy 
w tym miejscu podkreślić z uznaniem, 
że „katerniki” odpowiedzieli na ogień 
wroga nie tylko ze swych zainstalowa-
nych karabinów maszynowych typu 
DASz i DA, ale również za pomocą bro-
ni ręcznej, popularnej „pepeszy”14. Gru-
pa Uszczewa zebrała po walce 228 pu-
stych łusek. 

Torpedy były odpalane z odległości 
3-5 kabli (TK-153 tylko jedną), lecz żad-
na nie trafiła, pomimo że ludzie Iwa-
nowa twierdzili, że są pewni jednego 
trafienia na jednym z torpedowców. Wy-
dawało im się również, że doliczyli się 
nawet trzech wrogich jednostek, które 
były przez nich atakowane, ale w rze-
czywistości chodziło tutaj „tylko” o dwie.

Sfora nadal ściga swoje ofiary…
Między godz. 23:08 a 23:11 kutry Iwa-

nowa uczestniczyły w walce. Jego kutry 
wystrzeliły z odległości 2-3 kabli torpe-
dy; TK-41, TK-101 i TK-111 w kierunku 
T 31 a TK-103 przeciwko jego towarzy-
szowi, te jednak wzorowo manewru-
jąc15 uchyliły się od nich, co można po-
traktować jako „majstersztyk”, gdyż 
każdorazowo ustawiały się one dzio-
bami w kierunku nadbiegających tor-
ped i to pomimo unoszącej się nad taflą 
morza sztucznej mgły, co nie ułatwia-
ło zwalczania atakujących kutrów tor-
pedowych typu G-5. Wszystkie kutry, 
oprócz TK-111, atakowały z lewej bur-
ty, co ułatwiało wymanewrowanie tor-
ped. Obsługi armat kal. 105 mm wznio-
sły się na szczyty swoich umiejętności, 
ponieważ co 5 sekund armaty całej ba-
terii opuszczał jeden pocisk, aż w pew-
nym momencie na T 31 z powodu bra-
ku amunicji zamilkło dziobowe działo. 

Radziecki ścigacz okrętów podwodnych MO-65 typu MO-4. Fot. zbiory Siergiej Patjanin

Radziecki kuter opancerzony typu MBK w stoczni Sudomech. Do tego typu należały BK-503 
i BK-505. Fot. zbiory Siergiej Patjanin

14. Tak w języku rosyjskim nazywane są zało-
gi radzieckich kutrów torpedowych i nie ma to nic 
wspólnego z niemieckim słowem (der) Kater czyli 
kocur, wzgl. „kac”, czyli to męczące i nieprzyjemne 
uczucie następnego dnia po mocno zakrapianej im-
prezie mająca miejsce poprzedniego wieczoru. Acz-
kolwiek sprawa w j. polskim jest jasna, to jednak 
zdecydowaliśmy się zachować ów przypis, aby nie 
burzyć zachowanej numeracji odnośników, która 
w obu tekstach jest analogiczna, z uwagi na zamiar 
wydania niniejszej pracy na rynku niemieckim.

15. PPSz, radziecki pistolet maszynowy kal. 7,62 
mm wz. 1941, konstrukcji Georgija Szpagina. Po-
toczna nazwa „pepesza” wywodzi się od nazwy „pi-
stolet-pulemiot Szpagina”. Magazynek bębnowy 
o pojemności 71 naboi lub łukowy o pojemności 
35 naboi. Zasięg ognia skutecznego do 200 metrów 
(przyp. tłumacza).
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Do końca bitwy niemieccy kanonierzy 
wystrzelili 500 pocisków kal. 105 mm 
z ogólnej liczby 60016 znajdujących się 
w komorach amunicyjnych oraz połowę 
stanu pocisków plot. Steuermannsmaat 
Heinrich Emde wspomina: „zapas amu-
nicji kal. 105 mm stopniał do znikomej 
liczby. Również pociski kal. 37 mm na 
wyczerpaniu”. 

Na okrętach niemieckich panowa-
ło przekonanie, że w tym „tańcu dia-
błów” zniszczyli 3 nieprzyjacielski ku-
try, co jednak nie odpowiada prawdzie, 
bo wiadomo, że w nocy na ogół wszyst-
kie koty są czarne. Radzieccy maryna-
rze określili wprawdzie niemiecki ogień 
jako bardzo silny, ale zarazem cha-
otyczny. Radzieckie kutry odniosły tyl-
ko nieznaczne uszkodzenia, kiedy za-
częły wychodzić z martwego punktu, 
aby następnie schować się w zbawczej 
i sztucznej mgle. Pięć z siedmiu kutrów 

torpedowych Uszczewa i Iwanowa zo-
stały uszkodzone, ale tylko trzy (TK-63, 
TK-101, TK-103) trafione zostały bezpo-
średnio pociskami broni małokalibro-
wej, a pozostałe zostały poszatkowane 
odłamkami. Najbardziej ucierpiał TK-63 
lejtenanta Szlissa17, który zainkasował 
bezpośrednie trafienie w  dziób poci-
skiem kal. 37 mm oraz kilka kal. 20 mm, 
przebiły one zbiornik paliwa, do którego 
zaczęła przenikać powoli woda zabur-
towa. Jeden z odłamków wyłączył z ak-
cji lewoburtowy silnik a po 40 minutach 
„ducha wyzionął” również drugi silnik, 
wzięto go na hol i doprowadzono do wy-
spy Seiskari. Po kilku dniach kuter wró-
cił jednak do linii i TK-63 wziął udział 
w następnej potyczce z wrogiem, która 
miała miejsce w nocy 28.0618. Jedynym 
kutrem, z którego buchnął słup ognia 
był TK-101, po bezpośrednich trafie-
niach pociskami kal. 20 mm a następnie 

„pobłogosławiony” deszczem 24 odłam-
ków. Ogień ugaszono jednak szybko, bo 
w ciągu jednej minuty. Kuter zastopo-
wał, a jego ranny bosman okazał się być 
jedyną osobą poszkodowaną. 

Finowie pod ostrzałem wrogiego 
lotnictwa

Straty mogły być jednak o wiele więk-
sze i  poważniejsze, gdyby doszło do 
spotkania z udającymi się w kierunku 
ławicy Sriednaja fińskimi kutrami tor-
pedowymi 1. Flotylli Kutrów Torpedo-
wych (5 jednostek typu Taisto19), ale na 
szczęście dla „katerników” Finowie mu-
sieli odeprzeć atak dwóch radzieckich 
samolotów myśliwskich typu Ławocz-
kin Ła-5, które wracały z lotu bombowe-
go znad Narwy, po straceniu kontaktu 
z resztą eskadry i nieoczekiwanie na-
tknęli się na wydawałoby się łatwy cel.

Raport kpt. mar. Bucha
Hans-Walter Buch (dowódca T 30) 

w swoim raporcie: (B. Nr. Gkdos. 296.  
na pokładzie 21 czerwca 1944, załącz-
nik 2, Admiral östliche Ostsee Gkdos 
5737/44): „W tym czasie dało o  sobie 
znać zmienne szczęście wojenne oraz 
przeznaczenie”. W przeświadczeniu, że 
Niemcom udało się zapobiec wylądo-
waniu nieprzyjaciela na Narvi (prawdę 
mówiąc, do tej pory nie byli świadomi, 
że tam wylądowali Rosjanie i dopiero 
od tego momentu zaczęli się żywo inte-
resować tą wyspą, którą próbowali od-
bić w nieudanej akcji „Steinhäger), że 
przedpole zostało oczyszczone z wroga 
i w obliczu prawie pustych komór amu-
nicyjnych, kapitan Buch zdecydował się 
obrać kurs północno-zachodni, aby na-
wiązać kontakt wzrokowy z zespołem 
niemieckim w składzie, trałowiec M 29, 
okręt bazę kutrów trałowych Nettelbeck 

Radziecki kuter TKA-15 typu D-3, identycznie wyglądały TK-9, TK-10, TK-37 i TK-60.
 Fot. zbiory Siergiej Patjanin

Jeden z radzieckich kutrów torpedowych typu G-5 ustawionych jako pomnik. To tego typu nale-
żały biorące udział w bitwie TK-33, TK-41, TK-43, TK-53, TK-63, TK-1010, TK-103 i TK-111.
 Fot. Siergiej Bałakin 16. Dzięki posiadanemu tzw. „Knopfsteuerung” 

(sterowanie przyciskowe). Na wyposażeniu tor-
pedowców tego typu od T 27/T 28. Rozmowa te-
lefoniczna Klausa Fischera ze Steuermannsma-
atem (mat-sternik) Heinrichem Emdem z  dnia 
23.11.2004.

17. Niezwykle cenna uwaga, ponieważ do dzisiaj 
uważano, głównie na podstawie encyklopedii Eri-
cha Grönera, Die deutschen Kriegsschiffe 1815-1945, 
Band 2, Bernard & Grafe Verlag Koblenz 1983, str. 
68, że na wyposażeniu jednostek tego typu znajdo-
wało się aż 2400 + 480 pocisków kal. 105 mm, czy-
li na 1 działo przypadałoby 600 + 120 pocisków, 
a tymczasem było ich tylko 4 x 150 + 30 na jedno, 
czyli tyle, ile mieściły komory amunicyjne na star-
szych torpedowcach typu 1935/1937 oraz niszczy-
cielach typu 1934 i 1936 (uwaga autorów).

18. Dowódca K. A. Schliss, TK 63, patrz odno-
śnik [15], Die Sowjetflotte im Zweiten Weltkrieg, N.A. 
Piterskij (1966).

19. Zatopiony w pobliżu tej samej wysepki Nar-
vi przez niemiecką artylerię okrętową podczas nie-
udanej fińsko-niemieckiej operacji odbicia tej wy-
sepki - „Operacja Steinhäger”.
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(eks – trałowiec typu 1916 M 138, okręt 
ochrony rybołówstwa Zieten) i 5 AFP, 
które powinny znajdować się teraz na 
południe od fińskich szkierów20. O godz. 
23:42 dwójka torpedowców znalazła się 
w pobliżu małej wysepki Halli. O godz. 
23:11 uwagę Bucha zwraca coś w ro-
dzaju „magicznych ogni”, wskazujących 
na gwałtowną strzelaninę z broni ma-
szynowej, i walkę obu fińskich kutrów 
torpedowych z wycofującymi się na po-
łudnie radzieckimi kutrami torpedowy-
mi21, za którymi torpedowce nie mogą 
podążyć, gdyż znalazły się już w najbar-
dziej wysuniętym na południe punkcie 
przydzielonego akwenu operacyjnego. 
Fiński oficer łącznikowy potwierdza te 
przypuszczenia. Buch podejmuje decy-
zję o skierowaniu się na płn.-zach., wie-
rząc w spotkanie wspomnianego wy-
żej niemieckiego zespołu. Na okrętach 
ogłoszono wzmożoną czujność obsługi 
dział artylerii przeciwlotniczej. Bucho-
wi przechodzi w tym momencie przez 
myśl, że jeżeli Rosjanie dobrze oceni-
li sytuację, to wnet niebo może zaro-
ić się nawet 50 Iłami, a panujący pół-
mrok sprzyjał temu, tym bardziej, że na 
tle wybrzeża zauważono dwa własne sa-
moloty. Kiedy o godz. 23:42 ciągle wła-
snych okrętów nie było widać, a fiński 
oficer łącznikowy i pilot, który przepro-
wadził torpedowce przez szkiery raczej 
odradzali kontynuowanie poruszania 
się w kierunku północnym, z uwagi na 
niejasną sytuację minową, a sam Buch 
nie był zbyt pewny, czy flankujące za-
grody minowe, które miały być rzuco-
ne tej nocy w fińskim kwadracie 143 
A 5-6 (niemiecki AO 3357-3358) zostały 
już postawione? Nie pozostawało, więc 
nic innego jak obrać kurs południowo-
zachodni, by następnie skręcić ku szkie-
rom, którymi torpedowce wróciłyby do 
bazy, przekazano taką informację do 
sztabu 9. Zgrupowaniu Eskortowego, 
otrzymując zgodę. Wysyłanie wiadomo-

ści było jednak 
w tym czasie bar-
dzo utrudnione, 
bo łącza były „za-
pchane”, a Buch 
nadal pogrążony 
w myślach o okrę-
tach, z  którymi 
torpedowce miały 
się spotkać, przy-
puszczał, że znaj-
dowały się jednak 
bardziej na pół-
noc od rzuconych 
zapór. Droga mia-
ła, więc wieść po-

nownie ku wysepce Narvi22, do której 
torpedowce miały się zbliżyć od północ-
nego-wschodu.

Rosjanie stawiają nogę na Narwi 
i dezinformujące

Venäjän torpedo osui w eterze23

O godz. 23:50 Rosjanie zeszli na ląd 
wysepki Narvi. Kutry Osipowa, prze-
świadczone o wykonaniu zadania do-
prowadzenia kutrów i odgonienia in-
truzów (TK-33, TK-43, TK-163) oraz 
kapitana 3. rangi W.I. Tichonowa (TK-9, 
TK-10, TK-37, TK-60), udały się na po-
szukiwanie nieprzyjaciela w  ramach 
„wolnych łowów”. Zauważono jednak 
zbliżające się dwie nieprzyjacielskie jed-
nostki, których kurs wskazywał, że uda-
ją się w kierunku Narvi, mogło to bar-
dzo zaszkodzić desantowi, do czego 
radzieckie kutry torpedowe nie mogły 
dopuścić, więc zdecydowały się na atak. 

Nowa taktyka bardzo szybkich kutrów
Dowódcy obu grup stanęli jednak tym 

razem na wysokości zadania, ponieważ 
podczas pierwszego ataku „poszli na ła-
twiznę”, atakując bez uprzedniego za-
planowania przydziału celów. Tym ra-
zem Osipow wysłał najpierw TK-163 
aby postawił zasłonę dymną, z której 
reszta kutrów miała zaatakować. Ti-
chonow natomiast podzielił swoją gru-
pę na dwa mniejsze dywizjony (TK-37 
i TK-60), które miały atakować od le-
wej burty oraz (TK-9 i TK-10) które mia-
ły niepokoić wroga od prawej burty. Ak-
cja zaczęła się jednak od awarii gdyż na 
TK-163, na którym znajdował się Osi-
pow, posłuszeństwa odmówiły fumato-
ry, oznaczało to walkę bez uprzednio na-
łożonej „czapki niewidki”. O godz. 23:58 
kuter Osipowa odpalił jedną torpedę 
w kierunku idącego na czele T 30. Na 
odpowiedź nie trzeba było długo czekać, 
ponieważ pocisk kalibru 105 mm uszko-
dził mu dziób, a odłamki przedziurawiły 

podwodną część kadłuba TK-33, spowo-
dowało to wycofanie się kutra z wal-
ki bez odpalenia żadnej ze swoich tor-
ped. W trakcie odchodzenia najechał na 
podwodną przeszkodę24, tracąc prawo-

Dowódcy radzieckich kutrów torpedowych. Od lewej: P.A. Furin, B.I. 
Gerasimow i W.I. Tronenko. Fot. „Kursami dobljesti i sławy”

20. Według raportu kpt. mar. J. Pirhonena KD 
Nr 132/tajne z  23.06.1944 1. Flotylla operowa-
ła 19/20.06.1944 w składzie: T 3 kpt. mar. Pirho-
nen, T 6 ppor. Kyröhonka, T 4 ppor. Karmela, T 1 
kpt. Satuli, T 5 ppor. Karma. Sprawa liczby kutrów 
fińskich, które przybyły na ratunek wymaga jed-
nak dokładniejszego sprawdzenia, gdyż w dalszej 
części artykułu jeden z rozbitków T 31 wspomniał 
o 8 a ta liczba jest bardziej prawdopodobna, bio-
rąc pod uwagę, że Finowie po przybyciu na miejsce 
zatopienia podzielili się na 2 grupy, z których jed-
na poszła pod Narvi, aby przepędzić Rosjan, a dru-
ga zaczęła wyciągać rozbitków z wody, a było ich 
prawie 90, a kutry te w porównaniu do niemieckich 
Schnellbootów wyglądały jak łupiny orzechów. Tym 
bardziej, że stan tej flotylli opiewał na 8 kutrów, bo 
w niej znajdowały się również 3 zdobyte przez Fi-
nów w czasie wojny radzieckie kutry typu G-5 (fiń-
ski typ Viima - V 1 – V 3), o których w dostępnych 
dokumentach nie ma ani słowa. 2. fińska flotylla ku-
trów torpedowych składała się również z 8 jedno-
stek typu Jymy i Hurja, co z kolei pozwala przypusz-
czać, czy raczej nie wykluczyć, że i ona znalazła się 
w pobliżu Narwi tego wczesnego dnia, a to by wska-
zywało na obecność aż 16 fińskich jednostek wspo-
mnianej klasy, tylko, że to trudno udowodnić.

21. Wspomniane jednostki zostały zablokowane 
na swoich kotwicowiskach koło wyspy Essari przez 
miny magnetyczne, które zrzuciło radzieckie lot-
nictwo.

22. Strona radziecka nie potwierdza wprawdzie 
pochodzenia owych „magicznych ogni”, ale były 
one z pewnością pochodną wspomnianego prze-
ciwlotniczego ognia obronnego skierowanego prze-
ciwko dwóm atakującym samolotom radzieckim 
(Ła 5), o czym była mowa wyżej.

23. Do tzw. Wojny Zimowej między ZSRR a Fin-
landią w latach 1939-1940 ta mała wysepka (Narvi) 
znajdowała się w rękach Finów. 01.12.1939 znajdu-
jący się tam dotychczas fiński punkt obserwacyjny 
został wycofany, wysadzając jeszcze przed opusz-
czeniem wyspy, latarnię morską. Wyspę zajęli Ro-
sjanie, lecz po pewnym czasie również ją opuścili. 
Ta ważna ze strategicznego punktu widzenia wysep-
ka była przez całą wojnę niedoceniana przez żad-
ną ze stron konfliktu, tzw. „ziemią niczyją”. Trwa-
ło to do 20.06.1944, kiedy Czerwonoarmiści zajęli 
ją ponownie. 

Narvi: (27° 57'E, 60° 14'18''N) wyspa szkierowa, 
ca. 300 m długości, w najszerszym miejscu 100 m. 
Najwyższy punkt około 10 m nad powierzchnią mo-
rza (ruiny latarni morskiej). Skalista wyspa bez flo-
ry, w zachodniej części małe obniżenie porosłe tra-
wą i kilkoma krzakami.

24. „Venäjän torpedo osui” (fiński). Podczas po-
wrotu fińskich kutrów torpedowych o godz. 24:00 
z kierunku wyspy Kiuskeri dał się usłyszeć odgłos 
silnej detonacji. Stacja nasłuchowo-obserwacyj-
na na wyspie Someri nadała wtedy w eter informa-
cję „Venäjän torpedo osui”, co znaczy „trafiła rosyj-
ska torpeda”. Wiadomość ta wprawiła wszystkich 
w osłupienie, gdyż nie sprecyzowano, kto, kogo tra-
fił? Pierwszą reakcją było przeświadczenie, że tra-
fiony mógł zostać tylko wróg, ale o godz. 01:15 
sprawa się wyjaśniła, kiedy to radiostacja fińskie-
go dowództwa flotylli kutrów torpedowych wysła-
ła do jednostek swojej 2. Flotylli następującą wia-
domość: „na ratunek dryfującemu okrętowi w rejo-
nie na północ od Pitkänen” i było jasne, że trafie-
nie to otrzymał własny okręt. Za Heino Relvik „Me-
rivoimien Suomen-pojat” - Autorzy dziękują p. Juha 
Tompuri z Myllynkoski (Axis-Forum), który przesłał 
pocztą elektroniczną p. Klausowi Fischerowi stro-
ny nr 159-161 dot. zatopienia niemieckiego torpe-
dowca T 31 w dniu 17.10.2009, a tłumaczenie z fiń-
skiego na niemiecki dokonała pani Leena Pradella 
z Offenau(Niemcy). Patrz również Per-Olof Ekran, 
Sjöfront, 1982, str. 203-204 w j. szwedzkim.
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burtowy wał śrubowy, co zredukowało 
jego prędkość do 14 węzłów. Torpedow-
ce ponownie wymanewrowały wystrze-
lone w ich kierunku torpedy i wydawało 
się, że Niemcy ponownie wyjdą z opresji 
obronną ręką, lecz w tym momencie na-
stąpił atak kutrów Tichonowa. 

Dalsze wypowiedzi naocznych 
świadków

Wymieniony już wyżej Steuermann-
smaat Heinrich Emde, który wcześniej 
był sternikiem na torpedowcu Kondor, 
dowodzonym przez kapitana Peter-Pir-
khama w Kanale La Manche, wspomi-
nał ten moment następująco (patrz od-
nośnik nr 6): 

„przy powierzchni morza gładkiej jak 
stół i w pierwszym brzasku, zapowiada-
jącym nowy dzień, doskonale widzieli-
śmy idące na pełnej prędkości nieprzyja-
cielskie kutry”.

Inny z członków załogi, bosman He-
inz Siegert25 wspomina:

„kiedy zostaliśmy poinformowani 
o zbliżającej się walce, tzn. ci którzy byli 
na stanowiskach wewnątrz kadłuba, po-
leciłem otworzyć wszystkie środkowe 
przejścia oddzielające oba pomieszczenia 
maszynowni i po unieruchomieniu ich 
w odpowiednich zapadkach grodzi zosta-
wić je otwarte (oprócz jednej) czemu życie 
zawdzięcza jeden jedyny członek załogi, 
który wydostał się z pomieszczenia tur-
bin nr 1”.

Kapitan Buch kontynuuje
Druga odsłona bitwy wywarła na nie-

mieckich dowódcach spore wrażenie, 
bo Buch pisał później: „nieprzyjacielskie 
kutry torpedowe atakowały w dwóch gru-
pach niezwykle dziarsko, próbując wziąć 
oba torpedowce w klasyczne „kleszcze”. 
Odnosiło się wrażenie, że rozpięły one 
utkaną na prędce wielką sieć, którą moż-
na było rozpoznać po bardzo wysokich, 
mieniących się na biało odkosach ich fal 
dziobowych. Pierwszy kuter, który znalazł 
się w pobliżu nas został trafiony z naj-
bliższej odległości jednym pociskiem kal. 
105 mm wystrzelonym z działa na dzio-
bie, które rozerwało go formalnie na ka-
wałki. Idący za mną w odległości 800 
metrów T 31 wykonał 6/10 okręgu, kieru-
jąc się każdorazowo na prawą burtę i da-
jąc następnie „maszyna wstecz”. Wtedy 
też jeden z atakujących kutrów przeciął 
nam kurs w odległości 250 metrów, lecz 
nie mógł być wzięty w krzyżowy ogień 
obu ustawionych w noku pomostu po-
czwórnie sprzężonych podstaw, ale on 
sam też nie mógł nas ostrzeliwać, z uwa-
gi na bardzo ostry kąt”. Peter-Pirkham 

wtóruje swojemu koledze, uzupełnia-
jąc: „tym razem kutry torpedowe zaatako-
wały znacznie lepiej, widać, że poprawi-
li swoją taktykę, niż to miało miejsce we 
wcześniejszym boju, będąc jednocześnie 
przez cały czas ostrzeliwanym z działek 
przeciwlotniczy z dystansu 100 metrów. 
Radzieckie kutry torpedowe „łykały” jej 
niezliczone ilości (20 mm), ale bezsku-
tecznie, bo parły ciągle naprzód. Na mój 
rozkaz cała bateria kalibru 105 mm pro-
wadziła ogień, ponieważ chwila nakazy-
wała daleko idącą oszczędność z uwa-
gi na wyczerpujący się drastycznie zapas 
amunicji”.

Solidne kutry torpedowe typu G-5
Stoczony bój wystawia radzieckim 

kutrom torpedowym typu G-5 jak naj-
lepsze świadectwo i  potwierdza ich 
bardzo solidną i  mocną budowę. Na-
leży w tym miejscu wyróżnić także ich 
uzbrojenie w broń małokalibrową, gdyż 
oprócz wielkokalibrowych karabinów 
maszynowych, rodzimej produkcji typu 
DSzK, uzbrojone były dodatkowo w 20 
mm działka firmy Oerlikon i to właśnie 
one prowadziły nieustanny ogień w kie-
runku nadbudówek niemieckich okrę-
tów, co może zabrzmieć paradoksalnie, 
ale radziecki ogień był w tym momencie 
bardziej niebezpieczny od niemieckie-
go. W trakcie tej potyczki kutry Tichono-
wa wystrzeliły w sumie 1035 pocisków 
z Oerlikonów, 1230 ze swoich DSzK 
i 310 z automatów ręcznych, będących 
na wyposażeniu załóg. Na T 30 poległ je-
den marynarz, 3 odniosło ciężkie a 10 
lekkie obrażenia, głównie z obsługi rufo-
wego „Vierlinga”.

… krótko po północy, już 20.06.1944 r.
Jako następne atakowały kutry TK-37 

(starszyj lejtnant Tronienko) i kuter do-
wódcy dywizjonu TK-60 (lejtnant Buszu-
jew), które odpalił w sumie trzy torpedy 
(TK 60 tylko jedną) i o godz. 00:02 usły-
szeli podwójna eksplozję. 

Kiedy okręt wychylał ster, aby usta-
wić się dziobem do torpedy, ta uderzyła 
w lewą burtę pod kątem 100° w okolicy 
przedziału nr VII, niedaleko stanowisk 
plot. kal. 37 mm. Po eksplozji 400 kg 
materiału wybuchowego (trotyl – kutry 
torpedowe typu D-3 w tej bitwie odpa-
lały torpedy typu 53-38U o masie głowi-
cy 400 kg). Torpedowiec  momentalnie 
przełamał się na dwie części, z których 
dziobowa znikła pod powierzchnią mo-
rza po 2 minutach a rufowa utrzymywa-
ła się jeszcze przez 5 minut na wodzie. 
TK-37 miał od odłamków uszkodzone 
silniki a posłuszeństwa odmówiły radio-
stacja i fumatory.

Dowódca T 31 wspomina ostatnią 
walkę:

„Starszy mechanik [bosman] – torpedy-
sta (Obermechaniker-Torpedo), który sto-
jąc razem ze mną na pomoście obserwo-
wał sytuację na lewej burcie, zameldował: 
„ślad torpedy z lewej burty”, która biegła 
w naszym kierunku pod kątem 100°. Na-
tychmiast rozkazałem przerzucić ster na 
prawą burtę i okręt posłusznie zaczął wy-
konywać skręt, ale trwało to zbyt długo, 
aby mknącą torpedę wyminąć, uderzy-
ła ona w tym prawie samym momencie 

Okazuje się, że moment trafienia T 31 został przez Rosjan uwieczniony na fotografii, która  
obecnie znajduje się w archiwum. Fot. „Cziornyje mołni”

25. Nie wyklucza się, że chodziło w tym przypad-
ku o odpaloną przez TK-163 torpedę.
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na wysokości przedniego skraju podstawy 
plot. kal. 37 mm przebijając burtę w miej-
scu gdzie znajdował się przedział nr 7. 
Rozległa się silna detonacja, amunicja 
natychmiastowego użycia kal. 37 mm 
zaczęła eksplodować, a okręt w tej samej 
chwili kładzie się w ciągu kilku sekund 
na lewą burtę z dotychczasowej pozycji 
90° do 30°. Stojąc na lewoburtowej ścian-
ce z urządzeniem do kierowania ogniem 
artyleryjskim, które w tej chwili zanurzo-
ne było już poziomo w wodzie zobaczyłem 
jak torpedowiec łamie się na pół. Rufowa 
część z śrubami napędowymi podniosła 
się ku nocnemu niebu zaczynając się po-
woli pogrążać w głębinach. Część dziobo-
wa znikła pod powierzchnią wody w cią-
gu 2 minut, podczas gdy rufa wystawała 
jeszcze z wody poczym osunęła się w kie-
runku  dna”.

Heinrich Emde:
„Własna amunicja eksplodowała i do-

datkowo prawdopodobnie także jeden 
z kotłów”.

Heinz Siegert:
„20.06.1944, godz. 00:07. W naszą jed-

nostkę uderzyła jedna wroga torpeda. Od-
palono w naszym kierunku 8 torped26 
(zgodnie z informacją muzeum w St. Pe-
tersburgu, 3 przeszły pod kilem). Nieopi-
sany huk, z pomieszczenia turbin nr 2. 
nikt nie wyszedł żywy, rufa naszego okrę-
tu zatonęła; każdy fachowiec może sobie 
policzyć, ile to mogło trwać? nic, jak ucie-
kać, otworzyliśmy drzwi, woda wycho-
dziła nam już naprzeciw, jeszcze chwila 
a nie otworzylibyśmy już jej. (Moja opi-
nia: torpeda musiała trafić w pomieszcze-
nie turbin nr 2, o czym wspomniałem wy-
żej, tam zginęli bowiem wszyscy”. 

Raport Hansa-Waltera Bucha 
(dowódca T 30) 

„…kiedy przebywając podczas całej 
operacji na dolnym mostku, w tym cza-
sie biegłem właśnie na prawą burtę, aby 
móc nadal obserwować przedzierający 
się przed naszym dziobem nieprzyjaciel-
ski kuter torpedowy, zobaczyłem na wy-

sokości drugiej armaty na T 31 strzelają-
cy nagle w górę wysoki na 100 metrów 
słup ognia, po którym pnie się olbrzy-
mich rozmiarów grzyb czarnego dymu. 
Okręt łamie się na pół, rufa znika na-
tychmiast, stewa dziobowa wystaje z mo-
rza przez kilka minut, a miejsce zatonię-
cia zaczyna wypełniać wszechobecna 
sztuczna mgła stawiana przez radzieckie 
kutry torpedowe. Jest godz. 24:00. Nada-
ję meldunek do 9. Zgrupowania Eskorto-
wego, podając niestety niewłaściwą po-
zycję zatonięcia towarzysza, bo zamiast 
142 B9 według fińskiej siatki podałem 
141 B9, co odpowiadało niemieckiemu 
kwadratowi AO 3373 (60° = 16,4’ Nord 
– 27° 56,4’ Ost). O pospieszeniu z ratun-
kiem tonącemu towarzyszowi nie ma 
co myśleć, bo taniec diabła trwa nadal. 
Następna sfora nieprzyjacielskich ku-
trów torpedowych chce się nam dobrać 
do skóry. Wiem, że w pobliżu znajdują 
się fińskie kutry torpedowe, które musia-
ły zauważyć wysoki grzyb dymu. Decy-
duję się poszukać na własną rękę wejścia 
do szkierów. O godz. 00.22 w pole widze-
nia wchodzi 1. Flotylla Kutrów Trało-
wych. Jej szef ostrzega nas przez zagroże-
niem minowym i w tym samym czasie 
zauważona zostaje po prawej burcie dry-
fująca mina rosyjska. 1. Flotylla Kutrów 
(R 119 - por. Wels, R 68 - por. rez. Got-
thard, R 72 - por. Wähner, R 76 - por. rez. 
Oelckers) wychodzi przed nas i odprowa-
dza nas do Mustamy. O godz. 01:07 9. 
Zgrupowanie Eskortowe rozkazuje przez 
radio powrót do bazy w asyście kutrów 
1. Flotylli. U wejścia do szkierów na ku-
ter trałowy R 120 (por. mar. rez. Krüger),  
który spotykamy po drodze  przekazuje-
my o godz. 01:00 rannych. W walce po-
legł starszy marynarz – kanonier (Mtr.
Gfr.) Striebling. O godz. 03:15 zacumo-
wano w Mussalo następnie okręt zaka-
muflowano. 

Punkt 6. 
Straty:  
Osobowe: 1 poległy, 3 ciężko i 10 lekko 

rannych.

Rufowa poczwórna podstawa (Vier-
ling), który pozbawiony jest maski prze-
ciwodłamkowej, został mocno pokiere-
szowany. 1 zabity i 3 ciężko rannych są 
z obsługi tych działek. 

Materiałowe: Niezliczona ilość prze-
strzelin po broni małokalibrowej w nad-
budówkach, kominach i poszyciu burt. 
Jeden z bunkrów paliwowych przebity na 
wylot (był już pusty), dalmierz niespraw-
ny, przerwana drabinka na ścianie komi-
na prowadząca do fumatora na kominie. 
Reszta nieważna.  

Załoga bardzo dobrze sprawiła się pod-
czas chrztu bojowego, na który zresztą od 
dawna czekała, wykazując sporo entu-
zjazmu. Przedstawiciele młodego korpu-
su oficerskiego wspierali się nawzajem, 
jak tylko mogli, a szczególnie należy tutaj 
wyróżnić I oficera wachtowego, por. mar. 
Harrfeldta, który w trzeciej części walki 
zachował jasny obraz sytuacji i o właści-
wej porze natychmiast zwracał uwagę na 
nowe próby ataku. Na żadnej z użytej bro-
ni podczas strzelania z niej nie wystąpiły 
jakiekolwiek usterki”.

(ciąg dalszy nastąpi)

Tłumaczenia: 
Z fińskiego na niemiecki
Leena Pradella
Z rosyjskiego na niemiecki
Michał Jarczyk,
Z rosyjskiego na polski
Jarosław Cichy i Michał Jarczyk

26. Heinz Siegert w liście z 12.11.1992 r. skie-
rowanym do kmdr ppor. w stanie spoczynku Wi-
richa von Gartzen, dowódcy torpedowca T 25 
(† 28.12.1943 w Zatoce Biskajskiej i późniejszego 
szefa 10. Flotylli Torpedowców stacjonującej w Ge-
nui i La Spezia), w którym wskazuje na pewne nie-
ścisłości w opisie działalności jednostek tego typu 
w broszurze Flottentorpedoboote (Koehler, Schiff 
und Zeit/Spezial; Band 4 -1992) a udostępnionym p. 
Klausowi Fischerowi przez członka z bliskiej rodzi-
ny komandora Lino von Gartzena.

Torpedowiec (Flottentorpedoboot 1939) T 31 

Wyporność konstrukcyjna: 1512 t
Wyporność bojowa: 1789 t
Długość (od rufy do do stewy dziobowej – 97.74 m; KLW – 97,0 m; maksymalna – 102,50 m)
Szerokość (na KLW i pod nią – 10,0 m)
Zanurzenie (przy wyporności konstrukcyjnej: dziób – 2,60 m; śródokręcie – 2,83 m; rufa przy wyporności bojowej – 3,22 m)
Wysokość boczna na wrędze głównej – 5,80 m
Wysokość metacentryczna, poprzeczna 0,75
Dodatkowa wyporność powodująca wzrost zanurzenia o 1 cm: 7,214 t
Rozłożenie wagi
Kadłub: 37,0%
Urządzenia napędowe 27,5%
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Wyposażenie pozwalające na funkcjonowanie okrętu: 4,6%
Uzbrojenie (amunicja, torpedy, broń zaporowa):
Wyposażenie, sprzęt, materiały uzytkowe: 4,1% 
Załoga, jej rzeczy osobiste, prowiant: 1,8%
Woda pitna: 1,0%
Woda do kotłów:  1,0%
Paliwo, materiały pędne 7,6%
Rezerwa: 3,4% 
 -------------
 = 100%
Kadłub ze stali 52 (Schiffbaustahl 52), cały spawany, wiązanie wzdłużno-poprzeczne, podwójne dno na 67%. Nadbudówki od 

T 31 z metali lekkich, częściowo z preszpanu. 
Urządzenia napędowe: 2 turbiny wysokoprężne Wagnera z przekładniami zębatymi w dwóch oddzielnych pomieszczeniach, 

lewoburtowa w przedziale nr V, prawoburtowa w nr VII. 4 kotły typu Wagner na parę przegrzana z naturalnym obiegiem wody, 
ogrzewane mazutem, w dwóch parach w przedziałach nr VI i IX. Układ „elektrowni” 2 kotły i pomieszczenie turbin w przedzia-
le VII pracujące na wał prawoburtowy, następnie kotłownia z 2 kotłami i turbiną w przedziale nr V dostarczające mocy lewobur-
towemu wałowi napędowemu; temperatura pary 400-450° ciśnienie robocze kotłów 70 kg/cm kwadratowy; 2 śruby napędowe, 
trójłopatkowe, o średnicy 2,50-2,65 m; 2 równolegle stery w torze wodnym śrub. Zapas paliwa 160-375 t oleju opalowego. Ci-
śnienie turbin: do 70 atm.; maksymalna temperatura pary: 400-450° C; konstrukcyjna moc: 29 000 KM, każdej z osobna: 16 000, 
łączna: 32 000 KM; maksymalna moc na mili pomiarowej: 32 560 KM; maksymalna liczba obrotów śrub 470, konstrukcyjna: 
463. Zasięg konstrukcyjny: do 2400 Mm/19 w prędkości stałej. W praktyce: do 2085 Mm/19 w. lub 745 Mm/31 w prędkości stałej. 
Maksymalna prędkość konstrukcyjna: 32 w. Maksymalna prędkość na mili pomiarowej: 34 w. 

Wytwornice prądu: 2 elektrownie w przedziale IV i VII składające się z: 2 prądnic turbinowych prądu stałego 80 kW przy 220 
V i 348 A prądu nominalnego w elektrowni I. 1 prądnica spalinowa 160 kW i elektrowni nr II. 

Uzbrojenie: 4 x 105 mm C/32 L/45 w lawetach MPL (Mittelpivotlafetten) c/32 ge z 600 pociskami (na jedną armatę 105 mm); 
od jesieni 1943 r. 4 x 37 mm Fla.M.K (Flugabwehr-Maschinenkanone) plot. M 42 dwie podwójne podstawy (tzw. Zwilling). Licz-
ba pojedynczych działek plot. Fla.M.W. (Flugabwehr-Maschienwaffe) ulegała nieustannym wzmocnieniu. Niezależnie od rufowe-
go poczwórnego stanowiska (Vierling) kal. 20 mm, od T 31 na najwyżej znajdujących się nokach pomostu ustawiono po jednej 
poczwórnej podstawie kal. 20 mm C/38; wliczając tutaj pojedyncze lawety okręt mógł być uzbrojony w liczbę ponad 12 działek 
plot. kal. 20 mm, dokładnej liczby nie udało się ustalić (prawdopodobnie 12 000 naboi); 2 karabiny maszynowe kal. 13,2 mm, 
2 karabiny maszynowe kal. 7,9 mm MG 34. 

Kierowanie ogniem: na mostku dalmierz optyczny o długości bazowej 3 m, o obrocie 360° do kierowania ogniem baterii kal. 
105 mm. 

Uzbrojenie torpedowe: składało się z 6 obrotowych wyrzutni torpedowych zgrupowanych w 2 potrójnych aparatach umiesz-
czonych w linii osi symetrii kadłuba na śródokręciu. Odpalane z nich były torpedy typu G 7a kalibru 533 mm. Na pokład nie za-
bierano torped zapasowych.

Uzbrojenie ZOP: to 32 bomby głębinowe umieszczone w zrzutniach i pojedynczych wyrzutniach. 
Uzbrojenie minowe: przystosowane do ułożenia torów, na które można było zabrać na pokład do 50 min, następnie spuszcza-

ne do wody z odpowiednio przygotowanych uprzednio ramp. 
Załoga: zgodnie z planami 206 ludzi, wśród nich 8 oficerów. W tym okresie, tzn. druga połowa roku 1944 na pokładach torpe-

dowców typu 1939 przebywało już tylko od 4-6 oficerów. 
Sprzęt komunikacyjny i ratunkowy: 1 jolka motorowa o masie 3300 kg; 1 kuter = 1230 kg; 1 dingi = 220 kg oraz liczne tratwy 

ratunkowe przytwierdzone w specjalnych rostrach głównie na bokach wież artyleryjskich. 
Urządzenia radiolokacyjne: 1 materacowa antena (1,0 x 1,2 m) radaru FuMO 21 na obrotowej (360°) konsoli na podstawie 

przytwierdzonej do masztu dziobowego. 1 materacowa antena (1,2 x 1,0 m) radaru FuMO 63 „Hohentwiel” za drugim kominem 
na obrotowej konsoli (360°). 1 bierny (obserwacyjny) radar FuMB „Sumatra” składający się z czterech diod, które znajdowały się 
pod reją przedniego masztu pod kątem 90° na każdą burtę. 1 bierny radar FuMB „Bali” z szerokopasmową anteną obrotową na 
wierzchołku przedniego masztu. 

Sygnał wywoławczy jednostki alfabetem Morse’a: JK, semaforem 211. Nr poczty polowej: 52 351, 61 568. T 31 nie miał godła 
i nie zachowała się żadna jego fotografia, przynajmniej do dzisiaj się takowa nie pojawiła. 

Kamuflaż: na wodach Zatoki Fińskiej ciemnoszary ze srebrnymi kapami kominów, natomiast bałtyckie od końca 1944 r. jed-
norodny jasnoszary kolor, pokłady górne odporne na pogodę i anty-poślizgowe pokryte farbą koloru ciemnoszarego i antracytu. 

Numer stoczniowy: 1513;
Zlecenie budowy: 20.01.1941; 
Położenie stępki: 29.06.1942; 
Wodowany: 22.05.1943 (bez specjalnych uroczystości); 
W służbie od: 05.02.1944;
Zwolnienie z EKK1/początek okresu gwarancji: 22.04.1944.
02.02.1944 – Schichau-Werft przekazuje T 31 na trzy dni przed terminem ukończenia budowy, jednostkę zleceniodawcy, tzn. 

Kriegsmarine.
05.02.1944 – T 31 w stoczni Schichau-Werft dowódca torpedowca, kapitan marynarki (Kapitänleutnant) Heinrich Peter-Pir-

kham oddaje do służby nową jednostkę przydzieloną do 6. Flotylli Torpedowców (6. Torpedobootsflottille).
06.02.1944 – Jednostka dokonuje prób ruchu w gdańskim porcie, kontynuując proces szkolenia, w tym przypadku poruszanie 
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się po porcie/bazie, co trwa do 18.02.1944; tam też uzupełnione zostaje różnorakie wyposażenie.
08.02.1944 – rozpoczęcie okresu szkolenia, zgrywania załogi, uzupełnienia wyposażenia celem osiągnięcia gotowości bojo-

wej: ćwiczenia w strzelaniu torped, Zatoka Gdańska (16.03) z personelem TEK2 na pokładzie, od 17.03. do 02.04. stocznia Schi-
chau/Gdańsk ostatni etap prac wykończeniowych, 03.04. demagnetyzacja kadłuba w Gdyni3, 07.04. na płd.-wsch. od Helu próby 
z udziałem personelu NEK4, 11.04. Gdynia prace przy obu urządzeniach radarowych (dziobowy i rufowym), 15.04.-19.04. dal-
sze próby NEK, TEK (strzelanie torpedowe w Zatoce Gdańskiej, pobyt w stoczni do 21.04. – końcowe prace wyposażeniowe), 
22.04. zwolniony z okresu próbnego; rozpoczęcie marszu do Świnoujścia, 25.02. ćwiczenia w zespole wspólnie z T 21, T 14, T 18 
na wodach środkowego Bałtyku, 28.04. w Gdyni, przygotowania do ćwiczeń artyleryjskich, zamontowanie części urządzeń kie-
rowania ogniem, 04.05. rozpoczęcie marszu do Piławy (Pillau), gdzie przejmuje na pokład wyposażenie broni zaporowej, 07.05. 
w Świnoujściu, 08.05. w Saßnitz, przejęcie amunicji ćwiczebnej, 09.05-16.05. ćwiczenia artyleryjskie w ciągu dnia i w nocy na 
poligonie na redzie Neksö, przerywane postojami w Neksö. 16.05. ćwiczenia w strzelaniu torpedami na wschód od Bornholmu 
z personelem TVA5 na pokładzie, 17.05. w Świnoujściu, 18.05. wizyta na pokładzie F.d.Z (dowódca niszczycieli) kontradmira-
ła von Kreischa z delegacją fińskich oficerów, z dowodzącym flotą fińską, którzy schodzą o godz. 10:50, następnie marsz w kie-
runku Bornholmu, do 22.05. z uwagi na gęstą mgłę postój w Neksö, następnie ćwiczenia wstrzelaniu nocnym, do holowanej tar-
czy oraz do rękawa holowanego przez samolot. 25-26.05. załoga uczestniczy w poszukiwaniach załogi amerykańskiej „Latającej 
fortecy” typu B-17, która musiała awaryjnie lądować na Bornholmie. 27.05. powrót do Świnoujścia. Ćwiczenia w zespole wraz 
z T 32, T 12, T 4, T 11, T 10, T 1, T 3, T 8 (2. Flotylla Torpedowców) oraz T 17, T 18, T 19, T 21 (3. TF) na wodach wokół Bornhol-
mu. 01.06. gęsta mgła uniemożliwia kontynuowanie ćwiczeń. 02.06. pogoda się poprawia, na redzie Neksö organizowane są re-
gaty z udziałem kutrów z poszczególnych jednostek, od godz. 23:00 wspólne ćwiczenia z kutrami torpedowymi z flotylli szkolnej. 
03.06. ćwiczenia nocne w eskorcie konwoju z pozorowanymi atakami kutrów torpedowych i lotnictwa. 04.06. powrót do Świ-
noujścia, 05.06. rozpoczęcie marszu do Gdyni. 06.06., Gdynia, rozpoczęcie przejmowania ostrej amunicji, głowic torpedowych, 
prowiantu i paliwa, co zostaje na pewien czas przerwane z uwagi n wiadomości o wylądowaniu aliantów w Normandii, kontynu-
acja następnego dnia. 08.06., Gdańsk, naprawa szkód odniesionych podczas ćwiczeń artyleryjskich.

1. EKK = Erprobungskommando der Kriegsschiffe – Oddział Doświadczalny Okrętów (próby morskie i wydolnościowe przed przejęciem przez Kriegsmarine)
2. TEK – Torpedo-Erprobungskommando = Oddział Doświadczalny Broni Torpedowej
3. MES – Magnetischer Eigenschutz, Magnetminen-Eigenschut – ochrona wlasna przed minami magnetycznymi.
4. NEK – Nachrichten-Erprobungskommando = Oddział Doświadczalny Łączności Radiowej.
5. TVA – Torpedoversuchsanstalt – Instytut ds. Badań nad Bronią Torpedową

Radzieckie jednostki biorące udział 19-20.1944 r. w walce z niemieckimi torpedowcami T 30 i T 31
o ile możliwe było ich zidentyfikowanie

Patrolowiec/ścigacz okrętów podwodnych MO-106 typu MO 4
No 106, od 02.01.1945 MO-106. Zbudowany 1940-1941, w służbie od 02.09.1941, od 07.09.1941 w składzie Czerwonej Floty 

Bałtyckie, dalsze losy nieznane.
Wyporność: 56 t; 26,9 x 4,02 x 1,48 m; 3 silniki benzynowe GAM-34-BS (w czasie wojny napęd stanowiły silniki Packard, 2000 

KM, 22-24 w); 2250 KM; 26/15 w, zasięg: 285 mil, uzbrojenie: 2 x 45 mm, 2 KM 12,7 mm, 2 wyrzutnie bomb głębinowych, 8 du-
żych lub 20 małych bomb głębinowych, 4 miny mod. „R-1”, lub mod. 1928, wzgl. 2 miny mod. 1926, załoga 22 ludzi. Plany kon-
strukcyjne opracowano w latach 1935-1936 pod kierownictwem L.L. Jermasza.

Kutry opancerzone typu MBK (Projekt 161), nieoficjalnie klasyfikowane jako
monitory szkierowe – 2 jednostki
BK–503 (12.11.1946 -19.02.1949 – MKL-29 – następnie ponownie BK-503) Nr stoczniowy: 558, rozpoczęcie budowy 20.01.1943 

w stoczni Marti (Leningrad). Zwodowany w maju 1943, w służbie 09.08.1943, od 07.10.1943 w składzie Czerwonej Floty Bał-
tyckiej. Operacje: 10-20.06.1944 wsparcie zaczepnej operacji na przesmyku Karelskim, walki o Wyborg. 7.09.-29.11.1944 udział 
w operacjach 2 desantowych na Wyspach Bałtyckich (Moon, Ozylia, Dago). 12.11.1946 przeklasyfikowany na małą kanonierkę 
(Malaja Kanonjerskaja Lodka), 12.01.1949 ponownie kuter opancerzony. 06.10.1949 wycofany ze służby i skreślony z listy floty 
i przekazany DOSFŁOTOWI1 w Kaliningradzie.

BK-505 (12.11.1946 – 19.02.1949 – MKL-31 – następnie ponownie BK-505). Nr stoczniowy: 560, rozpoczęcie budowy: marzec 
1943 (stocznia im. Marti, Leningrad). Wodowany: czerwiec 1943, w służbie: 24.08.1943, od 04.02.1944 w służbie Floty Bałtyc-
kiej. 

Działalność: 10-20.06.1944 wsparcie zaczepnej operacji Armii Czerwonej na Przesmyku Karelskim, 20.06.1944 ciężko uszko-
dzony ogniem artyleryjskim przeciwnika, na holu do stoczni remontowej. Ponownie służbie 12.11.1946 przeklasyfikowany na 
małą kanonierkę (Malaja Kanonjerskaja Lodka). 12.01.1949 ponownie klasyfikowany jako kuter opancerzony. 28.11.1957 skre-
ślony z listy floty i przeznaczony na złom.

Wyporność: 157,8 t; 26,2 x 5,2 x 1,28 m, 2 silniki typu Packard, 2400 KM; 13,1 w, zasięg: 450 mil, opancerzenie: boczny w oko-
licy cytadeli: 25-50 mm, pokład: 25-30 mm, uzbrojenie: 2 x 76 mm w dwóch wieżyczkach czołgowych typu T-34, 1 x 37 mm, 
2 km-y 12,7 mm, 39 ludzi. Kuter pancerny („monitor szkierowy”) zbudowany w czasie wojny w Leningradzie. Niezależnie od 
wielu niedoskonałości, jak na przykład niska prędkość, niezadowalający kąt ostrzału wież artyleryjskich, brak odpowiednich 
środków kierowania ogniem, to jednak dzięki swojej solidnej budowie, a co za tym idzie dużej odporności na trafienia jednostki te 
były wśród załóg bardzo popularne. W sumie zbudowano 20 jednostek o numeracji BK-501 do BK-520.
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Kutry torpedowe typu „Sz-4” (2 jednostki)
TK-153 (podczas swojej kariery następująco przenumerowywany: w służbie jako No 25; 12.12.1934 – No 62; 04.04.1939 – No 

104; 25.05.1940 – No 45; 07.09.1941 – No 153; 04.05.1944 – TK-153). Nr stoczniowy: 106/46; rozpoczęcie budowy: 1931 (stocz-
nia: 0 194 w Leningradzie); wodowany: wiosna 1932; w służbie: 28.09.1932; 27.10.1932 w składzie Floty Bałtyckiej; 11.01.1935 
Bałtycka Flota Czerwona; 22.05.1942 wycofany ze służby, remont kapitalny; 15.03.1943 ponownie w służbie jak jednostka szkol-
na. 27.09.-24.11.1944 udział w operacjach desantowych na Wyspach Bałtyckich Moon, Ozylia i Dago). Sukcesy (niepotwierdzo-
ne): zatopiony 1 wrogi transportowiec. 06.04.1945 wycofany ze służby, następnie prawdopodobnie w charakterze pomocniczej 
jednostki portowej, dalsze losy nieznane.

TK-163 (w okresie swojej służby następująco przenumerowywany: w służbie jako No 68; 15.12.1934 – No 63; 04.04.1939 – No 
114, 25.05.1940 – No 55, 07.09.1941 – No 163, 14.04.1944 – TK-163). Nr stoczniowy: 104/44; rozpoczęcie budowy: 1931 (stocz-
nia: 0194 w Leningradzie); wodowany: wiosna 1932; w służbie: 05.07.1932; 10.07.1932 Flota Bałtycka; 11.01.1935 Czerwona 
Flota Bałtycka; 22.05.1942 wycofany ze służby, gruntowny remont, 15.03.1943 ponownie w służbie jako jednostka szkolna, 10-
20.06.1944 wsparcie operacji zaczepnej na Przesmyku Karelskim, 27.09.-24.11.1944 udział w lądowaniach na Wyspach Bałtyc-
kich (Moon, Ozylia, Dago). Sukcesy: zatopiony 1 nieprzyjacielski transportowiec o nieustalonej nazwie. 06.04.1945 wycofany 
z aktywnej służby – portowa jednostka pomocnicza, 01.01.1946 – OFI2.

Wyporność: 10 t, długość: 18,07 m; szerokość: 3,33 m; zanurzenie: 1 m; napęd: 2 silniki Wright-Typhoon; moc: 1050 KM. Pręd-
kość: 44/25 w. Uzbrojenie dwie rufowe odpalane do tyłu torpedy kal. 456 mm, mod. 1912, 1 km 7,62 mm, 2 miny, 6 ludzi. Cho-
dzi o pierwszy typ kutra torpedowego w wersji ślizgacza radzieckiej produkcji (zakład 0 194 w Leningradzie), który zbudowano 
w bardzo długiej serii, bo 59 jednostek, z których 21 jeszcze wzięło udział w działaniach wojennych lat 1941-1945. Projekt CAGI3 
pod kierownictwem A.N. Tupolewa (określenie: CAGI GANT- 4).

Kutry torpedowe typu G 5 (8 jednostek)
TK-33 (podczas swojej służby przenumerowany jak następuje: oddany do służby jako No 151; 04.04.1939 – No 24, 25.05.1940 

– No 21, 07.09.1941 – No 33, 14.04.1944 – TK-33). Rozpoczęcie budowy: koniec 1933, wodowany jesienią 1934, w służbie: 
04.12.1934, 05.12.1934 Flota Bałtycka, 11.01.1935 Czerwona Flota Bałtycka, listopad 1935 – maj 1936 modernizacja. 10-
20.06.1944 udział w operacji zaczepnej na Przesmyku Karelskim; 19.09.1944 wycofany ze służby i przekształcony w pomocnicza 
jednostkę portową; dalsze losy nieznane.

TK-41 (w czasie swojej służby następująco przenumerowany: jako No 51 w służbie; 04.04.1939 – No 41, 25.05.1940 – No 40, 
07.09.1941 – No 41, 14.04.1944 – TK-41). Rozpoczęcie budowy: początek 1934, wodowany: lato 1934, w służbie: 04.12.1934, 
15.12.1934 Flota Bałtycka; 11.01.1935 Bałtycka Flota Czerwona; 11.11.1935-21.05.1936 modernizacja. 10-20.06.1944 wsparcie 
ofensywy na Przesmyku Karelskim; 27.09.-24.11.1944 udział w operacjach desantowych na Wyspach Bałtyckich (Moon, Otylia, 
Dagö). Sukcesy, niepotwierdzone: 2 zatopione wrogie okręty. 19.09.1944 – jednostka szkolna. 01.01.1945 przekazany w Kronsz-
tadzie OFI. Dalsze losy nieznane.

TK-43 (w czasie swojej służby przenumerowany następująco: jako No 93 w służbie, 04.04.1939 – No 23, 07.09.1941 – No 43, 
14.04.1944 – TK-43). Rozpoczęcie budowy: początek 1934, wodowany: lato 1934, w służbie 28.10.1934; 15.12.1934 Flota Bałtyc-
ka; 11.01.1935 Czerwona Flota Bałtycka, listopad 1935 – maj 1936 zmodernizowany, 19.01.1939-21.02.1939 Flota Czarnomor-
ska. 10-20.06.1944 wsparcie operacji na Przesmyku Karelskim; † 01.07.1944 w pojedynku artyleryjskim z wrogimi patrolowcami 
i torpedowcami (w pobliżu wyspy Narvi).

TK-53 (w czasie swojej służby przenumerowywany jak następuje: w służbie jako No 103; 04.04.1939 – No 33, 07.09.1941 –      
No 53, 14.04.1944 – TK-53). Rozpoczęcie budowy: początek 1934, wodowany: lato 1934, w służbie 15.11.1934; 15.12.1934 Flota 
Bałtycka, 11.01.1935 Czerwona Flota Bałtycka, 1935-1936 modernizacja, 10-20.06.1944 wsparcie ofensywy na Przesmyku Ka-
relskim; 19.09.1944 wycofany ze służby, pomocnicza jednostka portowa; dalsze losy nieznane.

TK-63 (budowę rozpoczęto jako No 85, 06.05.1934 – No 142, 15.07.1935 – No 123, 04.04.1939 – No 53, 07.09.1941 – No 63, 
14.04.1944 – TK-63). Rozpoczęcie budowy: początek 1934, wodowany: lato 1934, w służbie: 28.11.1934; 15.12.1934 Flota Bał-
tycka. 11.01.1935 Czerwona Flota Bałtycka, 1935 generalny remont, 19.01.1939 – 21.02.1939 w składzie Floty Czarnomorskiej. 
10-20.06.1944 wsparcie ofensywy na Przesmyku Karelskim; sukcesy (niepotwierdzone): 1 zatopiony wrogi okręt; † 01.07.1944 
zniszczony ogniem artyleryjskim wrogich patrolowców i torpedowców w pobliżu wyspy Narvi.

TK-101 (budowa rozpoczęta jako No 111, 04.04.1939 – No 111, 25.05.1940 – No  104, 07.09.1940 – No 101, 14.04.1944 
–         TK-101). Rozpoczęcie budowy: początek 1934, wodowany: lato 1934, w służbie: 12.11.1934; 15.12.1934 – Flota Bałtycka, 
11.01.1935 – Czerwona Flota Bałtycka; listopad 1935 – maj 1936 zmodernizowany. 10-20.06.1944 wsparcie ofensywy na Prze-
smyku Karelskim; 27.09.-24.11.1944 udział w desantach na Wyspy Bałtyckie (Moon, Ozylia, Dago). Na jego konto oraz grupy, 
w której operował idą dwa zatopione nieprzyjacielskie okręty (1 potwierdzony w dniu 04.06.1944 trałowiec M-37) oraz 1 uszko-
dzony. 19.09.1944 – jednostka szkolna. Z dniem 01.01.1945 przekazany w Kronsztadzie OFI.

TK-103 (przenumerowywany następująco: w służbie jako No 12, 15.12.1934 – No 122, 24.06.1941 – No 85, 07.09.1941 –            
No 103, 14.04.1944 – TK-103). Rozpoczęcie budowy: jesień 1933, wodowany: wiosna 1934, w służbie: 29.06.1934; 01.08.1934 
Flota Bałtycka; 11.01.1935 Czerwona Flota Bałtycka 1935 – 1936 generalny remont i zmodernizowany, 21.07.1936 Flota Czarno-
morska, marzec 1940 koleją do Leningradu, tutaj kolejny remont kapitalny, 24.06.1941 Czerwona Flota Bałtycka; 10-20.06.1944 
wsparcie operacji zaczepnej na Przesmyku Karelskim; 27.09.-24.11.1944 desanty na Wyspach Bałtyckich (Moon, Ozylia, Dago). 
Sukcesy (niepotwierdzone): 1 zatopiony nieprzyjacielski transportowiec. 19.09.1944 wycofany ze służby; dalsze losy niewiadome.

TK-111 (w czasie swojej służby przenumerowywany następująco: jako 081 oddany do służby, 04.04.1939 – No 111, 25.05.1940 
– No 114, 07.09.1941 – No 111, 14.04.1944 TK-111). Rozpoczęcie budowy: początek 1934, wodowany: lato 1934, w służ-
bie: 17.11.1934; 15.12.1934 Flota Bałtycka. 11.01.1935 Czerwona Flota Bałtycka. listopad 1935 – maj 1936 modernizacja. 
10-20.06.1944 wsparcie natarcia na Przesmyku Karelskim; sukcesy (niepotwierdzone): 3 zatopione nieprzyjacielskie okręty. 
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19.09.1944 wycofany ze służby. Kuter istnieje do dzisiaj jako pomnik w Bałtijsku (byłym Pillau).
Najliczniej budowany w ZSRR przedstawiciel tej klasy okrętów, w wielu seriach, do roku 1944 w liczbie 329. Standardowa 

broń Floty Czerwonej w działaniach wojennych lat 1941-1945. Projekt biura konstrukcyjnego CAGI (DEFG) pod kierownictwem 
inż. A.N. Tupolewa; określenie projektu: CAGI GANT-5 (DEFG FEO- 5). Wyporność: 15 t; D x S x Z (19,07 x 3,33 x 1,24 m); 2 sil-
niki GAM-34 – benzynowe o mocy łącznej 1700 KM; 50 w.; dwie rufowe wyrzutnie torpedowe (2 torpedy kal. 533 mm odpalane 
do tyłu); 2 km-y 12,7 mm – DSzK; 8 ludzi.

Kutry torpedowe typu D 3 (4 jednostki)
TK-9 (jako No 67 oddany do służby 20.01.1944 – TK-9). Początek budowy: 1943, wodowany: wrzesień 1943, w służbie: 

31.10.1943; 12.12.1943 Bałtycka Flota Czerwona, 10-20.06.1944 wsparcie operacji zaczepnej na Przesmyku Karelskim. († 
23.10.1944, na południe od Ozylii, pozycja 58°10`N i 22°30`O, niemiecka mina).

TK-10 (jako No 77 oddany do służby, 20.01.1944 – TK-10). Rozpoczęcie budowy: 1943, wodowany: wrzesień 1943, w służbie: 
31.10.1943; 12.12.1943 Bałtycka Flota Czerwona, 10-20.06.1944 wsparcie zaczepnej operacji na Przesmyku Karelskim, 27.09.-
24.11.1944 udział w operacjach lądowania na Wyspach Bałtyckich (Moon, Ozylia, Dago), 1945 blokada okrążonej w Kurlandii 
Grupy Armii (Heeresgruppe Nord); † 26.03.1945, koło Połagi (lit. Palanga, niem. Bad Polangen), niemieckie kutry torpedowe z 3. 
Flotylli.

TK-37 (jako No 37 w służbie, 14.04.1944 – TK-37). Nr stoczniowy: 058, Rozpoczęcie budowy: 1942, wodowany: lato 1943, 
w służbie: 30.09.1943; 14.10.1943 Bałtycka Flota Czerwona. 10-20.06.1944 wsparcie operacji zaczepnej na Przesmyku Karel-
skim, 27.09.-24.11.1944 udział w desantach na Wyspach Bałtyckich (Moon, Ozylia, Dago), 1945 blokada okrażonej w Kurlandii 
Grupy Armii (Heeresgruppe Nord); 09.05.1945 desant na Bornholmie, sukcesy: 3 wrogie okręty (w tej liczbie potwierdzony tylko 
T 31) oraz 1 transportowiec. 28.02.1946 wycofany ze służby i przekazany OFI. Dowódca starszyj lejtenant W.I. Tronienko.

TK-60 – rozpoczęcie budowy: 1943, wodowany: jesień 1943, w służbie: 30.11.1943; 20.01.1944 Bałtycka Flota Czerwona 
10-20.06.1944 wsparcie operacji zaczepnej na Przesmyku Karelskim, 27.09.-24.11.1944 udział w desantach na Wyspach Bał-
tyckich (Moon, Ozylia, Dago), 1945 blokada okrążonej w Kurlandii Grupy Armii (Heeresgruppe Nord); 09.05.1945 desant na 
Bornholmie, sukcesy: 3 wrogie okręty (w tej liczbie potwierdzony tylko przez źródła radzieckie [2 trafienia torpedami] T 31) oraz 
1 transportowiec. Dalsze losy nieznane. Dowódca: lejtenant W.A. Buszujew.

Wyporność: 36,2 t; D x S x Z; 22,2 x 4,04 x 1,8 m; 3 silniki GAM-34-BS – benzynowe, 2400 KM; prędkość: 32-35/11 w; zasięg: 
360 mil; uzbrojenie: 2 burtowe 1 urządzenia zrzutowe torped kal. 533 mm; 1 x 20 mm, 2 km-y 12,7 mm; 4 bomby głębinowe 
„B-1” lub 8 „M-1”. Kadłub drewniany. W porównaniu z kutrami typu G-5 o wiele lepsze właściwości morskie i większy zasięg. Za-
łoga 9 ludzi.

1. DOSFLOT (Dobrowolnoje Obszczestwo Sodejstwija Fłotu. Ochotniczy Zwiazek do Współdziałania z Flota).
2. OFI = Otdjel Fondowo Imuszczestwa (Komissija po uszczetu i realisacji Gosfondow) = Sekcja Rezerw Surowcowych (Komisja do spraw Rejestracji i Zagospo-

darowania Panstwowych Rezerw).
3. CAGI = Centralnyj Aerogidrodinamiczeskij Institut = Centralny Instytut – Aero-Dynamiki.

FOTOKOLEKCJA

Radziecki krążownik Kirow podczas ostrzeliwania 
celów lądowych w czasie deblokady Leningradu 
w 1944 r. Fot Centralno Wojenno-morskoj Muzej



76 Nr 104 (6/2010) • OKRĘTY WOJENNE

Wiosną 1954 roku rajdy pirackiej ar-
mady tajwańskiego generalissimusa 
zdawały się trwać w najlepsze. Jak po-
dała w jednym z majowych serwisów 
Polska Agencja Prasowa, powołując się 
na nieokreślone, półoficjalne źródła bry-
tyjskie: „Zbankrutowana klika kuomin-
tangowska, w okresie od sierpnia 1949 
roku do końca grudnia 1953 roku, doko-
nała na dalekowschodnich wodach 70 
napadów, uprowadzając statki i grabiąc 
przewożone ładunki. W niektórych wy-
padkach – jeśli statek nie był w dobrym 
stanie technicznym, albo okazywał się 
uszkodzony – czangkaiszekowcy cięli ka-
dłub na złom, jak na przykład holender-
ski frachtowiec «Lily» uprowadzony 
w czerwcu 1951 roku. (...) Wspomniane 
londyńskie źródła podają więc, że spośród 
siedemdziesięciu uprowadzonych jedno-
stek: czterdzieści było z Wysp Brytyjskich, 
osiemnaście pływało pod banderą Pana-
my, cztery Ludowych Chin, trzy Grecji 
i po jednej pochodziło z Holandii, Włoch, 
Norwegii, Danii i Polski.” 

Niestety, do długiej listy ofiar, które 
w „tajwańskim trójkącie”, niczym w gę-
stej mgle gubiły się i przepadały, nie da-
jąc nadziei na odzyskanie, tuż przed pu-
blikacją przedstawionej notki dopisano 
kolejną pozycję. Jeszcze jedno, korsar-
skie w stylu porwanie. Zrządzeniem nie-
dobrego fatum, znowu padło na statek 
spod „biało-czerwonej”. Także i tym ra-
zem na oddany w czarterową gestię Chi-
polbroku, doskonale znany na wodach 
Azji liniowiec, który pod inną nazwą 
otwierał połączenie do Chin, nie da-
jąc powodów do przypuszczeń, że jego 
barwna, poznaczona dramatycznymi 
akcentami historia dobiegnie kresu na 
Tajwanie. Daleki Wschód stanie się miej-
scem, z którego już nie wróci.

Jest ostatni tydzień marca 1954 roku
Ruszający w rejs do Chin m/s Prezy-

dent Gottwald – bowiem to ten frachto-
wiec będzie następnym łupem kanonie-
rek Czang Kai-szeka – swym nowym 
imieniem cieszy się dwanaście miesię-

cy. Dokładnie od 19 marca 1953 roku, 
kiedy to decyzją najwyższych władz 
i urzędów postanawia się uhonorować 
pamięć zmarłego pięć dni wcześniej 
czechosłowackiego prezydenta Klemen-
ta Gottwalda i obdarzyć stojącą akurat 
w porcie Wartę nazwiskiem, które nale-
ży pokazać światu. Podkreślić rangę wy-
darzenia, straty, jakiej doznali „miłujący 
pokój proletariusze krajów na wszystkich 
kontynentach”. 

Pragnąc przedstawić niezwykłe dzieje 
tego statku nieco pełniej, zaznaczmy od 
razu, że owa zmiana nazwy nie odbywa-
ła się po raz pierwszy, bo podobnych ce-
remonii motorowiec miał za sobą kilka. 
Budowany w niemieckiej stoczni Lubec-
ker Flender Werke A.G. na zamówienie 
norweskiego armatora A.S. Borgestad 
z Porsgrundu, zwodowany został tuż 
przed wybuchem drugiej wojny świato-
wej jako Brattland. Po zarekwirowaniu, 
omal trzyletnim wyposażaniu i wprowa-
dzeniu do eksploatacji przez nazistów, 
przechrzczono go na Warthe. Wreszcie 

Ceremonia zmiany nazwy z Warta na Prezydent Gottwald w czasie akademii politycznej w porcie gdyńskim. Fot. Janusz Uklejewski

Uprowadzenie na Tajwan 
motorowca „Prezydent Gottwald”

Ryszard Leszczyński 
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– we wrześniu 1946 roku – po ugodze-
niu torpedą, przejściu do Gdyni (Goten-
hafen) i zatopieniu w czasie alianckiego 
nalotu, wydobywa się już polskobrzmią-
cą Wartę, zmieniając jednocześnie trans-
krypcję językową nazwy i  właścicie-
la. Po dokowaniu w Stoczni Gdańskiej 
i trwającym 32 miesiące remoncie, szó-
stego maja 1949 roku jednostkę przej-
muje gdyński GAL, a  na rufowym 
drzewcu zaczyna trzepotać bande-
ra PMH. Okazały, o pięknej sylwetce li-
niowiec w pierwszy rejs rusza do Euro-
py Zachodniej, mierzy się z Atlantykiem, 
wznawia przedwojenny szlak do por-
tów Ameryki Południowej. Płynie do Ar-
gentyny, Urugwaju i Brazylii, ale po kil-
kunastu miesiącach (w czerwcu 1950 
roku) przechodzi na Far East. Na wspo-
mnianą wcześniej chipolbrokowską li-
nię chińską, której wierny ma już pozo-
stać do końca. 

– To miała być moja kolejna podróż 
do Chin. Następny rejs na tym statku... 
– wspomina spotkany późną jesienią 
2001 roku, były drugi oficer Prezydenta 
Gottwalda, jeden z nielicznych, żyjących 
członków załogi frachtowca, emeryto-
wany kapitan żeglugi wielkiej Tadeusz 
Drączkowski. – Zresztą, przed wyjściem 
w tą ostatnią – jak się miało okazać – po-
dróż, byłem już na nim od dawna (za-
mustrowałem na Gottwalda 23 marca 
1953 roku), po drodze zaliczając prawie 
pięciomiesięczny pobyt w hamburskiej 
stoczni Finkenwerder. Po zakończe-
niu generalnego remontu powróciliśmy 
do Gdyni, tu przyjęliśmy cały ładunek, 
z końcem marca wychodząc w morze. 
Po Kanale Kilońskim wzięliśmy kurs na 
La Manche (coś tam chyba jeszcze doła-
dowywaliśmy w Hamburgu czy Antwer-
pii, ale głowy bym już za to dziś nie dał), 
potem na Biskaj i Gibraltar, a jeszcze 
później na Port Said, Suez i południo-
we Chiny, zmierzając do położonego na 
Perłowej Rzece Whampoa (Huangpu). 
Portu położonego tuż za Hongkongiem, 
gdzie mieliśmy wyładowywać wiezioną 
z Polski cukrownię i opuścić go prawie 
pusto, bo w ładowni została nam jedna 
skrzynia z uszkodzoną w czasie sztor-
mu maszyną (której nie chcieli przyjąć 
Chińczycy) i przesyłka lekarstw prze-
znaczona dla Korei Północnej. Jakiś dar 
dla narodu koreańskiego. 

Dziewiątego maja Prezydent Gottwald 
opuszcza Whampoa. Płynie zgodnie 
z otrzymanymi instrukcjami po południ-
ku 128, namierzając się na leżącą w po-
bliżu archipelagu Ryu-Kiu wyspę Yo-ron 
Chima. Patrząc na mapę widać więc, że 
idzie odległą, z pozoru bezpieczną ro-

utą, omijając prawie 400-milowym łu-
kiem wybrzeża, których – jeśli chce się 
osiągnąć północne Chiny, Tien-Tsin i pa-
mięta casus s/s Praca – należy stanow-
czo unikać. Zostawiać daleko, poza linią 
widnokręgu, zasięgiem lornetek i per-
spektywą kłopotliwego spotkania.

Dochodzi godzina czternasta. Jest 
czwartek, 13 maja 1954 roku. Mija pią-
ty dzień drogi.

Wysoko wynurzony, sunący „całą na-
przód” frachtowiec znajduje się na tra-
wersie Tajwanu, w odległości 380 mil 
od jego wschodnich brzegów, oczekując 
chwili, kiedy minie Okinawę, pozostawi 
odległe zarysy wrogiej wyspy za sobą, 
a na niebie przestaną pojawiać się szu-
kające nie wiadomo czego, krążące nad 
statkiem od momentu minięcia Hong-
kongu samoloty.

– Te samoloty na Morzu Południo-
wochińskim pokazywały się zawsze 
– mówi kapitan Drączkowski – kon-
trolując akwen i określając pozycje znaj-
dujących się tam statków. Z reguły były 
to amerykańskie, czterosilnikowe ma-
szyny – niektóre nosiły znaki amerykań-
skie, a więc o jakimkolwiek kamuflażu 
nie mogło być mowy – zwykle nadlatu-
jąc raz na południu Tajwanu, a potem 
po przejściu Cieśniny Luzon. Zazwy-
czaj też, od wyjścia z Whampoa patro-
lowce takie lustrowały wodę dwa razy 
dziennie, ale na tym wszystko się koń-
czyło. Traktowane to było za rzecz „nor-
malną”. Teraz owe obloty odbywały się 
jednak co 2-4 godziny (tylko w dzień, bo 
w nocy był bezruch), co zaczynało nie-
pokoić, pozwalając domniemywać, że 
w taki sposób na naszą pozycję napro-
wadzą się okręty wojenne. To ich latanie 
nie jest takie zwyczajne, dyktowane pro-
cedurami i rutyną. 

– Trzynastego maja samoloty ze zna-
kami amerykańskimi zniknęły – opo-
wiadał po powrocie do kraju na łamach 
„Głosu Wybrzeża” radiooficer Jan Ar-
czyński – a na ich miejscu pokazał się 
zwiadowczy „czangkaiszek”, a później 
dwa bombowce typu B-25. Oczywi-
ście, nie zwracając na nie uwagi płynę-
liśmy swoim kursem dalej, a na flagszta-
gu cały czas powiewała biało-czerwona 
bandera. Ale w pewnej chwili (było to 
około 14:15), bombowce te zaczęły krą-
żyć nad nami dłużej, a gdy jeden z nich 
odłączył się i wykręcił na wschód, zoba-
czyliśmy wynurzającą się zza horyzontu 
sylwetkę okrętu wojennego, który wziął 
kurs, aby przeciąć nam drogę...

Rwący pełną szybkością, oznaczony 
numerem bocznym „25” kontrtorpedo-
wiec kieruje się w stronę burty statku, 

powtarzając nadawany aldisem rozkaz 
zatrzymania maszyn. Kilkubłyskowy, 
mający swój groźny rytm sygnał „stop”. 

Ponieważ wszystko to działo się na 
mojej wachcie – dodaje kapitan Drącz-
kowski – całe zdarzenie obserwowałem 
dokładnie. Widziałem więc, jak te okręty 
(bo potem wyłonił się jeszcze jeden) idą 
z zachodu na naszą lewą burtę, jak na-
dają te swoje znaki, jak wszystko to wy-
daje się brzydko pachnieć. Na razie jed-
nak, będący ze mną na mostku kapitan 
Mikołaj Szemiot zachowywał spokój. 
Nie tracił głowy, nie reagował, uważa-
jąc, że nie musi podporządkowywać się 
przemocy... A tak na marginesie, jaka 
to ciekawa, choć zupełnie zapomnia-
na znakomitość. Oficer z „mar-woju”, 
przed trzydziestym dziewiątym rokiem 
służył we flotylli pińskiej, wojnę spędził 
w oflagu. Karierę w marynarce handlo-
wej rozpoczynał od trzeciego oficera, 
drugim był na Waryńskim... Inteligent-
ny, władający sześcioma językami. Na-
prawdę duża osobowość. Piękna, warta 
pamięci postać... 

Mając świadomość narastającego za-
grożenia, kapitan Szemiot przekazuje ra-
diooficerowi depeszę, każąc natychmiast 
wysłać ją do Tiencinu. Do biur i szefów 
Chipolbroku, którzy co prawda niewiele 
pomogą, ale rozniosą wieść dalej. Nada-
dzą sprawie właściwego rozgłosu.

– Tu m/s Prezydent Gottwald... – mo-
ment później wystukuje kluczem te-
legrafu Arczyński. – Godzina 14:45. 
Okręt wojenny nadaje sygnały za-
trzymania. Jest to czangkaiszekowski 
kontrtorpedowiec. Idziemy dalej nor-
malnym kursem...

Niestety, odebrane przez Chińczyków 
informacje prędko tracą swą aktual-

Kapitan ż.w. Tadeusz Draczkowski na mostku 
Batorego, którym dowodził w latach 1964 i 
1966. Fot. zbiory Ryszard Leszczyński
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ność, a sama akcja rozkręca się, nabiera 
tempa i sensacyjnego formatu. Zbliżają-
ca się jednostka dostrzegając, że Prezy-
dent Gottwald wcale nie zamierza sto-
pować, otwiera bowiem ogień, strzela 
z kilku luf salwą, znacząc wodę śladami 
będącymi dowodem, że tu nikt nie bę-
dzie zabawiał się w kurtuazje i grzecz-
ne gesty. Owo spotkanie to nie iluzja, czy 
trącący koszmarem sen. 

– Przebywający w sterówce starszy 
mechanik, zastępca kapitana do spraw 
kulturalno-oświatowych i  wolni od 
wacht członkowie załogi szybko opuścili 
pomieszczenie, a kapitan dopiero wtedy 
podał do maszyny „stop”. Uznał – mówi 
kapitan Tadeusz Drączkowski – że nie 
można ryzykować. Nie chciał przekra-
czać granic rozsądnego ryzyka.

Gdy już cichnie charakterystyczne 
dudnienie silnika, radiooficer nadaje 
przedostatnią depeszę do Tiensinu. Ra-
portuje o strzałach, kapitańskiej decyzji 
zatrzymania statku i nierozeznanej sytu-
acji, której biegu nikt nie potrafi przewi-
dzieć. Po wyłączeniu aparatury nadaw-
czej spogląda na zegarek. Jest 15:10. 
W tym czasie drugi oficer odnotowuje 
aktualną, zliczoną z poprzednich godzin 
pozycję. „23 stopnie 24 minuty nord, 128 
stopni, 27 minut east...” – pisze, po czym 
podchodzi do prowadzących na skrzy-
dło drzwi i zatrzymuje się u ich progu. 

Sunący siłą rozpędu liniowiec traci wy-
raźnie prędkość i chwilę później zalega 
w dryfie. Oparci o falszburtę mężczyźni 
stoją w milczeniu, obserwują rozkoleba-
ną, opuszczaną z wojenniaka motorów-
kę, przyglądają się wskakującym do niej, 
uzbrojonym po zęby żołnierzom.

– Tuż po tamtym „stopie”- snuł swo-
ją opowieść Arczyński – dostałem po-
lecenie od kapitana, aby wysłać w eter 
„ S.O.S”. Podać naszą dokładną pozycję 
oraz przebieg zajścia. Naturalnie zro-
biłem to, szybko otrzymując potwier-
dzenie, że moje wywołanie odebrała 
japońska stacja przybrzeżna, dwa stat-
ki – japoński i amerykański – oraz sta-
cja na Okinawie. Korespondencji z tym 
„amerykaninem” – nosił on sygnał roz-
poznawczy „KPVU” i pytał co się dzie-
je – już jednak nie skończyłem. Do ra-
diokabiny wpadło dwóch wojskowych, 
oderwało mnie od nadajnika i wypro-
wadziło na mostek. Stamtąd zobaczy-
łem, że z drugiej strony Gottwalda usta-
wia się już kontrtorpedowiec o numerze 
burtowym „22”, oraz że z dziobu zdej-
muje się „trzynastkę” idących z podnie-
sionymi rękami, będących członkami 
naszej załogi Chińczyków. Widziałem 
też, że ta motorówka powiozła ich na 
okręt, choć nie sądziłem, że więcej ich 
nie spotkam...

Jak twierdzili później dość zgod-
nie świadkowie, w sterówce polskiego 
frachtowca rozgrywa się teraz drama-
tyczna rozmowa kapitana Mikołaja Sze-
miota z dowódcą oddziału próbującego 
uprowadzić statek.

– Wyrażam swój ostry protest!!! – 
mówi kapitan. – Jesteśmy na otwartym 
morzu, 380 mil od waszej wyspy, a na-
paść ta łamie międzynarodowe zasady 
wolności żeglugi. Jakim zatem prawem 
zatrzymujecie nas i czego chcecie? Jakie 
są wasze prawa?

– Nasze prawa...? – pyta uśmiechając 
się, drobny, żółtoskóry mężczyzna. – Na-

sze widzi pan tu wokół siebie... – mówi, 
pokazując głową na osaczające Prezy-
denta Gottwalda okręty. – Czy to nie wy-
starcza? Proszę więc, kapitanie, przy-
gotować statek i ruszymy sobie w nieco 
inną stronę. Na zachód, nie na północ. 

– Odmawiam wykonania podobnego 
rozkazu! To absolutne bezprawie!! Nie 
możecie nam rozkazywać!!!

– Jeśli nie znajdziemy sposobu poro-
zumienia się, będziemy zmuszeni do 
użycia środków przymusu. Wie pan ka-
pitanie, że mamy różnej broni wiele, i że 
umiemy z niej korzystać. A więc jak? 
Captain...

Około dziewiętnastej, już z czangka-
iszekowską banderą na rufie i 80-90 oso-
bowym oddziałem uzbrojonych marines 
na pokładzie, Prezydent Gottwald rusza 
w kierunku Tajwanu, mając za eskor-
tę oba kontrtorpedowce. które suną ni-
czym cienie, pilnując, aby nie zgubić 
kursu. Baczą, aby ten dziwny konwój 
dotarł na wyspę, pozwalając wodzom 
generalissimusa pokazać kolejny łup, 
cenną zdobycz, wartą awansu, medalu 
czy choćby pochwały.

W sobotę, 15 maja, wczesnym przed-
południem statki dochodzą na redę Kao-
Hsiungu. Stają w malowniczej, zacisznej 
zatoce, nad którą górują strome zbocza 
wzniesień, siatka radarowych anten i be-
tonowe bloki umocnień. Fortyfikacje, 
które przecinają odmiennej barwy skały. 

– Kiedy tylko pojawiliśmy się w awan-
porcie – relacjonował Arczyński – pod 
burtę dobiły jakieś motorówki i holow-
niki, z których momentalnie wysypa-
ło się kilkunastu, może kilkudziesięciu 
oficerów, zaczynając wdrapywać się po 

Tajwańska fregata Tai Tsang (24) była bliźniaczą jednostką Tai Hu (25) i podobnego Tai Ping (22), które zatrzymały polski statek. Fot. zbiory Artur D. Baker III
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trapie. Mając już odpowiednią asystę, 
wprowadzono nas do portu i tam zacu-
mowano na „beczkach”, rufą do stoją-
cej tu od miesięcy Pracy. Polskiego tan-
kowca, po którego pokładzie kręcili się 
już Chińczycy. Niewiele potem zebrano 
nas jednak w mesie, a ci co weszli na re-
dzie (jak się dobrze domyślaliśmy, byli 
to oficerowie wywiadu) zaczęli przesłu-
chania. Już w czasie wstępnych spotkań 
stawiano nam typowo szpiegowskie py-
tania. W jakich portach Chińskiej Repu-
bliki Ludowej byliśmy poprzednio, co 
się w nich dzieje, jakie widzieliśmy tam 
okręty wojenne, samoloty, baterie artyle-
rii nadbrzeżnej itp. Na wszystko to od-
powiadałem kpinami, chociaż oni byli 
zadziwiająco układni, co raz podkreśla-
jąc, że to nie są żadne przesłuchania, tyl-
ko przyjacielskie rozmowy...

Po dziesięciu dniach, pod pretekstem 
wizyty u lekarza, dalszego ciągu „przy-
jacielskich pogawędek” i zaproszenia 
na obiad do dowództwa marynarki wo-
jennej, z burty ściąga się załogę, lokując 
ją w magazynie portowym numer 17. 
W dusznym, pełnym różnego robactwa 
baraku, tłumacząc, że powodem prze-
nosin jest... bezpieczeństwo statku. Nie-
pokój, że Polacy mogliby go uszkodzić, 
zniszczyć, albo nawet zatopić. Ale pod-
czas wspomnianego „bankietu” z nota-
blami czangkaiszekowskiej marynarki 
Polacy dowiadują się też, że w angloję-
zycznym dzienniku „China Post” uka-
zało się oficjalne oświadczenie rządu 
z Taipei, dotyczące sprawy Gottwalda. 
Memorandum, z którego wynika, że los 
frachtowca i marynarzy został praktycz-
nie przesądzony.

– Statek, którym panowie płynęliście 
jest tankowcem i wiózł ładunek do ko-
munistycznych Chin – wyjaśniał koman-
dor, trzymając przed sobą rozłożoną ga-
zetę. – Sam statek należał do Chińskiego 
Oceanicznego Towarzystwa Transpor-
towego, które jest komunistyczną orga-
nizacją gospodarczą, a zatem wasz Pre-
zydent Gottwald podlega konfiskacie na 
rzecz Wolnych Chin.

– No tak, ale statek miał przecież pol-
ską banderę... – odezwał się któryś z mó-
wiących po angielsku marynarzy.

– Co do polskiej bandery – repliko-
wał oficer – to wiemy, że wieszano ją 
dla zamaskowania właściwego stanu 
własności. Na pokładzie byli przecież 
Chińczycy. A ponieważ panowie pytali, 
co z nimi, to dodam, że wszyscy zosta-
li aresztowani i prawdopodobnie staną 
przed sądem jako komunistyczni agen-
ci. Ostatecznie jednak, ich sprawę roz-
patrzy nasz rząd...

Po takim postawieniu sprawy kapi-
tan Mikołaj Szemiot zasiada do pisania 
protestów. Nie godzi się z tym, co robi 
się z frachtowcem i jego załogą, żąda 
szybkiego uwolnienia. Kolejne petycje 
nie przynoszą jednak odzewu, a wyra-
zy kapitańskiego sprzeciwu wędrują do 
kosza. Są ignorowane, traktowane ci-
szą, nie słyszy się słów, które dawałyby 
nadzieję.

 – Przez pierwsze 2-3 tygodnie fak-
tycznie działo się niewiele – uzupełnia 
opowieść Arczyńskiego kapitan Tadeusz 
Drączkowski – a do rozmów z nagabu-
jącymi nas oficerami nikt się specjalnie 
nie palił, bowiem wszyscy byliśmy prze-
konani, że lada dzień wydostaniemy się 
z Kaohsiungu i powrócimy do kraju. Po-
płyniemy do Gdyni, albo na Morze Żół-
te, do Qingdao. Statek był przecież pusty, 
poruszał się po wodach międzynarodo-
wych, nie było najmniejszych podstaw 
do zatrzymania nas i uwięzienia. Aby 
zatem powód uprowadzenia wyjaśnić 
pełniej, do wcześniejszych tłumaczeń 
dodawano, że wybuchła trzecia wojna 
światowa. Przejęcie nas, to właśnie efek-
ty stanu wojny. Prawdę mówiąc, żaden 
z nas w to nie wierzył, ale – zważywszy 
że byliśmy kompletnie odcięci od wiado-
mości ze świata – nie było to znów nie-
prawdopodobne, jako że w tym samym 
czasie Chiny zaczęły walczyć o tzw. Off 
Shore Islands (wyspy Quemoy i Matsu, 
leżące w cieśninie Tajwańskiej i archi-
pelag Tai-shan, usytuowany na południe 
od ujścia rzeki Jangcy). Niemal każde-
go dnia do Kaohsiungu, gdzie była baza 
marynarki, dużymi pełnomorskimi bar-
kami desantowymi przywożono setki, 
może tysiące trupów żołnierzy, którzy 
zginęli w walkach, wyładowując te roz-
kładające się ciała nieomal naprzeciw 
naszego baraku. To siało oczywiście nie-
pokój. To robiło wrażenie, zwłaszcza, że 
przychodzący wówczas oficerowie Fo-
reign Police mówili: „O widzicie, tu nikt 
nie kłamie. Nikt nie żartuje. Wojna się za-
częła”. A jednak kłamano. Ciągle kłama-
no… Jeszcze bodaj w czasie, kiedy nie 
zdjęto nas z burty, dostaliśmy tamtejszą 
gazetę z dużą, umieszczoną na pierw-
szej stronie fotografią Prezydenta Got-
twalda. Zdjęciem dość chytrze zrobio-
nym – z góry, od dziobu, zatem trudno 
tam rozpoznać jakiego rodzaju to statek 
– z sążnistym opisem i podkreśleniem, 
że to tankowiec. Kolejny już, który wie-
zie paliwo dla komunistycznych odrzu-
towców. Skądinąd, każdy znający choć 
trochę temat, oglądając wysoko wynu-
rzoną dziobnicę mógł domyślać się, że 
statek idzie pod balastem, żadnego ła-

dunku na nim być nie może, i że wszyst-
ko to jest jednym wielkim oszustwem. 
Zwyczajnym kłamstwem, któremu nie 
warto poświęcać uwagi.

Podobnie jak po uprowadzeniu Pracy, 
o dramacie Prezydenta Gottwalda sze-
roko rozpisuje się polska prasa, obficie 
prezentując doniesienia agencyjne, re-
portaże z protestacyjnych „masówek” 
oraz odezwy i apele sygnowane przez 
najwyższe czynniki partyjne i rządowe. 
Upublicznia się notę rządu polskiego 
do władz USA (podpisywał ją znowu dr 
Stanisław Skrzeszewski, minister spraw 
zagranicznych PRL), wspomina o depe-
szach do przewodniczącej Zgromadze-
nia Ogólnego Narodów Zjednoczonych 
pani Lakshmi Pandit i sekretarza gene-
ralnego ONZ-u Daga Hammarskjölda, 
w końcu – przytacza komentarze gazet 
niemieckich („Taegliche Rundschau”, 
„Berliner Zeitung”, „Neues Deutsch-
land”), brytyjskich („Manchester Guar-
dian”, „Daily Worker”), szwajcarskich 
(„Neue Zuericher Zeitung”, „Der Bund”, 
„Voix Ouvriere”), a nawet amerykań-
skich („The New York Herald Tribune”, 
„The New York Times”, ,,Washington 
Post”, „The New York World and Tele-
gram”), gdzie zdarzeniu poświęcone są 
się krótkie, parozdaniowe informacje. 

Odnotowując reakcje społeczeństwa 
polskiego przypomina się też, że ten pi-
racki akt to „bandycka prowokacja”.

 „To przecież nasi nurkowie wydobyli 
poniemiecki wrak z głębin wód Bałtyku 
– pisali 18 maja 1954 roku dziennikarze 
trójmiejskiego „Dziennika Bałtyckiego” 
– to gdańscy stoczniowcy, przy pomocy 
inżynierów i naukowców wychowanych 
w naszej politechnice, przebudowali go 
na nowoczesną jednostkę handlową (...), 
to portowcy gdańscy ładowali go, gdy ru-
szał w rejs, w którym został zatrzymany 
przez piratów Czang Kai-szeka. (...) Nic 
dziwnego więc, że na wiadomość radiową 
o zatrzymaniu statku przez czangkaisze-
kowskich zbirów (...) setki tysięcy pięści 
zacisnęły się w głębokim oburzeniu, skie-
rowanym przeciw temu bezprawiu i jego 
sprawcom. Stąd, wraz z całym naszym 
narodem, ludność wybrzeża protestowa-
ła w dniu wczorajszym przeciw tej zdra-
dzieckiej napaści, godzącej w  naszych 
braci i nasz narodowy majątek, którego – 
jak to było ze statkiem „Praca” – dotych-
czas nam nie zwrócono...”. 

24 czerwca 1954 roku agencja TASS 
podaje, że następną ofiarą tajwańskich 
kanonierek zostaje radziecki tankowiec 
Żeglugi Czarnomorskiej Tuapse. We-
dług informacji uzyskanych od kierow-
nictwa armatora, dzień wcześniej, o go-
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dzinie czwartej rano, płynący do Chin 
z ładunkiem nafty oświetleniowej sta-
tek zatrzymano na pozycji 19 stopni 50 
minut nord i 120 stopni 23 minuty east, 
a więc na otwartym morzu, zmuszając 
do zmiany kursu i przejścia do jednego 
z portów Tajwanu. Po otrzymaniu wia-
domości od kapitana tankowca o ata-
ku okrętów wojennych, łączność z nim 
została przerwana, zaś dalsze losy ma-
rynarzy i statku nie są, niestety, znane. 
W związku z tym – dodaje TASS – za-
stępca ministra spraw zagranicznych 
ZSRR Wiktor Zorin wręczył ambasa-
dorowi Stanów Zjednoczonych w Mo-
skwie Charlesowi Bohlenowi prote-
stacyjną notę, w której rząd radziecki: 
„stanowczo domaga się ukarania ame-
rykańskich osób urzędowych, uczestni-
czących w organizacji tego bezprawnego 
aktu, oraz podjęcia kroków, które unie-
możliwiłyby powtórzenie tego rodzaju 
działań w przyszłości. Rząd nasz – pisa-
no dalej – uważa też za konieczne oświad-
czyć, że nie może przejść do porządku 
dziennego nad aktami i  zmuszony bę-
dzie podjąć odpowiednie kroki, aby bez-
pieczeństwo żeglugi radzieckich statków 
handlowych w tym rejonie zapewnić...”. 

Tymczasem mijające w niewoli dni 
poznaczone są teraz parnym, przesy-
conym smrodem butwiejących w ma-
gazynie worków powietrzem, sporzą-
dzanymi z  pozostałości okrętowego 
prowiantu, coraz trudniej przełykanymi 
posiłkami i codziennymi już spotkania-
mi z miejscowymi „opiekunami”. Ofice-
rami, którzy każdego ranka wywołują 
po kilku marynarzy Gottwalda, każą sia-
dać przy stole i wypełniać obszerny, kil-
kustronicowy kwestionariusz.

 – Na pozór – opowiadał reporterowi 
„Głosu Wybrzeża” radiooficer – była to 
zwykła personalna ankieta, której zwy-
czajność znikała, gdy przejrzało się, o co 
w tych 36 rubrykach pytano. A intere-
sowało ich na dobrą sprawę wszystko. 
Były tam bowiem pytania o nazwiska 
pięciu najbliższych przyjaciół, historię 
zatrudnienia, służbę wojskową (gdzie 
pełniło się ją i kiedy), ale też o szczegóły 
dotyczące braci, sióstr, krewnych w służ-
bie rozmaitych państw oraz o obecnej 
i poprzedniej przynależności do organi-
zacji politycznych. Wymagano również, 
aby przedłożyć im życiorys. Bardzo do-
kładny – to dla Czerwonego Krzyża, je-
steście przecież internowani, tłuma-
czono – zawierający prawie wszystko, 
co wydarzyło się w naszym życiu. Po-
nieważ wypełniłem tylko kilka pierw-
szych linijek, resztę przekreślając i od-
mawiając pisania życiorysu (nie staram 

się u was o posadę, odpowiedziałem, 
kiedy zapytano, dlaczego nie wykonu-
ję polecenia), wezwano mnie na następ-
ne przesłuchanie. Najpierw – ni z tego 
ni z owego – proponując mi wyjazd do 
USA, pięćsetdolarowe zarobki i azyl. Po-
tem, kiedy odmówiłem – mówiąc, że ro-
bię sobie kpiny. Grożąc, że nie będą się 
ze mną dłużej bawić... 

Namawiania, aby podpisać deklara-
cję i wybrać „prawdziwą wolność” sta-
ją się już ciągłe i jednoznaczne. W wa-
chlarzu zachęt i obietnic szafuje się więc 
ofertą efektownych posad, zapewnia 
o szansach znalezienia pracy w ame-
rykańskiej flocie, gwarantuje dostatnie 
życie, gdzie szarości dnia codzienne-
go blakną w kolorach beztroskiej rze-
czywistości Nowego Jorku czy Chicago. 
Nie wspomina się jednak – o czym za-
łoga Prezydenta Gottwalda dowiaduje się 
z szeptanych, choć wiarygodnych źró-
deł – że dowódca Pracy kapitan Leonard 
Wąsowski przyjął etat pompiarza na sta-
cji benzynowej, i że to, o czym rozma-
wiano z nim w Kaohsiungu, nie do koń-
ca zgadza się z tym, co spotkał na ziemi 
Waszyngtona. Nakłaniania te, to obszy-
wane grubą nicią mamienia, słowa bez 
pokrycia i wagi. 

– Ten azyl – przypomina kapitan Ta-
deusz Drączkowski – rzeczywiście pro-
ponowano nam od początku. Od pierw-
szych dni, jak tylko znaleźliśmy się na 
wyspie. Od pierwszych dni intereso-
wali się nami również ludzie z Foreign 
Police. Specjalnych oddziałów policji 
tajwańskiej, parających się czymś w ro-
dzaju wywiadu, czy też raczej tym, czym 
zajmowało się nasze UB. To oni w imie-
niu Amerykanów oferowali nam azyl i to 
oni roztaczali przed nami amerykańskie 
miraże, licząc, że ktoś się tam na nie zła-
pie. Jak wiadomo – łapało się wielu, co 
skrzętnie odnotowywano dużą czcion-
ką w tamtejszych gazetach, podsuwając 
nam potem podkreślające sukces tytuły. 
Była to naturalnie propagandowa gra, 
mająca oddziaływać na uwięzionych. 
Nękanie, mające przekonać, że prośba 
o azyl to najlepsze, może jedyne rozwią-
zanie, i że tak właśnie powinniśmy po-
stępować wszyscy. 

Pierwszymi, których złamano, któ-
rzy godzą się skorzystać z dobrodziejstw 
azylu, są dwaj młodzi ludzie: motorzy-
sta (niektóre źródła podają, że pełnił on 
funkcję strażaka) Piekart i młodszy ste-
ward Włodzimierz Tauzowski. Co praw-
da, ten ostatni, po przemyśleniu i wy-
trzeźwieniu – jako że swoje pragnienie 
emigracji mężczyźni wyrazili gdzieś „na 
mieście”, podczas zakrapianej alkoho-

lem kolacji, zabrani z portu przez elek-
tryka s/s Praca Zygmunta Żmudzińskie-
go – całą sprawę próbuje odkręcić, ale 
wycofanie się z wcześniejszych decyzji 
okazuje się niemożliwe. Oficerowie FP 
przejmują wszystko w swoje ręce, na-
tychmiast zabierają obu z magazynu, 
a członkowie załogi Gottwalda nie oglą-
dają ich więcej, domyślając się, że prze-
wieziono ich do Taipei. Najpewniej pole-
cieli już dalej. 

– To, iż pewni ludzie zaczęli się za-
łamywać – mówi Tadeusz Drączkow-
ski – że zaczęto owe aplikacje podpisy-
wać, dawało Chińczykom nadzieje, że 
wkrótce to samo zrobią inni. To jedy-
nie kwestia czasu i azylanckie papie-
ry podpiszą w końcu wszyscy. A co do 
tych pierwszych dwóch, to załatwiono 
ich dość perfidnie. Na kolacji tej były 
bowiem dziewczynki, był alkohol, no 
i było nagrywanie jakichś mało pochleb-
nych opinii o systemie. Potem im to od-
tworzono, pokazano i chłopaki się prze-
straszyli. Poczuli, że nie mają odwrotu. 
Skądinąd, jak wspominałem, na azyl na-
mawiano nas nieustannie. – „Pojedzie-
cie do Ameryki, będzie wam tam dobrze, 
po co wracać do biednej, komunistycz-
nej Polski...?” – słyszało się przy każdym 
przesłuchaniu, gdy tymczasem, każdy 
z nas miał tu matkę, rodzeństwo, żonę 
czy dzieci i nikt nie myślał o uciekaniu. 
Wiadomo ponadto, jak w tamtych cza-
sach szykanowano najbliższych tych, 
którzy zostawali za granicą. Którzy „wy-
bierali wolność”. Rodzinę kapitana Jana 
Ćwiklińskiego z Batorego, który opu-
ścił statek podczas postoju remontowe-
go w Anglii, wyrzucono – na przykład 
– z Wybrzeża na Podkarpacie. Każdy 
więc, kto był mocniej związany uczucio-
wo, dla kogo ci w kraju znaczyli wszyst-
ko, ten miał więcej sił i umiał to nękanie 
przetrzymać. Nie potępiam tych, co azyl 
podpisali, choć uważam, że to przez 
nich siedziałem na Tajwanie dłużej. Dla-
tego, aż tyle nas tam trzymano... 

Czangkaiszekowskie metody prowo-
kacji i szantażu doskonale poznał rów-
nież radiooficer Jan Arczyński.

– Otóż, 26 maja 1954 roku w miejsco-
wym „China Post” ukazał się sensacyj-
ny artykuł pod tytułem: „Sprytny agent 
Wolnych Chin umożliwia ujęcie Gottwal-
da”. Napisano w nim, że na nasz statek 
dostał się w Whampoa agent „Wolnych 
Chin”, który nawiązał kontakt z radio-
oficerem (to niby ze mną), dzięki cze-
mu ten nadawał komunikaty o pozy-
cji frachtowca, co przyczyniło się do 
zatrzymania statku. Tego samego dnia 
nasi „opiekunowie” z Foreign Police we-
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zwali mnie do siebie, pokazali artykuł 
i oświadczyli: „Widzisz, co tu jest napi-
sane? Jesteś skompromitowany. Teraz nie 
masz już po co wracać do Polski”. Kie-
dy uspokoiłem się (bo krew mnie natu-
ralnie zalała), odpowiedziałem tylko, 
że u nas nikt nie uwierzy w to, co oni 
tu wypisują. Rewelacje te są wyssaną 
z brudnego palca bzdurą, i że mnie ta-
kim szantażem nie wezmą. 

W dość krótkim czasie z portowego 
magazynu, w którym przetrzymuje się 
Polaków, ubywają kolejni. Po południu, 
szesnastego czerwca, znika więc asy-
stent radiooficera Brodowicz, elektryk 
Wrzesiński i jego asystent Szulc, znika-
ją marynarze Lewandowski, Sałata oraz 
motorzyści Stanisław Kędzierski, Ma-
rian Węgrzynowski i Brunon Skrzyp-
kowski, który swoje podanie o azyl pod-
pisuje w szpitalu.

– Tak, Skrzypkowskiego pamiętam... 
– wspomina kapitan Drączkowski. – To 
był młody człowiek, który pracę na stat-
kach zaczynał jako pomocnik hotelo-
wy, a potem przeszedł do maszyny. I to 
on, jeszcze bodaj w czerwcu, dostał za-
palenia wyrostka. Zabrano go do pro-
wadzonego przez niemieckie siostry za-
konne szpitala, wykonano operację. Ta 
udała się, Skrzypkowski wrócił z pozo-
ru zdrowy, ale niewiele później pojawi-
ły się jakieś komplikacje i mężczyzna 
w bardzo krótkim czasie zmarł. Słysza-
łem, że powodem śmierci miał być sil-
ny rozstrój nerwowy, czy zapalenie mó-
zgu (tak przynajmniej oświadczali nam 
Chińczycy), które spowodowała wiado-
mość, że załoga Pracy wkrótce pojedzie 
do kraju. Że jednak ich puszczają. Moż-
na zatem sądzić, że właśnie to stało się 
podłożem tragedii. O ile pamiętam, ci 
co znali go bliżej wspominali, że Skrzyp-
kowski parę lat okupacji spędził w obo-
zie koncentracyjnym w Oranienburgu 
i powrócił z tej wojny chory, zmęczony, 
nerwowo wyczerpany. Zresztą, będąc 
z nami dawało się zauważyć jego po-
budliwość i lęki. Jego strach przed po-
nownym pozbawieniem wolności. Bał 
się zamknięcia, aresztu. Bał się nowego 
obozu. (...) Ale na Tajwanie, trochę póź-
niej (w lutym 1955 roku; przypis auto-
ra), umarł jeszcze jeden członek zało-
gi Gottwalda. Tym drugim był młodszy 
motorzysta Jerzy Ruszowski, który po-
noć – bo jest to trochę niejasna, tajem-
nicza sprawa – popełnił samobójstwo. 
Otóż, po podpisaniu azylu mieszkał on 
przez jakiś czas w Kaohsiungu, w hote-
lu. Tam oferowano już dobre warunki. 
Było znacznie lepsze jedzenie, istniała 
możliwość swobodnego poruszania się 

po mieście, a zakwaterowany dostawał 
jakieś drobne „kieszonkowe” na swo-
je wydatki. Z tego co wiem, co mówio-
no, ciało Ruszowskiego znaleziono nad 
ranem, w parku, który okalał budynek 
hotelu. Mężczyzna siedział, miał pod-
kurczone nogi, powieszony jakby „na 
siedząco”. Podobno widziano na jego 
plecach ciemne pręgi pobicia. Jakby śla-
dy uderzenia bambusem. To, co do mnie 
dotarło potem, to Ruszowski chciał wy-
cofać się z tego azylu. Odmawiał wyjaz-
du do Stanów i prawdopodobnie „nie-
znani sprawcy” przyłożyli mu. Czy on 
się po tym powiesił, czy też – czego wy-
kluczyć nie można – ktoś mu w tym „po-
mógł”, dojść się już dziś nie da. Obaj, za-
równo Skrzypkowski jak i Ruszowski, 
pochowani zostali potem na Witominie, 
bo zwłoki ich ekshumowano i przewie-
ziono do Gdyni. 

Wiadomość, że marynarze z tankow-
ca Praca powracają do domu, roznieca 
gwałtowną radość i nowe, przygaszone 
czasem bierności nadzieje. Zaczyna mó-
wić się głośno, że razem z tamtymi po-
jadą „gottwaldowcy”, iż zwolnienie to 
kwestia paru dni czy tygodnia, jakkol-
wiek nie brakuje też głosów, aby przy-
gotować się na dłuższy pobyt. Na żmud-
ne starcia i czekanie, bo cała historia nie 
skończy się prędko, a wywiadowcy Fo-
reign Police nie dadzą im spokoju i nie 
zaprzestaną zaczepek, intryg i przeko-
nywań. Ta wizja okaże się prorocza. Naj-
pierw bowiem do „siedemnastki”, maga-
zynu, w którym mieszkają uprowadzeni, 
ściąga się Polonusa, bosmana z amery-
kańskiego frachtowca o nazwisku Jan-
kowski, potem, 26 czerwca, pojawia 
się tam przybyły ze Stanów kapitan Jan 
Ćwikliński i sekretarz Polskiego Komi-
tetu Emigracyjnego Marian Zacharia-
siewicz, zaś jeszcze później, z oficera-
mi i dowództwem Prezydenta Gottwalda 
spotyka się czangkaiszekowski generał, 
przedwojenny attache handlowy am-
basady chińskiej w Warszawie. Ogólnie 
rzecz biorąc, wszyscy powtarzają jed-
no. Przypominają, jakie są warunki bytu 
tam, z drugiej strony Wielkiej Wody, jak 
łatwo w USA zarabia się i żyje, a jak jest 
w Polsce. Jakim bezsensem staje się po-
wrót pod komunistyczne jarzmo. 

– Ponadto – dodaje znający język pol-
ski wojskowy – trzeba liczyć się z trzecią 
wojną światową, a tak prawdę mówiąc, 
to wielu wyborów tu nie ma. Decydujcie 
panowie. Albo Tajwan, albo Ameryka... 
To jest nasza propozycja. 

Aby decyzję taką łatwiej było podjąć, 
już w pierwszych dniach, jeszcze na re-
dzie Kao-Hsiungu, izoluje się mogącego 

wpływać na postawę załogi oficera ds. 
k/o Zbigniewa Nawrota. Młodego, liczą-
cego zaledwie 24 lata mężczyznę, który 
swą morską służbę rozpoczynał od po-
zycji okrętowego chłopca, a teraz robił 
swój pierwszy rejs jako zastępca kapi-
tana statku ds. polityczno-wychowaw-
czych.

– Już nazajutrz po porwaniu, kiedy 
płynęliśmy w konwoju do Kaohsiungu 
– przypominał później w jednym z wy-
wiadów Nawrot – czangkaiszekowcy 
węszyli wszędzie i pytali, kto jest „poli-
trukiem”? Kto na statku pełni tę funk-
cję? Marynarze oczywiście nie wyda-
li mnie, a ja nie za bardzo wiedziałem 
– doświadczenia nie miałem w końcu 
za wiele – co mam uczynić. Nie będę 
ukrywał, że trochę się bałem. Domyśla-
łem się przecież, że za mnie na pewno 
wezmą się szczególnie gorliwie. Pomi-
mo tego zgłosiłem się. Najpierw zawie-
ziono mnie do koszar marynarki wojen-
nej, a stamtąd do jakiegoś podejrzanego 
hoteliku, gdzie w jednej chwili otoczył 
mnie rój prostytutek, które na moje sta-
nowcze żądanie rozpędzili policjanci. 
W tym hoteliku, strzeżony przez dwóch 
uzbrojonych wartowników, przesiedzia-
łem trzy dni. Później wywieziono mnie 
gdzieś za miasto. Aby wymusić połą-
czenie z załogą, podjąłem protestacyjną 
głodówkę. Trwała ona 48 godzin, ale nie 
udało się wskórać nic. Potem, po pew-
nym czasie umieszczono mnie w małym 
baraczku przypisanym do „Kao-hsiung 
Hotel”. Były to bardzo ciężkie dni. Dni 
izolacji, nerwów i całkowitego osamot-
nienia. Naturalnie, nawet tam czangka-
iszekowcy nękali mnie i dręczyli. Każ-
dą złą wieść – a więc, kto podpisał już 
prośbę o azyl, kto zabiera się w drogę do 
Ameryki, ale i to, że jestem przeszkolo-
nym w Rosji, jej płatnym, mającym za 
zadanie utrzymanie posłuchu wśród za-
łogi agentem – przekazywali mi z sady-
styczną radością, mówiąc: „Widzisz, jaki 
z ciebie zastępca kapitana, jak wychowu-
jesz ludzi? Wszystko o tobie wiemy. Nie 
masz po co wracać do kraju...”. 

 Przychodzi wrzesień 1954 roku. 
Mija piąty miesiąc od spotkania Pre-

zydenta Gottwalda z tajwańskimi okrę-
tami i piąty miesiąc niezrozumiałej nie-
woli. Sytuacja Polaków nie zmienia się 
na jotę. Nastrój beznadziei i nudy mie-
sza się w tyglu przygnębienia i bezrad-
ności, zaś duszną aurę apatycznej co-
dzienności pogłębia fakt, że wciąż brak 
jest jakiejkolwiek odpowiedzi na dręczą-
ce pytania. Co będzie dalej? Co zrobić, 
ażeby koszmar ten wreszcie się skoń-
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czył, by pojawił się cień szansy na po-
wrót do kraju.

– Taka szansą było powiadomie-
nie o naszym losie Międzynarodowego 
Czerwonego Krzyża. Organizacji aktyw-
nej, o znacznych wpływach, która mo-
gła nam pomóc – mówi Tadeusz Drącz-
kowski. – Napisałem więc adresowany 
na Genewę list, przekazaliśmy go spo-
tkanemu na nabrzeżu, wyglądającemu 
na Skandynawa czwartemu mechani-
kowi z wożącego paliwo z Singapuru 
do Kaohsiungu panamskiego tankowca 
Mimosa i... czekaliśmy. List – opisałem 
w nim nasze „półwięzienie” i warunki 
w jakich jesteśmy trzymani – doszedł, 
bowiem po kilku miesiącach do porto-
wego magazynu przyszli oficerowie Fo-
reign Police, uświadamiając nam, że 
mieszkamy w hotelu, że na nic nie po-
winniśmy narzekać, po czym znających 
angielski, czyli mnie oraz ochmistrza 
Jerzego Grześkowiaka (później, długo-
letniego intendenta Batorego i Stefana 
Batorego, człowieka o charakterze, któ-
rego można pozazdrościć) zabrano do 
karceru. W tej ciemnej, mierzącej pół-
tora na półtora metra celi aresztu woj-
skowego w Tso-ing spędziliśmy 11 dni. 
Nie bito nas (chociaż spaliśmy na gołych 
dechach i dokuczały chmary oklejają-
cych nocą ciało komarów), ale głodzo-
no, dopytując bez przerwy: kto wysłał 
ten list? Komu go daliśmy? Naturalnie 
żaden z nas nie powiedział słowa, bo 
człowieka – on robił to bezinteresownie, 
kierując się zwykłą zejmańską solidar-
nością – pewnie aresztowano by natych-
miast, przysparzając nielichych kłopo-
tów. Wiem, że oni podejrzewali któregoś 
z pilnujących nas policjantów. Przypusz-
czali, że jeden z nich został przekupio-
ny. Gdy opuszczaliśmy ten karcer uprze-
dzono nas, że gdybyśmy coś podobnego 

uczynili raz jeszcze, będziemy sądzeni 
jako przestępcy. Pójdziemy nie do kar-
ceru, a do więzienia. Bo tam jest nasze 
miejsce... 

Jeszcze tego samego września, osiem-
nastu uwięzionych członków załogi pol-
skiego liniowca takiej samej treści listy 
kieruje do władz centralnych w Taipei, 
do Szefostwa Marynarki Wojennej, Mi-
nisterstwa Spraw Wojskowych oraz do 
biura Tajwańskiego Czerwonego Krzy-
ża, domagając się wyjaśnienia – ja-
kie będą ich dalsze losy? Żądając – pod 
groźbą podjęcia głodówki – lepszego lo-
kum i  jak najszybszego odesłania do 
kraju. Ponieważ datę rozpoczęcia pro-
testu wyznaczono na niedzielę, 26 wrze-
śnia, dzień przedtem, w magazynie po-
kazuje się kilkunastu oficerów FP chcąc 
– jak to określają – zorientować się 
w warunkach życia Polaków. Pragnąc 
zrozumieć: „O co im tu w ogóle chodzi?”.

– No tak. Macie rację. Pomieszczenie 
to istotnie nie jest najlepsze, przyznaje 
jeden ze skośnookich inspektorów, ale 
mogę panów zapewnić, że już budujemy 
dla was specjalny dom. Na razie – bo nie 
jest on jeszcze, niestety, gotowy – popra-
wimy więc co się da. Zapewnimy wam 
jakieś kulturalne rozrywki, damy moż-
ność uprawiania sportu, słowem – spró-
bujemy zrobić wiele, aby żyło się wam 
wygodniej. Bo skoro statek, którym 
przyjechaliście na Tajwan został skonfi-
skowany, to wy, co zrozumiałe, pozosta-
niecie tu ze statkiem. Będziecie interno-
wani. A zresztą, po co jechać do Polski? 
Ostatnie wiadomości mówią, że ci z Pra-
cy, którzy wybrali powrót do swoich, 
zostali aresztowani i dostali wieloletnie 
kary więzienia. Czy jest więc sens wra-
cać? Lepiej jechać do Ameryki. Tam cze-
ka was prawdziwa wolność... 

Ponieważ namowy, prośby i groźby 

osiągają stosunkowo nieduży, daleki od 
zamierzonego skutek, nadzorujący Po-
laków postanawiają rozseparować ich 
na 2-3 osobowe grupki, licząc, że w ten 
niewyszukany sposób wyłuska się i zła-
mie mniej odpornych psychicznie, zmu-
szając do aprobaty myśli o podpisaniu 
azylu. Zamysł rozdzielenia „gottwal-
dowców” udaje się, operacji dokonu-
je się podstępnie i sprawnie (cześć za-
łogi przetrzymuje się w  koszarach 
w Tso-ing), zaś wszelkie pytania, co owe 
przenosiny znaczą, kwituje się lapidar-
nym stwierdzeniem: „To są te lepsze wa-
runki, których panowie domagaliście 
się w przedstawionej władzom Wolnych 
Chin petycji. Tego w  końcu panowie 
chcieliście”. 

15 listopada zdesperowani, komuni-
kujący się pomiędzy sobą przemyślną 
metodą marynarze rozpoczynają serię 
głodówek. Pierwszą, która trwa czte-
ry dni i zostaje przerwana z uwagi na 
zły stan zdrowia motorzysty Francisz-
ka Wardynia. Potem drugą, wyznaczo-
ną na pierwszego grudnia, kiedy od-
mawiają przyjmowania posiłków przez 
przeszło dwie doby. Wreszcie – 21 grud-
nia ponawiają akcję, głodując przez trzy 
dni. Odstawiając nie tylko talerze, kub-
ki i sztućce, ale i unikając jakichkolwiek 
kontaktów i rozmów z pojawiającymi 
się oficerami.

– Za tę ostatnią głodówkę – opowia-
dał już w kraju reporterowi „Głosu Wy-
brzeża” ochmistrz Jerzy Grześkowiak 
– czangkaiszekowcy postanowili się ze-
mścić. Gdyśmy ją bowiem skończyli, 
oni urządzili nam następną. Po prostu, 
czwartego dnia, nie dali nam jeść... 

Wlokący się, namaszczany przyga-
szającą monotonią czas męczy niewy-
obrażalnie, potem dręczy i wyczerpu-
je. Sprawia, że słabną siły i nikną resztki 
wiary. Coraz trudniej przychodzi zdo-
być się na mrzonkę, że ta upiorna przy-
goda skończy się, sięgnie swego kre-
su, a opuszczenie brzegów wyspy okaże 
się kiedykolwiek możliwe. Bezradność 
i zupełny brak sposobności wyartykuło-
wania sprzeciwu wyzwala złość. Z każ-
dym tygodniem większą i  większą, 
w końcu, 13 marca 1955 roku, a więc 
w dniu, w którym mija dziesięć miesię-
cy od uprowadzenia statku na Tajwan, 
dochodzi do wybuchu spotęgowanej 
agresji i konfliktu. Do pamiętanej przez 
obie strony, bliskiej tragicznych skutków 
awantury, nazwanej później przez Pola-
ków „tajfunem”.

Wszystko zaczyna się z pozoru zwy-
czajnie. Rozmyślający, jak uczcić ten 
szczególny dzień, marynarze opuszcza-

Część załogi statku, 
od lewej: czwarty 
mechanik Stanisław 
Lasek, starszy mary-
n a r z  Z d z i s ł a w 
C z a j k a ,  m o t o -
rzysta Franciszek 
Wardyń, radiooficer 
Jan Arczyński oraz 
drugi oficer Tadeusz 
D r ą c z k o w s k i . 
Klęczą od lewej: 
ochmi s t r z  J e r zy 
Grześkowiak i  ofi-
cer ds. k/o Zbigniew 
Nawrot.

Fot. zbiory 
Ryszard Leszczyński
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ją na sznurku jakąś odzież i parę oso-
bistych drobiazgów, wymieniają to 
z kręcącym się po ulicy handlarzem na 
butelkę „ryżówki”, po czym wypijają po 
kilka kieliszków. 

Zbiegiem zwykłego przypadku, tuż 
po skromnych toastach nadzorujący 
uwięzionych Chińczycy przynoszą ko-
lację. Taką samą od wielu dni, ohydną 
w smaku rozwodnioną zupę, dokłada-
jąc do niej po kawałku suchego chleba. 
Zdenerwowani Polacy podnoszą głos, 
zaciskają pięści, wstają. Bieg obfitych 
w emocje zdarzeń nabiera tempa, kie-
dy najbardziej krewki z mężczyzn, pie-
lęgnujący patriarchalną brodę pierwszy 
oficer Edmund Auksztukais odchodzi od 
stołu, chwyta talerz i ciska nim w okno. 
Kiedy po nim robi to ktoś drugi, trze-
ci, czwarty, w małej chwili prokurując 
gniewny zgiełk i chęć niszczenia. Po-
wodując, że w krótkim czasie na trotu-
arze lądują stołki, krzesła i inne, dające 
się wyrzucić sprzęty, a zdemolowane to-
talnie, pozbawione ponad dwudziestu 
szyb pomieszczenie wygląda niczym po 
przejściu sztormowej zawieruchy. Przy-
woływanego we wspominkowych opo-
wieściach – tajfunu. 

Chcąc opanować sytuację, zaskocze-
ni Chińczycy wzywają pododdział woj-
ska. Grupę uzbrojonych, gotowych do 
walki żandarmów, którzy rozpoczyna-
ją uspokajanie rozsierdzonych „rebe-
liantów”, próbując porozdzielać ich, 
skruszyć i sprowadzić na dół. Działa-
nia żołnierzy wydają się profesjonal-
ne, przemyślane i skuteczne, sugerując 
wrażenie, że zaprowadzenie ładu nie 
spotka się z większym oporem. Podsu-
wają myśl, że po trzech, czterech mi-
nutach nastanie zgodny z regulaminem 
porządek, powróci zdyscyplinowanie 
i cisza. W pewnym momencie incydent 
jednak zaostrza się, nabiera gwałtowno-
ści i dramatyzmu. Uderzony pałką, tra-
cący panowanie i resztki rozwagi moto-
rzysta Piotr Jampich łapie bowiem za 
połamane krzesło, nie bacząc na kon-
sekwencje goni trzymającego w ręku 
broń oficera, wstrzymując oddech znie-
ruchomiałych w przerażeniu, obserwu-
jących to kolegów.

– Zaraz potem znaleźliśmy się 
w ogrodzie i trudno już tu powiedzieć, 
jak wszystko to skończyłoby się – wspo-
minał radiooficer Jan Arczyński – gdy-
by nie wymierzone w naszą stronę pi-
stolety. Gdyby ten widok nie wyciszył 
nerwów, zmuszając do poddania się 
i odwrotu.

Po dniu spokoju i pięciu dniach aresz-
tu w koszarach Tso-ing (według Foreign 

Police miało to wystarczyć na rozważe-
nie gorszącego występku i wyciągnięcie 
stosownych wniosków na przyszłość), 
zauważyć się daje dość niezrozumia-
łe zmiany i osobliwe, zagadkowe ge-
sty, które pozwalają na domniemania, 
że czangkaiszekowscy „opiekunowie” 
szykują „gottwaldowcom” niespodzian-
kę. Szukają sposobu rozsupłania węzła, 
czyniąc zakulisowe przygotowania do 
odesłania kłopotliwych gości z Tajwa-
nu. Najpierw, 25 marca, w dniu imienin 
motorzysty Wangelisa Tsolakisa (osiadłe-
go w Polsce od końca lat czterdziestych 
Greka) przysłano butelkę whisky i tort, 
potem – bez wyraźnego powodu – parę 
kartonów amerykańskich papierosów, 
oświadczając, że to dar nieokreślonej 
organizacji, a dzień później, rozdzielona 
„jedenastka” zamieszkała znowu razem, 
słysząc sygnalne półsłowa, że jednak po-
wrócą do domu. Dni ich więzienia zo-
stały już policzone...

– Co oczywiste, pośród nas zapano-
wało ożywienie, obudziła się nadzieja – 
przywoływał tamten dzień Arczyński – 
choć będący z nami policjant o imieniu 
Chang nie mógł darować nam darem-
nych zachodów i raz jeszcze zjawił się 
podpity, z rewolwerem w ręku, zawzię-
cie dowodząc, że wszystkich nas należa-
łoby powystrzelać. Że to byłoby najlep-
sze wyjście...

18 kwietnia 1955 roku, wypowiada-
ne po cichu, krążące wokół prawdopo-
dobnego uwolnienia domysły wydają 
się materializować, wnosząc w tajwań-
ską codzienność kruche krzty ekscy-
tacji i radości. Tego dnia z pola widze-
nia znikają żandarmi i oficerowie służb 
specjalnych marynarki wojennej (rolę 
nowego i jedynego nadzorcy przejmu-
je oddelegowany z dowództwa Foreign 
Police major), nieco później do rąk ma-
rynarzy wracają zarekwirowane jedena-
ście miesięcy wcześniej aparaty fotogra-
ficzne i radiowe, a w ostatnich dniach 
kwietnia wszyscy otrzymują nowe ubra-
nia, dokumenty i... bilety na pociąg. Za-
proszenie do podstołecznej, letniskowej 
miejscowości Pei-tao, gdzie w pięknym, 
położonym na zboczu wulkanu „Hote-
lu Japońskim” mają regenerować siły, 
odpoczywać i czekać. Oddać się zupeł-
nej beztrosce, która powinna wyciszyć 
emocje, przynieść zapomnienie, oddalić 
tkwiące pod skórą, kierowane ku prze-
szłości niechęci.

– To rzeczywiście prawda, jako że 
owe ostatnie parę tygodni – kontynu-
uje swą opowieść były drugi oficer Pre-
zydenta Gottwalda Tadeusz Drączkowski 
– przeżyliśmy już w przyzwoitych wa-

runkach, byliśmy lepiej traktowani i od-
żywiani, otrzymując w miarę normalne 
posiłki, a nie miskę ryżu i pięciocenty-
metrową rybkę, co stanowiło nasze pod-
stawowe i codzienne menu, podczas po-
bytu w Kaohsiungu. Co ciekawe, a może 
dziwne, ale nawet wtedy, nawet tam 
w Pei-tao, wciąż jeszcze liczono, że któ-
ryś z nas zmieni zdanie. Ulegnie i zwró-
ci się o azyl. W naszej grupie pokazał 
się więc znowu drugi mechanik z Pracy 
Grisza Romanow, przekonując, że tak 
robią inni, że to warto. W Polsce (vide 
nazwisko) esencja ludowego systemu, 
superkomunista i działacz, który tam, 
na Tajwanie, zmienił nagle skórę, stając 
się naganiaczem. Werbownikiem, któ-
remu nie udało się nikogo zwerbować. 
Ale na owych przedmieściach Taipei do 
naszej „jedenastki” dotarło też, że z pi-
smem o azyl wystąpiło dziewięciu na-
stępnych. Dowiedzieliśmy się, że nie wy-
trzymali presji kolejni – w grupie tej był, 
między innymi, kapitan Mikołaj Sze-
miot i starszy mechanik Jan Nowak – 
choć teraz, na wiadomość, że my mamy 
powrócić do kraju, odmawiają wyjazdu 
do Ameryki i żądają dołączenia do nas. 
Odwołują to, co zadeklarowali niewiele 
wcześniej. 

Wreszcie przychodzi pogodny, przy-
grzewający subtropikalnym słońcem 
piątek, 20 maja 1955 roku. Otoczony 
dwudziestoosobową gromadką Polaków 
przedstawiciel Szwedzkiego Czerwone-
go Krzyża pan Beught Aaman spogląda 
nerwowo na zegarek, potem na płytę ta-
ipejskiego lotniska, wypatrując na beto-
nowym pasie pobłyskującej srebrzyście 
sylwetki, mającego wyruszyć w daleką 
drogę samolotu. Aura chwili, atmosfera 
niezwykłego napięcia udziela się wszyst-
kim, a myśli mężczyzn skupiają się wo-
kół jednego.

– Szczerze mówiąc, to do momentu, 
kiedy powiedziano nam, że możemy po-
dejść do samolotu, kiedy pozwolono zaj-
mować w nim miejsca – dodaje kapitan 
Drączkowski – nie byliśmy wcale pewni, 
że wracamy. Nie wierzyliśmy, że to fak-
tycznie koniec, męczącą rozłąkę mamy 
wreszcie za sobą (bo tego formalnie nikt 
nam nie potwierdził), i że niedługo znaj-
dziemy się w kraju. Gdy więc maszyna 
zaczęła kołować, gdy wzbiła się, wystar-
towała, można było raz jeszcze rzucić 
okiem w dół, odetchnąć z prawdziwą 
ulgą i dziękować Szwedom, bowiem to 
oni odegrali ogromną rolę w naszym 
uwolnieniu. To dzięki ich staraniom 
opuszczaliśmy Tajwan. 

Licząca 15 tysięcy mil droga do 
Polski trwa niezwykle długo. Po mię-
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dzylądowaniu w  Hongkongu, krót-
kim postoju i  dotarciu do Bangko-
ku (tu pozostawia się wymagającego 
natychmiastowej hospitalizacji ma-
gazyniera maszynowego Mariana 
Łączkowiaka), czeka się parę dni 
na połączenie z Europą, dopiero 25 
maja, o 10:30 osiągając – via Kalkuta 
– Rzym. W Wiecznym Mieście samo-
lot zatrzymuje się na godzinę – w tym 
czasie dochodzi do spotkania z pol-
skim ambasadorem Janem Druto 
i towarzyszącą mu ekipą dziennika-
rzy „demokratycznej, postępowej pra-
sy włoskiej” – po czym, przez Zurich, 
zachodnioniemiecki Frankfurt, Ko-
penhagę rusza do Sztokholmu, by te-
goż dnia, o 21:15, wylądować na pod-
stołecznym lotnisku Bromma, gdzie 
zainaugurowany zostaje swoisty fe-
stiwal przyjęć i  powitań. Jak infor-
mowała Polska Agencja Prasowa, już 
tam (choć główne uroczystości miały 
się odbyć w Gdańsku) na marynarzy 
oczekiwali: poseł nadzwyczajny i mi-
nister pełnomocny PRL Józef Koszut-
ski, dyrektor Centralnego Zarządu 
Polskiej Marynarki Handlowej Ma-
rian Gronowicz, przedstawiciel Pol-
skiego Czerwonego Krzyża Danuta 
Zys, sekretarz generalny i kierownik 
wydziału zagranicznego Szwedzkie-
go Czerwonego Krzyża Henrik Beer 
i Jan Gerard de Geer oraz delegacje 
załóg polskich statków przebywają-
cych w portach Szwecji. 

W czwartek, 26 maja 1955 roku o go-
dzinie 17:10 „gottwaldowcy” przylatują 
do Polski. Witają ich trójmiejscy notable, 
okolice terminalu lotniczego w Gdańsku 
Wrzeszczu wypełnia gęsty, liczący około 

70-80 tysięcy (!!!) tłum, a cała ceremonia 
ma w sobie coś z narodowego święta. 
Wydarzenia, którym honoruje się po-
wracających po rocznej niewoli bohate-
rów. Dopełniając kronikarskiej powin-
ności odnotujmy zatem, że tego dnia byli 
nimi: kapitan Mikołaj Szemiot, zastęp-
ca kapitana ds. kulturalno-oświatowych 
Zbigniew Nawrot, pierwszy oficer Ed-
mund Auksztukais, drugi oficer Tadeusz 
Drączkowski, asystent pokładowy Er-
win Netkowski, radiooficer Jan Arczyń-
ski, starsi marynarze Zdzisław Czajka 
i Jerzy Dolaciński, starszy mechanik Jan 
Nowak, drugi mechanik Bogusław Bed-
naruk, trzeci mechanik Aleksander Ro-
tecki, czwarty mechanik Stanisław La-
sek, motorzyści Piotr Jampich, Henryk 
Gronek, Wangelis Tsolakis i Franciszek 
Wardyń, ochmistrz Jerzy Grześkowiak, 
kucharz Antoni Żero i młodszy kucharz 
Julian Pociejewski. 

Tymczasem radość i fetowanie szczę-
śliwego powrotu wydają się nie mieć 
końca. „Gottwaldowców” witają kwia-
ty i słane z morza depesze, odbywają 
się spotkania z dyrekcją i załogą upro-
wadzonego wcześniej tankowca Praca, 
w końcu w niedzielę, 29 maja, w sopoc-
kim Grand Hotelu odbywa się przyjęcie, 
podczas którego minister żeglugi Mie-
czysław Popiel ponownie podkreśla bo-
haterską postawę załogi w czasie poby-
tu na Tajwanie, nadając marynarzom 
przyznane przez Radę Państwa wyso-
kie odznaczenia państwowe. Gratulu-
jąc wyróżnionym, szef resortu wygłasza 
też uspokajające oświadczenie, mogą-
ce znaczyć, że o pewnych „tajwańskich 
epizodach” postanowiono zapomnieć, 
a ich wymowę zbagatelizować. Do szy-

kan – o których w innym miejscu wspo-
minał kapitan Aleksander Tamborski – 
tym razem nie dojdzie.

– To, że część marynarzy – mówił 
minister Popiel – zawahała się przez 
chwilę, nie będzie stanowić powodu do 
jakiejkolwiek dyskryminacji. Zapew-
niam więc, że wszyscy oni będą dalej 
pływać, dowodząc w dalszej pracy, że 
pokonali zdecydowanie słabości, jakie 
okazali wobec perfidnych metod naci-
sku wroga... 

– Oprócz tych medali i odznaczeń – 
dodaje kapitan Tadeusz Drączkowski – 
wielu z nas dostało awanse na wyższe 
stanowiska. Na przykład Auksztukais 
(skądinąd, bardzo dobry marynarz i ofi-
cer) otrzymał angaż na kapitana, Ro-
tecki został drugim mechanikiem, a ja 
pierwszym oficerem. Co więcej, na asy-
stentów awansowali nawet Węgrzynow-
ski i Kędzierski, którzy przyjęli azyl, po-
jechali do Stanów i stamtąd powrócili 
do kraju. Zresztą, fakt ich powrotu wy-
korzystano od razu w akcji propagando-
wej, robiąc z tego – poprzez spotkanie 
w gdyńskim Domu Marynarza – nie-
źle nagłośnione wydarzenie medialne. 
(...) Razem z załogi Gottwalda pozosta-
ło więc w Ameryce dziewięciu, choć 
– jak słyszało się później – wszyscy do-
znali tam rozczarowań. Bo w owych la-
tach, tu w Polsce, byli oni w jakiś spo-
sób wyróżniani. Mogli czuć się pupilami 
systemu. A tam – pomimo że nie natyka-
li się na nieprzychylność miejscowych – 
pozostawieni zostali samym sobie. Mu-
sieli ciężko pracować. Nasi Chińczycy 
z kolei, całą „trzynastką” osiedlili się na 
Tajwanie i nawet im się dobrze wiodło. 
Nikt bodaj stamtąd nie uciekał. Co do 
ministra Popiela, przyznać trzeba, że da-
nego słowa dotrzymał, a władze pode-
szły do całej sprawy z dużym zrozumie-
niem. Kapitan Szemiot, który przecież 
podpisał azyl i zachwiał nieco swą re-
putację, dostał Krzyż Oficerski i nie miał 
najmniejszych kłopotów z prawem pły-
waniem. Nikt nie stawiał mu żadnych 
zarzutów, nie wszczynał dochodzeń, nie 
formułował pretensji. No tak, to praw-
da. Jakby nie było, dawało się już odczy-
tać znaki nadciągającej wyraźnie „od-
wilży”. Szybkimi krokami zbliżał się 
Październik. Szły nowe czasy... – kończy 
kapitan.

M/s Prezydent Gottwald – jak wspo-
mniano wyżej – zarekwirowany został 
przez jednostki wojenne Czang Kai-
szeka, a potem przekazany pod banderę 
marynarki handlowej Tajwanu.  

Powitanie wracającej do kraju załogi na lotnisku w Gdańsku. Fot. zbiory Ryszard Leszczyński
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Będący bohaterem poprzedzające-
go ten tekst artykułu Ryszarda Lesz-
czyńskiego statek swoje dość krótkie 
(bo 28-letnie) życie spędził dość burz-
liwie: został storpedowany (lub wszedł 
na minę), zbombardowany i porwa-
ny, dwukrotnie zarekwirowany, a tak-
że trzykrotnie zmienił banderę, zaś czte-
rokrotnie – nazwę. Jego początek sięga 
okresu przedwojennego. Został zamó-
wiony 16 sierpnia 1937 r. w niemieckiej 
niemieckiej stoczni Lübecker Flender 
Werke AG (nr budowy 274) przez nor-
weskiego armatora Gunnara Knudsena 
dla jego spółki A/S Borgestad1. 7 sierp-
nia 1939 r. został zwodowany pod na-
zwą Bratland (z portem macierzystym 
w Porsgrunn). Statek zaprojektowano w 
nowoczesnej, mayerowskiej linii, z lekko 
zaokrąglonym dziobem, smukłym ka-
dłubem i zgrabną nadbudówką na śród-
okręciu. 4 grudnia przekazanie statku 
zostało zablokowane (na mocy ustawy 
wstrzymującej eksport wybranych pro-
duktów), zaś agresja III Rzeszy na Nor-
wegię w kwietniu 1940 r. zadecydowała 
o losie niedoszłego „norwega” – będący 
wówczas w końcowej fazy budowy Bra-
tland został 20 kwietnia zarekwirowany, 
a dziesięć dni później wcielony do Krieg-
smarine, otrzymując zarazem nową na-
zwę – Warthe. W sierpniu 1940 r. został 
przeznaczony do udziału w operacji de-

santowej na W. Brytanię (operacja „Se-
elöwe”), z oznaczeniem kodowym A 5 
(A od Antwerpii, skąd miał wyruszyć ku 
wybrzeżom Albionu)2. Do owej opera-
cji, jak wiadomo, nie doszło. 16 grudnia 
Warthe został sprzedany (za 2 989 766 
marek) hamburskiej spółce żeglugowej 
HAL (Hamburg-Amerika-Linie), a przez 
kolejne wojenne lata pływał po Bałty-
ku (głównie, a od 1943 wyłącznie, jako 
transportowiec wojskowy). W czasie 
jednego z rejsów do Kurlandii – nieda-
leko Libawy, 1 listopada 1944 r. – wszedł 
na minę (względnie został storpedowa-
ny), co wyrządziło dość spore uszkodze-
nia w części dziobowej3. W związku z 
tym Warthe został odholowany do Gdy-
ni (wówczas Gotenhafen), gdzie oczeki-
wał na możliwość zadokowania w tam-
tejszej stoczni Deutsche Werke4. 

Niestety, wybór miejsca remontu nie 
był zbyt szczęśliwy. Wieczorem 18 grud-
nia 1944 r., w godzinach 20:45-22:00, 
doszło do najcięższego nalotu na Gdy-
nię, przeprowadzonego przez 236 bom-
bowców Avro Lancaster z kilku eskadr 
wchodzących w skład brytyjskiej No. 5 
Bomber Group (dowódca Air Vice Mar-
shal Ralph A. Cochrane). Pierwsze, pro-
wadzące samoloty (tzw. pathfindery) 
oświetliły rejon nalotu za pomocą flar 
zawieszonych na spadochronach („cho-
inek”), a kolejne dodatkowo oznakowa-

ły cele bombami zapalającymi. Następ-
nie główne siły, przybyłe od północnego 
zachodu, z wysokości ok. 4500 m zbom-
bardowały wyznaczone rejony bomba-
mi burzącymi (łącznie zrzucono 824 
tony bomb)5. Jednym z wielu trafionych 
statków był właśnie Warthe, przycumo-
wany wówczas przy reprezentacyjnym 
Nabrzeżu Francuskim (znanym kiedyś z 
przyjmowania transatlantyków, a obec-
nie – wycieczkowców), na wysokości 
magazynów Aukcji Owocowych  oraz – 
nomen omen – „Warty”. 

28 marca 1945 r. Gdynia została wy-
zwolona przez wojska radziecko-pol-

Warta w początkowym okresie służby pod polską banderą. Fot. Janusz Uklejewski
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skie. Wśród zalegających w porcie wra-
ków (oprócz jednostek zatopionych w 
nalocie, Niemcy zablokowali newral-
giczne rejony portu blokszipami) znaj-
dował się również i „nasz bohater”. 
Wrak Warthe6 stał wzdłuż nabrzeża, na 
równej stępce, na głębokości 12-13 m, z 
pokładem na poziomie wody. Wystają-
ca ponad tenże nadbudówka była opa-
lona aż do drugiego poziomu (w wyni-
ku wybuchu bomby, która wpadła do 
jednej z ładowni), w dnie prawej maszy-
nowni widniał otwór o wymiarach 5×7 
m (trafiły tam dwie bomby), a w zwisie 
rufy znajdowała się półmetrowa szpa-
ra7. Uszkodzony w listopadzie dziób był 
jedynie prowizorycznie zabezpieczony.

Podczas prowadzonych pod koniec 
1945 r. ustaleń polsko-radzieckich usta-
leń wrak Warthe udało się uzyskać dla 
strony polskiej, w związku z czym podję-
to starania o podniesienie statku. Począt-
kowo ową operację planowano zlecić 
ekipie Stoczni Gdyńskich (wówczas naj-
bardziej doświadczonej na polskim wy-
brzeżu), jednak powrót (w styczniu 1946 
r.) z Wielkiej Brytanii grupy specjalistów 
Wydziału Holowniczo-Ratowniczego 
„Żeglugi Polskiej” S.A. (który zostali za-
trudnieni przez GAL) zmienił ową sy-
tuację. Niestety, brak taboru i specjali-
stycznego sprzętu zmusił Polaków do 
skierowania się po pomoc do wykonaw-
ców zagranicznych. Usługi radzieckie-
go 88. Oddziału Awaryjno-Ratownicze-
go Floty Bałtyckiej szybko wykluczono 
– zarówno ze względu na wysoką cenę, 
jak i późny oferowany termin rozpoczę-
cia prac (czerwiec 1946 r.) i ogólnie złe 

doświadczenia ze wcześniejszej współ-
pracy z tym zespołem. Wybór padł za-
tem na duńską firmę Em. Z. Svitzer’s 
Bjergnings Entreprise, znaną zresztą z 
przedwojennej działalności w gdyńskim 
porcie8. 7 lutego do Gdyni przybył ho-
lownik ratowniczy Ægir9, wraz z inspek-
torem ratownictwa Heenem, nurkami 
i sprzętem na pokładzie10. Opiekę nad 
Duńczykami sprawowało Biuro Por-
towe GAL oraz kpt. ż. w. Witold Poinc 
(przyszły kierownik operacji podniesie-
nia pancernika Gneisenau), upoważnio-
ny przez dyrektora tejże spółki do orga-
nizacji Oddziału Wrakowego11. Duńska 
ekipa przeprowadziła wówczas szereg 
badań rozpoznawczych wraków w Gdy-
ni, Gdańsku, Władysławowie i Postomi-
nie (dzisiejsza Ustka). W kwietniu tr. za-
warto kontakt, zakładający współpracę 
przy wydobyciu wybranych wraków (w 
tym Warthe) przez Wydział Holowni-
czo-Ratowniczy i firmę Svitzer. Opera-
cja spotkała się również z pełnym popar-
ciem i pomocą Biura Odbudowy Portów. 
Koszt wydobycia statku sfinansowały 
wspólnie Ministerstwo Żeglugi i Han-
dlu Zagranicznego oraz Główny Urząd 
Morski, natomiast armator (GAL) po-
niósł koszt przyszłej odbudowy i remon-
tu. Wydział Holowniczo-Ratowniczy 
koszt rzeczywisty wydobycia Warthe ob-
liczył na 11 017 266 zł, ale zleceniodaw-
cę (czyli MŻiHZ) obciążył ponad dwu-
krotnie większą kwotą 25 mln zł, dzięki 
czemu uzyskał środki na sfinansowanie 
zakupu ciężkiego wyposażenia ratowni-
czego, potrzebnego do dalszych robót w 
polskich portach. Firma Svitzer  począt-

kowo sądziła, że zdoła wrak podnieść 
w ciągu dwóch miesięcy, w związku z 
czym swoje koszty obliczyła na sumę 
6000 funtów, uwzględniając wykorzysta-
nie miejscowych materiałów i pracowni-
ków, oraz pomoc ekip Wydziału Holow-
niczo-Ratowniczego. 

Wrak był podnoszony poprzez 
uszczelnianie i odpompowywanie wody. 
Rozległy zakres związanych z tym robót 
przedłużył prace ekip ratowniczych, to-
też londyński zarząd GAL-u w Londy-
nie 15 lipca 1946 r. wyasygnował do-
datkowe środki na zakup potrzebnego 
sprzętu i materiałów, a także na wyna-
jęcie drugiego holownika ratownicze-
go Sigyn12. Pierwsza próba podniesie-
nia wraku nie powiodła się, zaś druga 
została przerwana, gdyż groziła prze-
wróceniem statku, który wynurzał się 
z przechyłem 35° w stronę nabrzeża13. 
Dopiero trzecia próba była udana. 6 
września 1946 r. wrak Warthe uzyskał 
pływalność, a następnie został przeho-
lowany (przez wspomniane holowni-
ki duńskie oraz polski Atlas14) do Stocz-
ni Gdańskiej. Samo przeprowadzanie 
statku przez gdański port wymagało za-
mknięcia ruchu tamże (na pięć godzin), 
zaś dokowanie w stoczni trwało jeszcze 
dłużej (ok. 12 godzin). 

Zatopiony Warthe w porcie gdyńskim. Fot. Muzeum Miasta Gdyni
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morskie..., s. 132..

14. Zbudowany w 1921 r. przez holenderską 
stocznię Van P. Smit N.V. w Rotterdamie (nr bud. 
310) dla firmy N.V. Internationale Sleepdienst Mij. 
z Rotterdamu. 110 BRT, 24,3×5,8×2,8 m, 400 KM. 
Zakupiony w 1935 r. przez “Żeglugę Polską” do 
służby w Gdyni. W nocy z 12/13.9.1939 samozato-
piony w porcie oksywskim. Wydobyty przez Niem-
ców, służył w Kriegsmarine-Arsenal Gotenhafen 
pod nazwą Putzig (Puck). Pod koniec wojny skiero-
wany na Zachód, w kwietniu 1945 r. przejęty w Ki-
lonii przez brytyjskie Tugboat Office. W grudniu tr. 
został rewindykowany i przeprowadzony do Gdy-
ni, otrzymując zarazem przedwojenną nazwę. Póź-
niej został przydzielony do portu gdańskiego. Zale-
dwie niecałe dwa tygodnie po operacji holowania 
Warthe, został wysłany do Szczecina – niestety, w 
nocy z 19/20.9.1946 zatonął w sztormie, na wyso-
kości Karwi (z 13-osobowej załogi uratowały się tyl-
ko 2 osoby).
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Statek pięciorga imion

Warta – bo taką polską nazwę otrzy-
mał statek – początkowo nie przebywała 
na doku zbyt długo. Po prowizorycznym 
załataniu uszkodzeń, statek przeholowa-
no do bocznego basenu, gdzie wymonto-
wano co się dało, zdjęto komin, wypalo-
ną nadbudówkę, takielunek i wszystkie 
urządzenia przeładunkowe, oraz roz-
montowano maszynownię, silniki po-
mocnicze i wał śrubowy ze śrubą. Wyła-
dowano również prawie 1200 ton gruzu 
(pochodzącego ze zniszczonych nabrze-
ży i zabudowań w porcie)15, którym sta-
tek został – po lewej, mniej uszkodzo-
nej burcie – obciążany w celu uniknięcia 
przechyłów podczas wydobycia. Na-
stępnie rozpoczęto prace nad oczyszcza-
niem statku z mułu, rdzy, wodorostów 
oraz muszli, które trwały przez prawie 
cały kolejny (1947) rok. Właściwa od-
budowa rozpoczęła się dopiero od ko-
lejnego zadokowania, do którego doszło 
jesienią tego roku (po zawarciu formal-
nej umowy pomiędzy GAL a Zjednocze-
niem Stoczni Polskich). W ramach re-
montu samego kadłuba wymontowano 
ponad 50 uszkodzonych blach poszy-
cia oraz 20 wręg (część z nich, po wy-
prostowaniu, udało się ponownie wy-
korzystać). W międzyczasie w dziale 
mechanicznym stoczni przeprowadzo-
no odbudowę zespołu napędowego, zaś 
w kadłubowni wyprodukowano cał-
kowicie nową, czteropoziomową nad-
budówkę na śródokręciu wraz z komi-
nem. Wreszcie 3 kwietnia 1948 r. Warta 
została wydokowana i przycumowana 
przy nabrzeżu wyposażeniowym stocz-
ni. Wówczas wmontowano zespół na-
pędowy i nadbudówkę, oraz założono 
całkowicie nową instalację (elektrycz-
ną, wodociągową i wentylacyjną). Wy-
posażono również pomieszczenia – w 
nadbudówce śródokręcia oraz rufowej, 
gdzie znajdowały się pomieszczenia za-

łogi (z jedno- lub dwuosobowymi ka-
binami, świetlicą, łazienkami oraz to-
aletami)16. Wspomniane prace trwały 
ponad miesiąc – 6 maja 1949 r. ostatecz-
nie wszedł do służby w barwach GAL-u 
(Gdynia-America Line). 

Co ciekawe, jedna z ładowni statku 
(nr 3) została wyposażona w urządze-
nia umożliwiające przewożenie ładun-
ków płynnych w ilości ok. 1200 ton. Fakt 
ten rzuca trochę inne światło na sprawę 
rzekomego przewożenia przez statek do 
ChRL paliwa...

Początkowo Warta pływała na linii po-
łudniowoamerykańskiej. 1 lipca 1950 
r. pod dowództwem kpt. ż. w. Bohda-
na Jędrzejewskiego17 wyruszyła – jako 
pierwszy polski statek – w rejs do Chin 
(2 października zawinął do Tiencinu). 
1 stycznia 1951 r. statek został przez Pol-
skie Linie Oceaniczne, a kilka miesięcy 
później oddany w czarter nowopowsta-
łemu (15 czerwca 1951 r.) Chińsko-Pol-
skiemu Towarzystwu Okrętowemu „Chi-
polbrok”. Na linii dalekowschodniej 
(chińskiej) pozostał do końca służby pod 
polską banderą. W międzyczasie otrzy-

mał – 19 marca 1953 r., na cześć zmar-
łego stalinowskiego prezydenta Cze-
chosłowacji – nową nazwę, Prezydent 
Gottwald18. 

13 maja 1954 r., w czasie kolejnego 
rejsu do Chin, Prezydent Gottwald został 
zatrzymany (w odległości ok. 370 mil 
od Tajwanu, na pozycji 23º 24’ N 128º 
27’ E) przez tajwańskie okręty, a następ-
nie uprowadzony do portu Kaohsiung 
(co dokładniej opisano na poprzed-
nich stronach)19. Rok później (16 marca 
1955 r.) statek wcielono do tajwańskiej 
marynarki wojennej (formalnie – MW 
Republiki Chińskiej) jako transporto-
wiec wojskowy (pływając głównie do 
kontrolowanych przez Republikę wysp 
u wybrzeży kontynentu), pod nazwą 
T’ien Chu (chiń. ‘środek nieba’, w trans-
krypcji pinyin: Tiānzhú) i numerem bur-
towym 313. Jego załoga składała się 
wówczas 25 oficerów oraz 137 podofi-
cerów i marynarzy – tak duża liczba su-
geruje spełnianie dodatkowych funkcji 
pomocniczych. Ostatecznie, po 13 la-
tach służby, 15 kwietnia 1968 T’ien Chu 
został wycofany, a w listopadzie tr. prze-
kazany na złom20. 

Pojemność 5058 BRT / 2932 BRT
Nośność 8248 DWT
Wyporność w służbie niemieckiej ok. 10 400 t, w tajwańskiej 12 112 (pełna) / 

3662 (lekka) t
Wymiary 131,8×16,92×7,75 m
Napęd 1 silnik spalinowy MAN (Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg AG),  

5-cylindrowy, 1 śruba
Moc napędu 3400 KM
Prędkość maksymalna 13-14 w., ekonomiczna 9 w.
Ładowność pięć ładowni (trzy przed i dwie za nadbudówką śródokręcia); 

w służbie niemieckiej ładowność Warthe oceniano na 1000 ludzi, 
250 koni lub 60 pojazdów

Łodzie okrętowe 3 szalupy ratunkowe i 1 bączek
Uzbrojenie w służbie niemieckiej 5 lekkich działek plot. (po 2 na dziobie 

i śródokręciu, 1 na rufie), polskiej – brak, tajwańskiej – b.d.
Załoga w służbie niemieckiej 36, polskiej 45 (+ 7 miejsc pasażerskich)

15. J. K. Sawicki, Ratownictwo morskie..., s. 132-
133.

16. J. Miciński, M/s „Warta” - statek wrócony do 
życia, „Morze i Marynarz Polski”, nr 4/1949, s. 8-10.

17. Był kapitanem polskich statków już podczas 
wojny: 25.5.1940-19.7.1942 s/s Śląsk (9.7.1940 wraz 
z s/s Cieszyn uciekł przed internowaniem z fran-
cuskiego portu Kaolack w Gwinei) oraz 12.1942-
2.1943 s/s Chorzów (za: J. K. Sawicki, Podróże pol-
skich statków 1939-1945, Gdynia 1989). Przed Wartą 
był dowódcą pierwszego polskiego statku (m/s Ge-
nerał Walter), który zawinął (w 1949 r.) do niepodle-
głych Indii i Pakistanu.

18. J. Miciński, Spod niemieckiej pod polską ban-
derę, cz. 3, “Morze”, nr 9/1985, s. 3; idem, S. Kolic-
ki, op. cit., s. 137.

19. J. Piwowoński, Flota spod biało-czerwonej, 
Warszawa 1989, s. 116.

20. Chinese Warships Museum, 60.250.180.26/ta-
iwan/4501.html.

Jedyna znana, bardzo kiepskiej jakości, fotografia statku pod banderą tajwańskiej marynarki 
wojennej. Fot. Chinese Warships Museum
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Mosel w początkowym okresie służby w dwubarwnym malowaniu.
 Fot. zbiory Hartmut Ehlers

Tendry Bundesmarine typu 401-403

część II

Hartmut Ehlers (Niemcy)

Typ 401

Nazwa Stocznia [nr stoczniowy.] Stępka Wodowany W służbie

Rhein (A 58) Schliekerwerft, Hamburg [541] 10.12.1959 06.11.1961
Odbiór wstępny 06.10.1961. w momencie oddania do służby à 3. Eskadra Kutrów Torpedowych. 26.06.1992 wycofany ze służby, na 
sznurku w MArs Wilhelmshaven. 1994 za pośrednictwem firm VEBEG, Sayani, Singa pur, sprzedany na złom pewnej indyjskiej firmie; 
25.11.1994 na haku holownika Kingston odszedł w kierunku Alang.

Elbe (A 61) Schliekerwerft, Hamburg [542] 01.09.1959 05.05.1960 17.04.1962
Odbiór wstępny: 13.03.1962. w momencie oddania do służby à 2. Eskadra Kutrów Torpedowych. Miejsce bazowania: Wilhelmshaven, od 
01.11.1970 w Olpenitz. Z dniem 01.04.1982 jako zmiana za Werrę à 7. SG, miejsce bazowania: Kilonia. 17.12.1992 wycofany ze służby, 
na sznurku w MArs Wilhelmshaven. Reaktywowany z niemiecką załogą 10.03.1993, przekazanie Turcji, 15.03.w zastępstwie eks-Ruhr, 
przeprowadzony do Turcji i 31.03.1993 po zmianie bandery w Gölcük jako nowy okręt szkolny Cezayirli Gazi Hasan Paşa (A 579) w służbie. 

Weser (A 62) Elsflether Werft, Elsfleth [319] 01.08.1959 11.06.1960 14.07.1962
Odbiór wstępny: 14.06.1962. w momencie oddania do służby à 1. Eskadra Kutrów Torpedowych. Od 16.08.1963: w Dowództwie 
Jednostek Szkolnych i w służbie jako okręt szkolny kadetów do 31.01.1965. Od 01.02.1965 ponownie tender w 1. Eskadrze Kutrów 
Torpedowych a po jej rozwiązaniu w dniu 15.03.1965 w składzie 7. Eskadry Kutrów Torpedowych zastępując dotychczasowe tendry 
Neckar i Werra, które skierowano na dłuższy przegląd stoczniowy. 31.05.1968 wycofany ze służby, na sznurku w MArs Wilhelmshaven, 
zakonserwowany i 1969 skierowany do Floty Rezerwowej, następnie ponownie MArs, rezerwuar części zamiennych, specjalnym rozkazem 
nr 44/75(M) z 18.07.1975 zwolniony również i z tej funkcji. Zgodnie z podpisanym 11.08.1975 przekazany Grecji. Remont w MArs 
Wilhelmshaven, 06.07.1976 próby odbiorcze, zmiana bandery na morzu z jednoczesnym oddaniem do służby pod nazwą Aigaion (D 215). 
Wyjście z 31.07.1976, od 1977 oznakowanie D 03. 1991 wycofany ze służby, na sznurku w Salaminie. Sierpień 2003 przybycie do Aliağa, 
Turcja celem pocięcia na złom.

Main (A 63) Lindenauwerft, Kiel [117] 01.08.1959 23.07.1960 29.06.1963
Odbiór wstępny: 17.05.1963. w momencie oddania do służby à 5. Eskadra Kutrów Torpedowych w Neu stadt, od 06.02.1968 Olpenitz. 
Wycofany ze służby 25.11.1993; na sznurku w MArs Wilhelmshaven. Za pośrednictwem VEBEG sprzedany firmie J. Bakker w Brugii/Belgia 
celem pocięcia na złom, dokąd wyszedł 19.12.1997. 
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Tendry Bundesmarine typu 401-403

Ruhr (A 64) Schliekerwerft/B+V, Hamburg [544/1602] 18.08.1960 02.05.1964
Ukończony w Blohm + Voss, Hamburg, odbiór wstępny 16.04.1964 (2. próba stoczniowa 11.04., rejs odbiorczy 14.-16.04.1964). 
Przewidziany dla 7. Eskadry Kutrów Torpedowych, lecz z powodu na opóźnione ukończenie budowy po bankructwie pierwszej stoczni 
ostatecznie okręt szkolny dla kadetów. Po wejściu do służby w Dowództwie Zespołu Szkolnego, następnie Marineschule Mürwik. W trakcie 
rejsów szkolnych przebył w sumie 138 986 mil. W dniu 20. 12.1971 wycofany ze służby à rezerwa i po zakonserwowaniu na sznurku 
w Wilhelms haven. 31.12.1973 skreślony z listy floty i „zdegradowany” do rezerwuaru części zamiennych. Rozkazem specjalnym 44/75(M) 
z 18.07.1975 zwolniony z tej funkcji i i zgodnie z umową z dnia 11.08.1975 przekazany Turcji.
Po remoncie i próbach morskich w dniu 09.11.1976 w Wilhelmshaven oddany do służby jako okręt szkolny Gazi Hasan Paşa (A 579). 
W Gölcüku oficjalnie w dniu 15.01.1977 oddany do służby tureckiej jako Cezayirli Gazi Hasan Paşa. Po zastąpieniu przez byłego bliźniaka 
Elbe wycofany ze służby w dniu 28.06.1993 i sprzedany w Aliağa 02.12.1993 na złom. 

Elbe w Travemünde, 18.05.1984 r. Fot. Hartmut Ehlers

Main w ciekawym ujęciu w Hamburgu, 07.05.1986. Fot. Hartmut Ehlers 
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Tendry Bundesmarine typu 401-403

Neckar (A 66) Lürssenwerft, Bremen-Vegesack [315] 22.12.1960 26.06.1961 07.12.1963
Był przewidziany dla 1. Eskadry Kutrów Torpedowych. Czasowy na jakiś okres odbiór 30.10.1963. z przekazaniem do służby w 7. Flotylli 
Kutrów Torpedowych. 1967 dłuższy pobyt w stoczni w macierzystej z uwagi na dłuższy przegląd., między 16.10.1968 do 05.02.1969, 
pozaplanowy przegląd w HDW Kilonia, od 17.10.1969 do 03.03.1970. Wycofany ze służby 01.03.1971 i do 29.05.1972 przebudowany 
i przezbrojony w HDW Kilonia dla kutrów torpedowych typu 142A, ponownie w służbie 17.06.1972 dla 7. FKT. Przegląd od 06.01. do 
21.07.1976 i następny od 02.10.1979 do 24.03.1980, w HDW Hamburg. Podczas obserwowania ćwiczeń floty polskiej ostrzelany i trafiony 
w dniu 15.06. 1987 kilkoma pociskami kal. 30 mm; naprawa w Kilonii. 
30.11.1989 wycofany ze służby, na sznurku w MArs Wilhelmshaven. 21.01.1991 za pośrednictwem VEBEG sprzedany firmie Stolk 
w Hendrik-Ibo-Ambacht, Holandia a stamtąd dalej Turcji, firmie Yazici-Resa, Aliağa, na złom, dokad dotarł 28.06.1993.

Werra (A 68) Lindenauwerft, Kiel [118] 05.10.1959 26.03.1963 02.09.1964
Czasowy, na jakiś okres, odbiór 13.08.1964 do 7. FKT. 1967 dłuższy przegląd w stoczni macierzystej. Rozkazem uzupełniającym nr 239 
z 01.04.1982 dot. oddania do służby przydzielony Eskadrze Zwalczania Minowego na Morzu Północnym jak jednostka dowodzenia, a po 
rozwiązaniu eskadry od 01.06.1984 przydzielony do 6. Eskadry Trałowców. Wycofanie ze służby planowane na 28.11.1990, przedtem 
jeszcze od lipca do września 1989 używany jako jednostka szkolna dla kadetów, następnie wycofany z ruchu; prace przygotowawcze 
do wycofania okrętu ze służby w MArs Wilhelmshaven, lecz wkrótce wstrzymane i z powodu wybuchu wojny na wodach Zatoki Perskiej 
przystosowany do pełnienia roli okrętu dowodzącego niemieckiego zespołu zwalczania min morskich na Morzu Śródziemnym. 16.08.1990 
na M. Śródziemnym. Zastąpiony przez Donau 14.11., Wilhelmshaven w dniu 19.12.1990 i natychmiast wycofany z ruchu. 
21.03.1991 ostatecznie wycofany ze służby i odstawiony na sznurku w MArs Wilhelmshaven. 26.05.1993 za pośrednictwem firmy VEBEG 
sprzedany na złom firmie Eckhardt Marine, Hamburg, a następnie tureckiej firmie Öge Gemi Sokum Ticaret A/S i w dniu 28.06.1993 na haku 
rosyjskiego holownika wyruszył do Aliağa.

Donau (A 69) Schlichtingwerft, Lübeck-Travemünde [1299] 24.12.1959 26.11.1960 23.05.1964
Przewidziany dla 3. Eskadry KT. Schnellbootgeschwader. Czasowy, na jakiś czas odbiór 27.11.1963. Jednostka dowódcza Zespołu 
Szkolnego, póżniej Akademia Morska w Mürwik, okręt szkolny dla kadetów. 28.06.1968 wycofany ze służby, na sznurku w MArs 
Wilhelmshaven, zakonserwowany, 1969 w rezerwie. 
Po reaktywacji 18.02.1970 w 2. FKT, z bazą w Wilhelmshaven, od 01.11.1970 Olpenitz. Po wojnie Zatoce Perskiej 1990 na Morzu 
Śródziemnym, tam zastąpiony 14.11.1990 przez Werrę, potem jednostka dowodzenia jednej z eskadr niemieckiej flotylli trałowców. Od 
11.03. zespół przebazowano na wody Zatoki Perskiej; 13.09.1991 powrót do Niemiec. 
01.12.1994 wycofany ze służby, przekazany Turcji, 13.03.1995 w Wilhelmshaven ponownie w służbie jako turecki okręt szkolny Sokullu 
Mehmet Paşa (A 577). 31.03.1995 wyjście do Turcji, tam gruntownie wyremontowany i zmodernizowany w Gölcük i tam też 23.05.1997 
ponownie oddany do służby.

Ruhr w czasie prób odbiorczych. Fot. zbiory Hartmut Ehlers
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Typ 402

Nazwa Stocznia [Nr stoczniowy] Stępka Wodowany W służbie 

Isar (A 54) Blohm + Voss, Hamburg [811] 14.07.1962 24.01.1964
Jednostka zastępcza za Ems (A 53). Czasowe, na pewien okres, przejęcie 05.12.1963. do 3. Eskadry Trałowców. 15.02.1968 wycofany ze 
służby, na sznurku w MArs Wilhelmshaven, zakonserwowany, 1969 w rezerwie, 29.11.1974 ponownie w MArs Wilhelmshaven, 31.03.1976 
we Flotylli Sił Trałowych, ale dalej pod techniczną opieką MArs.
Plany zaadoptowania na okręt dowodzenia trałowców zaniechano, 29.12.1980 skreślony z listy floty i przeznaczony na rezerwuar części 
zamiennych,, nowe określenie: Schiff A. Już 25.02.1981 ostatecznie skreślony. 
Po przekazaniu Turcji, w dniu 30.09.1982 na holu Fehmarna do Gölcük, tam 25.10.1982 przekazany. 28.03.1983 jako okręt szkolny Sokullu 
Mehmet Paşa (A 580) w służbie, październik 1983 zmiana optycznego sygnału wywoławczego na A 577. 31.01.1994 w Göl cüku wycofany 
ze służby, 06.05.1996 dotarł do Alpaga, gdzie go pocięto na złom.

Neckar kilka dni po wejściu do służby. Fot. zbiory Hattmut Elers

Werra po wycofaniu ze służby, 18.01.1992 r. Fot. Hartmut Ehlers
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Saar (A 65) Norderwerft, Hamburg [840] 15.12.1959 11.03.1961 11.05.1963
Jednostka zastępcza za Oste (A 52). Czasowe, na pewien okres, przejęcie 29.03.1963. 1. Eskadra Trałowców. Podczas jednego 
z planowych przeglądów w Flenderwerft w Lubece na okręcie doszło do aktu sabotażu, między 11 a 13.04.1977 (zniszczenie instalacji 
elektrycznej). 
31.12.1990 wycofany z ruchu, na sznurku w MArs Kilonii, tam 15.02.1991 wycofany ze służby, od 02. do 18.03.1992 okręt-cel podwodnych 
prób minerskich na poligonie Surendorf WTD 71 koło Eckern förde, następnie przeprowadzony do MArs Wilhelmshaven. 1994 za 
pośrednictwem VEBEG poprzez firmę Sayani, Singapur, sprzedany na złom pewnej indyjskiej firmie i 27.06. 1994 przeszedł do Alang na holu. 

Mosel (A 67) Schliekerwerft/B+V, Hamburg [543/1601] 15.12.1960 08.06.1963
Ukończony w stoczni Blohm + Voss, Hamburg, czasowe oddanie do służby 08.05.1963 (próby odbiorcze i ruchu między 02. do 
08.05.1963). 5. Eskadra Trałowców. 
28.06.1990 wycofany zesłużby, na sznurku w MArs Wilhelmshaven. 19.02.1992 za pośrednictwem VEBEG sprzedany na zlom firmie 
Eckhardt Marine, Hamburg, a następnie odsprzedany tureckiej firmir Öge Gemi Sokum Ticaret A/S i 22.03.1992 odszedł na holu do Aliağa.

Isar w początkowym okresie służby. Fot. zbiory Hartmut Ehlers

Donau na Łabie w Hamburgu, 21.11.1980 r. Fot. Hartmut Ehlers
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Typ 403

Nazwa Stocznia [Nr stoczniowy] Stępka Wodowany W służbie 

Lahn (A 55) Flenderwerft, Lübeck [528] 17.04.1961 21.11.1961 24.03.1964
Czasowe, na pewien okres, przejęcie 19.03.1964. 1. Eskadra OP. 11.12.1967 na pokładzie bazy popełnił samobójstwo jego dowódca kmdr 
ppor. Freytag. Podczas przeglądu stoczniowego w HDW Hamburg, od 16.01. do 19.12.1975 (teraz już typ 403B, pożar w maszynowni 
nr VIII. W kwietniu 1979 uratowanie pięcioosobowej załogi duńskiego motorowiec Minde, który się przewrócił. Od 02.05. do 04.06. rejs 
szkolny po Morzu Śródziemnym z wizytą w Salaminie, Civitaveccia i Kartagenie. W pierwszej połowie 1980, podczas przeglądu, wycofany 
ze służby we Flenderwerft w Lubece, od teraz typ 403C.
Wycofany ze służby 25.04.1991, na sznurku w MArs Wilhelmshaven. 30.12.1992 za pośrednictwem VEBEG sprzedany do Belgii firmie 
Moormann w Brugii na złom. 

Saar sfotografowany w Travemünde, 24.11.1986. Fot. Hartmut Ehlers

Mosel w początkach służby w Bundesmarine. Fot. zbiory Hartmut Ehlers
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Lech (A 56) Flenderwerft, Lübeck [529] 20.07.1961 04.05.1962 08.12.1964
Czasowe, na pewien okres, przejęcie 26.11.1964. 1. Eskadra OP. We wrześniu 1967 redukcja załogi i rozpoczęcie prac związanych z 
wycofaniem ze służby, które rozpoczęto 29.03.1968. Najpierw jednak na sznurku w MArs Wilhelmshaven, zakonserwowany i 1969 
przesunięty do rezerwy. 
23.08.1974 na holu do HDW Hamburg, na remont, teraz jako typ 403B), 21.02.1975 w służbie na potrzeby 3. Eskadry OP. Ponowny 
przegląd w drugiej połowie roku 1980, teraz typ 403C. Ostatecznie wycofany ze służby 30.06.1989, na sznurku w MArs Wilhelmshaven. 
31.08.1990 za pośrednictwem firmy VEBEG sprzedany firmie Stolk w Hendrik-Ibo-Ambacht, Holandia, a stamtąd do Turcji firmie Yazici-
Resa, Aliağa, na złom. Dotarł tam 28.06.1993. 

Lahn w Kilonii, 17.06.1990, Fot. Hartmut Ehlers

Lech w Lubece, 03.05.1981. Fot. Hartmut Ehlers
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ZAŁĄCZNIK 1: Eskadry i ich tendry
Eskadry okrętów Bundesmarine podlegały dzisiaj zwanym 

flotyllom. W naszym przypadku interesujące są tylko te okręty, 
w towarzystwie, których znajdziemy tendry, a więc kutry tor-
pedowe i okręty podwodne oraz trałowce. 

Flotylla Kutrów Torpedowych powstała na podstawie wyda-
nego rozkazu nr 71 z 14.09.1957 w dniu 01.10.1957 pod po-
jęciem „Dowództwo Kutrów Torpedowych” we Flensburgu. 
Flotylla ta otrzymała w dniu 01.01.1967 swoją obecną nazwę 
i w dniu 15.09.1994 przebazowano ją do Warnemünde. 

Flotylli Kutrów Torpedowych podporządkowano następują-
ce eskadry – Schnellbootgeschwader (SG):

1. Eskadra Kutrów Torpedowych
utworzona jako szkolna eskadra kutrów torpedowych na 

podstawie rozkazu nr 18 z 01.04.1956 i do września 1957 pod-
porządkowana była Dowództwu Szkolenia. Jej pierwszym 
dowódcą był kmdr ppor. Klose. Miejsce bazowania: Kilonia, 
17.09.1957 przemianowana na 1. Eskadrę Kutrów Torpedo-
wych. Był to zarazem pierwszy niemiecki zespół podporząd-
kowany w dniu 01.01.1958 NATO. W skład 1. Flotylli KT we-
szło 6 kutrów typu „Silbermöwe”, zbudowane w Norwegii 
jednostki doświadczalne typu „Hugin” i „Munin” typu 152 oraz 
zbudowane w Wielkiej Brytanii doświadczalne Pfeil i Strahl 
typu 153. Rozwiązanie nastąpiło 15.03.1967.

Tender: Weser (A 62, typ 401) 07/62 – 08/63 i 02/65 – 03/67

2. Eskadra Kutrów Torpedowych
utworzona 01.06.1958 na podstawie rozkazu nr 80 

z 09.05.1958 z miejscem bazowania Wilhelmshaven. W jej 
skład wchodziło 10 kutrów typu 141. Nowe miejsce bazowa-
nia, od 02.11.1970 Olpenitz. Typ 141 był systematycznie wy-
cofywany ze służby od początku roku 1976 i od tego czasu 
też zastępowany nowymi jednostkami typu 143 (S 61 – S 70, 

późniejszy typ 143B. Ostatnia baza mieści się od 20.10.1994 
w Warnemünde.

Tender: Elbe (A 61, typ 401)  04/62 – 03/82
 Donau (A 69, typ 401) 02/70 – 11/90
 Donau (A 516, typ 404) 11/94 – do dzisiaj 
 Main (A 515, typ 404) 01/03 – 04/05

3. Eskadra Kutrów Torpedowych
utworzona 01.10.1957 na podstawie rozkazu nr 70 z dnia 

13.09.1957 z miejscem bazowania we Flensburgu. W jej skład 
wchodziło 10 kutrów torpedowych typu 148, które od paź-
dziernika 1972 sukcesywnie zastępowały nowe jednostki typu 
(S 41 – S 50. Rozwiązana 30.09.1998, pięć ostatnich pozosta-
jących jeszcze w służbie jednostek typu 148 przejmuje 5. Eska-
dra Kutrów Torpedowych. 

Tender: Rhein (A 58, typ 401)  11/61 – 06/92
 Rhein (A 513, typ 404) 09/93 – 09/98 

5. Eskadra Kutrów Torpedowych
utworzona 01.10.1959 zgodnie z  rozkazem nr 94 

z 16.09.1959; dyslokacja w Neustadt/Holsztyn. Skład: 10 ku-
trów torpedowych typu 140; nowa baza od 06.02.1968 w Ol-
penitz. Od polowy 1974 sukcesywnie zastępowane przez 10 
nowych typu 148 (S 51 – S 60). We wrześniu 1998 jeszcze 
5 z nich znajdowało się w służbie, do których dołączyły ostat-
nie 5 z rozwiązanej 3. Eskadry. Rozwiązana 17.12.2002.

Tender: Main (A 63, typ 401)  06/63 – 11/93
 Main (A 515, typ 404)  06/94 – 12/02

7. Eskadra Kutrów Torpedowych 
utworzona 01.04.1961 zgodnie z  rozkazem nr 105 

z 07.03.1961 z bazą w Kilonii. Skład: 10 kutrów torpedowych 
typu 142, które od 1982 zastępowane były przez 10 jednostek 
typu 143A (S 71 – S 80). Nowa baza od 08.11.1995 w Warne-
münde; eskadra przeszła 05.12.1995. 

Jeszcze jedno ujęcie Isar wykonane w czasie holowania do Gölcük, październik 1982 r. Fot. zbiory Hartmut Ehlers
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Tender: Neckar (A 66, typ 401) 12/63 – 11/89
 Werra (A 68, typ 401) 09/64 – 03/82
 Weser (A 62, typ 401) 03/67 – 05/68
 Elbe (A 61, typ 401) 04/82 – 12/92
 Elbe (A 511, typ 404)  01/93 – do dzisiaj

Flotylla okrętów podwodnych utworzona została na mocy 
rozkazu nr 115 z 03.10.1962 w dniu 01.11.1962 jako „Do-
wództwo Okrętów Podwodnych” („Kommando der Unterse-
eboote”) w Kilonii I w roku 1967 przemianowano je w Flotyl-
lę OP (Unterseebootflottille). Przebazowana do Eckernförde 
07.03.1963, od 01.10.1975 ponownie w Kilonii, od 1998 osta-
tecznie w Eckernförde. Rozwiązana 30.06.2006, pozostałe 
jeszcze jednostki podporządkowano nowo utworzonej Ein-
satzflottille 1.

Flotylli OP podporządkowane były następujące eskadry op. 
(UG) (wyłączając szkolne): 

1. Eskadra OP
utworzona 01.10.1961 w Kilonii na mocy rozkazu nr 108 

z 13.09.1961 i do 01.11.1962 podporządkowana Dowództwu 
Morskich Sił Amfibijnych (Kommando der Amphibischen 
Streitkräfte). Skład 1. UG od marca 1962 zwiększał się sukce-
sywnie o 3 jednostki typu 201. Od listopada 1962 doszło 5 typu 
205 a od października 1966 dalsze 6 typu 205 (mod). Od maja 
1974 6 op. typu 206 przeszło do 1. UG. 

Eskadrę przebazowano 1998 wraz z flotyllą do Eckern-
förde. Od rozwiązania 3. UG w lutym 2006 wszystkie nie-
mieckie okręty podwodne podporządkowano 1. UG. Po roz-
wiązaniu flotylli op. Jednostki weszły 30.06.2006 w skład 
Einsatzflottille 1. 

Tender: Lahn (A 55, typ 403) 03/64 – 04/91
 Lech (A 56, typ 403) 12/64 – 03/68
 Meersburg (A 1418, typ 701)  12/89 – 12/04
 (A 515, typ 404) 05/05 – do dzisiaj 

3. Eskadra OP
utworzona 01.04.1972 w Eckernförde. Skład 3. UG; od 

kwietnia 1973 doszły pierwsze 12 op. typu 206, do których od 
stycznia 1987 doszlusowały pozostałe 6 tego typu, przecho-
dząc z 1. UG. Rozwiązana 13.02.2006.

Tender: Lech (A 56, typ 403) 02/75 – 06/89

Flotylla Sił Minowych (Flottille der Minenstreitkräfte) zo-
stała utworzona na mocy rozkazu nr 72 z 13.09.1957 w dniu 
01.10.1957 jako „Dowództwo Trałowców” („Kommando der 
Minensuchboote”) w Cuxhaven. Z datą 01.07.1962 przemiano-
wano je w „Dowództwo Sił Minowych”. („Kommando der Mi-
nenstreitkräfte”) a swoją obecną nawę otrzymało 01.01.1967. 
01.04.1968 przebazowana do Wilhelmshaven a 28.09.1994 do 
Olpenitz. Rozwiązanie flotylli 29.06.2006, pozostałe jeszcze 
jednostki zasiliły nowo utworzoną Einsatzflottille 1. 

Flotylli podporządkowane były jednocześnie do 8 eskadr 
trałowców (Minensuchgeschwader [MSG]), lecz tendry służy-
ły tylko poniżej wyszczególnionym: 

1. Eskadra Trałowców
utworzona 16.05.1956 jako 1. Szybka Eskadra Trałowców 

(1. Schnelles Minensuchgeschwader) w Bremerhaven z kutra-
mi trałowymi w składzie, 12.12.1956 przebazowana do Flens-
burga 15.02.1960 przemianowana na 1. Eskadrę Trałowców 
(1. Minensuchgeschwader [1. MSG]), od listopada 1960 doszło 
10 szybkich trałowców (SM-Boote) typu 340, które zastąpiły 

sędziwe R-Boote. 1992 przebazowana do Olpenitz, od marca 
1993 dopływ nowych jednostek przeciwminowych typu 332. 
Wraz z rozwiązaniem 1. MSG, które było najstarszą eskadrą 
floty, tendry i jednostki rozdzielono następująco: 

Tender: Oste (A 52, typ 419) 01/57 – 05/64
 Saar (A 65, typ 402) 05/63 – 05/92
 Werra (A 514, typ 404) 12/93 – 12/05

3. Eskadra Trałowców
utworzona 15.10.1956 na podstawie rozkazu nr 54 

z 02.10.1956 jako 3. Szybka Eskadra Trałowców (3. Schnel-
les Minensuchge schwader) w Bremerhaven z R-Bootami, 
w tym samym miesiącu przebazowana do Wilhelmshaven, od 
sierpnia 1958 w Kilonii. Od kwietnia 1959 przypływ 10 szyb-
kich trałowców (SM-Boote) typu 341, które zastąpiły stare po 
Kriegsmarine kutry trałowe. 15.02.1960 przemianowana na 
3. Minensuchgeschwader (3. MSG). Oddanie swoich jedno-
stek SM 1. i 5. MSG, co trwało do końca 1973; w zamian 1973 
i 1974 osiem trałowców śródlądowych – Binnenminensuchbo-
ote (BM-Boote) typu 393 z rezerwy. 23.09.1992 rozwiązanie 3. 
MSG ze wszystkimi jednostkami. 

01.04.1996 reaktywacja 3. MSG w Olpenitz z 5 jednostka-
mi BM, typu 394 (uprzednio w 7. MSG) i 5 jednostek wielo-
funkcyjnych (MZL -Boote) typu 520. 1999 przekazanie 5 BM 
5. MSG, w zamian w skladzie 3 jednostek typu 332 i 5 typu 
333. Przebazowana do Kilonii 2005. Wraz z rozwiązaniem 1. 
MSG dopływ dalszych 3 jednostek MJ (niszczyciele min) typu 
332 i tendra Werra. Od 01.07.2006 przydzielone do Einsatzflot-
tille 1. 

Tender: Ems (A 53, typ 419) 12/56 – 04/64
 Oste (A 52, typ 419) 05/64 – 04/65
 Isar (A 54, typ 402) 01/64 – 02/68
 Rhein (A 513, typ 404) 09/98 – do dzisiaj 
 Werra (A 514, typ 404) 12/05 – do dzisiaj 

5. Eskadra Minowa
utworzona 01.10.1958 zgodnie z  rozkazem nr 84 

z 03.09.1958 z bazą w Neustadt, od 28.11.1967 Olpenitz. 
Pierwsze jednostki to SM-Boote typu 341, od czerwca dopływ 
nowych jednostek SM typu 343. Po przebudowie jednostek 
typu 343 od roku 1999 w eskadrze pozostawiono 5 jednostek 
w postaci bezzałogowych pojazdów do niszczenia min elektro-
magnetycznych; typ 352 (HL-Boote), przekazanie pozostałych 
jako ścigacze minowe MJ-Boote typ 333 3. MSG, w zamian 
przejęto 5 jednostek BM typu 394. Po wycofaniu ze służby jed-
nostek BM przejęto 3 MJ typu 332 po rozwiązanym 1. MSG 
i 1 MJ typu 332 z 3. MSG. Od 01.07.2006 przyporządkowana 
Einsatzflotttille 1. 

Tender: Mosel (A 67, typ 402) 06/63 – 06/90
 Mosel (A 512, typ 404) 07/93 – do dzisiaj 

Eskadra Ochrony Minowej Morza Północnego 
(Minenabwehrgeschwader Nordsee)

Od 01.10.1977 do 01.07.1984 z 4. MSG i 6. MSG z 12 
jednostkami MJ typu Klasse 331 i  6 HL typu 351 utwo-
rzono w ramach próby w siłach zbrojnych jedną eskadrę 
zwalczania zagrożenia minowego na Morzu Północnym 
(Minenabwehrabwehr geschwader Nordsee). Jako tendry słu-
żyły od 01.04.1982 tender op. Werra (A 68, typ 401), który po 
rozwiązaniu zespołu przekazany został 6. MSG ze swymi 6 po-
jazdami bezzałogowymi HL oraz przynależnymi do nich po-
jazdami bezzałogowymi w liczbie 18 (Seehunde). Werrę wyco-
fano w marcu 1991 ze służby.
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Wraz z rozwiązaniem 4. MSG 17.09.1997 trzy jednostki MJ 
typu 331 oraz tender Nienburg (A 1416, typ 701) przekazano 
6. MSG, która oprócz ww. sprzętem dysponował jeszcze 4 po-
jazdami HL i 18 „fokami” (Seehunde”). Do końca roku 2000 
„foki” oddano 5. MSG, a pozostale wycofano ze slużby, a samą 
6. MSG rozwiązano 13.12.2000. 

Tłumaczenie z języka niemieckiego Michał Jarczyk
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Smutna fotografia ze złomowania tendra Aegeon (eks-Weser) w Aliağa, 03.09.2003 r. Fot. Hartmut Ehlers



Tekst

98 Nr 104 (6/2010) • OKRĘTY WOJENNE

Uzbrojenie lotnicze
Podstawową siłą uderzeniową lotni-

skowców typu Kuzniecow i Wariag mia-
ły być pełnowartościowe myśliwce po-
kładowe typów Su-33 oraz Mig-29K, 
choć tym ostatnim nie było danym ba-
zować na rosyjskich okrętach, po tym 
jak z powodu zbiegu przyczyn przegra-
ły walkę z firmą Suchoja.

Myśliwiec pokładowy typu Su-33 
przeznaczony był do wywalczenia pa-
nowania w  powietrzu i  zapewnienia 
obrony przeciwlotniczej zespołów okrę-
tów na morzu, a także przeprowadza-
nia uderzeń na cele morskie i lądowe. 
To najpotężniejszy myśliwiec pokłado-
wy o promieniu taktycznym ponad 1000 
km oraz 7–tonowym udźwigu. Kom-
pleks uzbrojenia pokładowego maszyny 
pozwalał na efektywne rozwiązywanie 
zadania w zakresie niszczenia przeciw-
okrętowych pocisków rakietowych, sa-
molotów i śmigłowców różnego prze-
znaczenia, bezpilotowych maszyn 
latających, prowadzenia rozpoznania 
powietrznego oraz stawiania zapór mi-
nowych.

Samolot opracowano jako „poprzecz-
ny zintegrowany trójplan”, co znacznie 
poszerzało charakterystykę manewrową 

maszyny. Myśliwiec dysponował dużą 
mechanizacją skrzydła, znacznie obni-
żającą prędkość lądowania oraz dyspo-
nował wypuszczanym hakiem do lądo-
wań na pokładzie lotniczym okrętów. 
Składane konsole skrzydła i usterzenia 
poziomego pozwalały na sprawne roz-
mieszczanie samolotu w hangarach lot-
niczych. Maszyna została przyjęta na 
uzbrojenie dekretem Prezydenta Fede-
racji Rosyjskiej w roku 1998.

Początków opracowania pokłado-
wego myśliwca dla radzieckich lotni-
skowców należy doszukiwać się w roku 
1972, gdy z biur konstrukcyjnych OKB 
A.I. Mikojana i OKB P. O. Suchoja nade-
szły propozycje stworzenia nowych sa-
molotów bojowych przeznaczonych na 
uzbrojenie projektowanego lotniskowca 
proj. 1160. Biuro Mikojana zapropono-
wało wersję seryjnego wielozadaniowe-
go myśliwca MiG-23A, zaś OKB Sucho-
ja – modyfikację frontowego samolotu 
myśliwsko-bombowego Su-24 i sztur-
mowego Su-25. Z uwagi na fakt, że bu-
dowa pełnowartościowego lotniskow-
ca uległa zahamowaniu, OKB Mikojana 
straciło chwilowo zainteresowanie swo-
ją propozycją, automatycznie oddając 
pierwszeństwo OKB Suchoja. To ostat-

nie z miejsca zrezygnowało z modyfika-
cji typowych maszyn lądowych i przed-
łożyło marynarce wojennej całą rodzinę 
samolotów pokładowych „Buran” za-
projektowanych na bazie perspekty-
wicznego frontowego myśliwca Su-27. 
Myśliwiec ten był odpowiedzią na stwo-
rzenie w USA wielozadaniowego my-
śliwca „Eagle” (F-15). Stworzenie nowe-
go „suchoja”. 

Oparło się na szerokich podstawach 
naukowych z udziałem licznych instytu-
tów. Głównym konstruktorem samolotu 
był A. Knyszew, a jego zespół postanowił 
stworzyć maszynę o najlepszych właści-
wościach manewrowych na świecie, po-
siadającą duży zasięg, przewyższający 
dowolny perspektywiczny samolot tego 
typu. Zastosowano nową formę aerody-
namiczną i najnowszy dwuobwodowy 
turboodrzutowy silnik. 

Rodzina samolotów „Buran” obejmo-
wała myśliwiec-przechwytujący „Moł-
nia” (w wariancie jedno i dwumiejsco-
wym), szturmowiec pokładowy „Groza” 
i dwumiejscową maszynę rozpoznaw-
czą „Wimpel”. Proponowano przy tym 
2 warianty startu samolotów z pokła-
dowej katapulty: z pomocą tzw. „uzdy” 
lub za pomocą specjalnego sztywnego 

Próby samolotu myśliwskiego Mig-29K na pokładzie lotni-
skowca Tbilisi w 1989 roku. Fot. zbiory Anatolij Odajnik

Anatolij N. Odajnik (Ukraina)
Witalij W. Kostriczenko (Ukraina)
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zaczepu przedniej podpory podwozia 
w „łódeczce” katapulty. Ciągłe przesu-
wanie terminów powstania radzieckie-
go lotniskowca doprowadziło do zwinię-
cia prac nad programem „Buran”, ale 
równocześnie otwarło „zielone światło” 
dla stworzenia Su-27. Co prawda i kon-
strukcja nowego myśliwca mocno się 
przeciągnęła. Siły powietrzne i mary-
narka wojenna były już całkowicie prze-
zbrojone na samoloty F-14 i F-15, gdy 
tymczasem w ZSRR seryjną produkcję 
Su-27 rozpoczęto dopiero w roku 1982. 
Większość maszyn powstawała w KiA-
APO (Komsomolskoe-na-Amurie awia-
cionnoe proizwodctwiennoje obiedinie-
nie) i w Irkucku (Su-27UB). Do roku 
1991 zbudowano łącznie około półtora 
setki maszyn. Samolot był jednak spóź-
niony i szczególnego echa wśród spe-
cjalistów lotniczych nie wywołał. W tym 
czasie niezbędne były już maszyny wie-
lozadaniowe…

Do tego czasu marynarka wojen-
na Związku Radzieckiego zdołała zale-
dwie zatwierdzić program stworzenia 
samolotów pokładowych, bowiem pod-
stawowym zadaniem lotniskowca proj. 
1135 było jedynie „zapewnienie bojo-
wej mocy uderzeniowym siłom floty”, to 
znaczy zapewnienie obrony plot. zespo-
łu. W charakterze myśliwców pokłado-
wych rozpatrywano modyfikację Su-27 
oraz maszynę MiG-29. Oczekiwano, że 
oba warianty samolotów będą mogły 
efektywnie realizować zarówno zadania 
zakresie obrony plot. jak i zadania ude-
rzeniowe, tak więc skrzydło lotnicze lot-
niskowca będzie wykorzystane w 100%. 
To znaczy, przy mniejszych niż na ame-
rykańskich wielozadaniowych lotni-
skowcach, skrzydłach lotniczych, wy-
konanie zadań bojowych będzie miało 
równe szanse powodzenia.

Pokładowy wariant Su-27 w trakcie 
rozpoczętych w roku 1982 prac, otrzy-
mał oznaczenie Su-27K, a w produk-
cji seryjnej – Su-33. Lotnik oblatywacz 
Wiktor G. Pugaczow pierwszy raz wzbił 
się w powietrze nowym myśliwcem 17 
sierpnia 1987. Zastosowanie przednie-
go horyzontalnego usterzenia pozwoli-
ło mocno poprawić sterowność maszy-
ny przy manewrze lądowania, co było 
szczególnie istotne przy lądowaniu na 
pokładzie lotniskowca. Pokładowe wy-
posażenie radioelektroniczne pozwoli-
ło nawet na wykorzystywanie pocisków 
rakietowych typu „Moskit”. Dwanaście 
węzłów podwieszenia pozwalało na sil-
ne zróżnicowanie wariantów uzbrojenia 
myśliwca: pociski do zwalczania celów 
powietrznych R-27, R-77 i P-73, Moskit 
i H-31, rozliczne typy bomb lotniczych 
oraz uzbrojenie artyleryjskie. Pod ka-
dłubem można było podwiesić system 
uzupełniania paliwa w locie (do 6000 
kg paliwa). Maksymalna masa starto-
wa dochodziła do 33 t, lecz przy wzlo-
cie z „trampoliny” nie mogła przekra-
czać 28 t (!), co oznaczało oczywisty 
uszczerbek 5 t masy samolotu (uzbroje-
nia bądź paliwa) w porównaniu z wyko-
rzystaniem katapulty. Wniosek był pro-
sty – rezygnacja z katapulty oznaczała 
utratę 30-40% zasięgu i sporej części siły 
uderzeniowej. Jak łatwo się było domy-
śleć OKB P.O. Suchoja nie chciał doko-
nać przeróbki przedniej podpory pod-
wozia i wzmocnienia części konstrukcji 
płatowca, co przeciągało wprowadze-
nie pierwszego pokładowego myśliwca 
oraz odpowiednio pozbawiało biuropre-
mii i orderów. Co więcej biuro prze-
prowadziło pseudonaukowe uzasad-
nienie niecelowości wykorzystywania 
katapult na lotniskowcu. Myśliwiec Su-
27K przeszedł próby w kompleksie „Nit-

ka” w centrum Saki-4 od 1987 do 1989, 
a 1 listopada 1989 po raz pierwszy lądo-
wał na pokładzie lotniskowca Tbilisi. Do 
końca 1991 myśliwca i tak nie zdołano 
wprowadzić na uzbrojenie, bowiem nie 
zdołał on przejść pomyślnie wszystkich 
prób. Tym nie mniej jednak w Komso-
molsku na Amurze rozpoczęto jego se-
ryjną budowę pod oznaczeniem Su-33.

OKB A.I. Mikojana w odpowiedzi za-
proponował flocie bardzo udany samo-
lot, który oznaczono MiG-29K. Maszyna 
powstała na bazie frontowego wielozada-
niowego myśliwca MiG-29, którego pro-
jektowanie rozpoczęło się w roku 1974, 
a pierwszy start 6 października 1977 (lot-
nik oblatywacz A.W. Fiedotow). Samo-
lot okazał się niemal identyczny z Su-27, 
jednak ustępował mu pod względem za-
sięgu. Jego seryjną produkcję prowadzo-
no w zakładach w Moskwie i Gorkim, 
a  łącznie wykonano około 2000 ma-
szyn. W odróżnieniu od Su-27 samolot 
od samego początku był wielozadanio-
wy, a jego elektronika pokładowa umoż-
liwiała wykrywanie celów powietrz-
nych, nawodnych i naziemnych, a także 
lot na automatycznym pilocie na niewiel-
kiej wysokości z odwzorowaniem relie-
fu terenu. W rezultacie prób w roku 1984 
podjęto decyzję o stworzeniu lekkiego, 
wielozadaniowego myśliwca pokładowe-
go MiG-29K, którego głównym konstruk-
torem został. M.R. Waldenberg. Nowy 
myśliwiec również przeprowadził lądo-
wanie na pokładzie Tbilisi w dniu 1 listo-
pada 1989 roku, pilotowany przez Timu-
ra Aubakirowa.

Myśliwiec MiG-29K otrzymał wzmoc-
nione uzbrojenie kosztem nowego wie-
lofunkcyjnego radaru Żuk, mogącego 
naprowadzać rakiety na 4 cele powietrz-
ne równocześnie orz 9 węzłów podwie-
szenia (pociski do zwalczania celów po-
wietrznych R-27, R-77, R-73, skrzydlate 
pociski H-31, H-35, H-25 i H-29, bom-
by lotnicze). Samolot był również wy-
posażony w hak hamulcowy oraz urzą-
dzenie do uzupełniania paliwa w locie, 
zaś wytrzymałość podwozia i elemen-
tów konstrukcji płatowca była wzmoc-
niona. Zamiast górnych hamulców 
aerodynamicznych umieszczono do-
datkowe zbiorniki paliwa, co pozwoliło 
na uzyskanie zasięgu do 2000 km (bez 
zbiorników podwieszanych). Maszy-
na posiadała również składne skrzydła. 
Maksymalna masa startowa MiG-27K 
wynosiła 22,3 t, jednak start z „trampo-
liny” ograniczał możliwości bojowe my-
śliwca, którego masa nie mogła prze-
kroczyć 19 t, w tym ładunek bojowy 9 t. 
Do roku 1991 zbudowano 4 samoloty 

Samolot wielozadaniowy Su-33 na podnośniku lotniskowca Admirał Kuzniecow (eks-Tbilisi).
 Fot. Internet
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MiG-27K, jednak dla oszczędności środ-
ków dalszą linię rozwojową samolotów 
„MiGa” przerwano w ogóle, usuwając 
silnego i niebezpiecznego konkurenta 
dla OKB P.O. Suchoja. 

Samolot szturmowy/szkolny Su-25UTG
Dla szkolenia pilotów lotnictw po-

kładowego niezbędny był odpowied-
ni samolot szkolny i w tym charakte-
rze wybrano szkolno-bojową maszynę 
szturmową Su-25UB. Całość adapta-
cji ograniczyła się w zasadzie jedynie do 
dodania haka hamulcowego, po czym 
zmodyfikowany samolot otrzymał ozna-
czenie Su-25UTG. Maszyna nie posia-
da składanych skrzydeł, bowiem nie 
jest przewidywane jej stałe bazowanie 
na pokładzie lotniskowca. Pierwszy lot 
nowego samolotu miał miejsce w roku 
1987, a po niewielkim dopracowaniu 
mógł on być również wykorzystywa-
ny w charakterze maszyny szturmowej. 
Normalna mas startowa Su-35UTG wy-
nosiła 14 t, maksymalna prędkość 0,82 
M. pierwsze lądowanie samolotu odbyło 
się również na pokładzie Tbilisi w dniu 
1  listopada 1989 (piloci oblatywacze 
I.W. Wotincew i A.S. Krutow). Zakłady 
lotnicze w mieście Ułan-Ude wyprodu-
kowały 10 takich maszyn. 

Śmigłowiec Ka-27
Podstawowym uzbrojeniem okrętów 

lotniczych stał się śmigłowiec pokłado-
wy Ka-27. Jego pojawienie się spowodo-
wane było koniecznością zamiany prze-
starzałych już maszyn typu Ka-25PŁ, 

jeszcze w  roku 
1968 w  OKB 
pod kierownic-
twem Główne-
go Konstrukto-
ra N.I. Kamowa 
przystąpiono do 
opracowania śmi-
głowca nowego 
pokolenia, który 
otrzymał począt-
kowe oznacze-
nie Ka-252 (de-
cyzja KC KPZR 
i RM ZSRR z 26 
grudnia 1968 r.). 
Perspektywiczny 
śmigłowiec prze-
znaczony był na 
uzbrojenie no-
wych krążowni-
ków lotniczych 
podstawowego 
wariantu proj. 
1143 i  innych 

większych jednostek. KC KPZR i SM 
ZSRR podjęły 3 kwietnia 1972 r. decy-
zję No 231-86, w którym OKB Kamo-
wa otrzymało polecenie opracowania 
nowego, ciężkiego pokładowego śmi-
głowca ZOP Ka-252 zgodnie z  tech-
niczno-taktycznymi wymogami sił po-
wietrznych i marynarki wojennej z 28 
października 1971. Głównym wymo-
giem floty była możliwość bazowania 
śmigłowców nowego typu na jednost-
kach, na których wcześniej stosowano 
maszyny Ka-25 oraz prowadzenie hy-
droakustycznych poszukiwań okrętów 
podwodnych w promieniu do 200 km 
od nosiciela przez okres 1 godz. 25 mi-
nut. Prace w OKB N.I. Kamowa pro-
wadził z-ca Głównego Konstruktora 
– M.A. Kupfer, a po śmierci Kamowa, 
przejął je podobnie jak OKB S.W. Mi-
chiejew. Na uzbrojenie śmigłowiec zo-
stał przyjęty 14 kwietnia 1981 r. pod 
oznaczeniem Ka-27.

Śmigłowiec wykonano w  oparciu 
o  tradycyjny dla OKB N.I. Kamowa 
schemat: 2 trójłopatowe przeciwbieżne 
wirniki oraz konstrukcja składająca się 
z kadłuba, systemu nośnego, systemu 
sterowania, układu napędowego oraz 
podwozia. 

Całkowicie metalowy kadłub typu bel-
kowo-wzdłużnicowego składał się z czę-
ści przedniej i ogonowej, gondoli silników 
oraz ogonowego usterzenia. W przedniej 
części kadłuba znajdowała się kabina pi-
lota i nawigatora z siedzeniami (bez moż-
liwości katapultowania). W kabinie ła-
dunkowej znajdowało się :stanowisko 

nawigatora-operatora, wyposażenie sys-
temów pokładowych śmigłowca i na bur-
tach – zbiorniki paliwowe. Między dol-
nymi wzdłużnymi zbiornikami paliwa 
znajdował się przedział bombowy, a za 
nim przedział opuszczanego hydroloka-
tora. Ogonowe usterzenie składało się 
ze stabilizatora ze stałym kątem zamo-
cowania oraz 2 stępek ze sterami kie-
rowania. W gondoli układu napędowe-
go rozmieszczono 2 silniki TB3-117KM, 
reduktor WR-252, pomocniczy napęd 
AI-9, wentylator, chłodnię olejową oraz 
system kierowania. Oba wirniki napędo-
we składały się z 3 wykonanych z włók-
na szklanego łopat (każdy), zamocowa-
nych na tulejach. Wirniki można było 
składać wzdłuż kadłuba śmigłowca si-
łami 4 ludzi (ręcznie) w czasie 1-3 mi-
nut. Agregaty kierowania były połączo-
ne w jedną kolumnę. Urządzenia startu 
i lądowania składały się z czterokołowe-
go, stałego podwozia oraz awaryjnych 
zbiorników z  nieprzepuszczalnej tka-
niny. Zbiorniki miały objętość 10,8 m³, 
a napełniane były z 2 butli ze sprężo-
nym powietrzem, każdy o pojemności 20 
l (ciśnienie 145 kg/ cm²) w czasie 4-6 se-
kund. Silniki TB3-117KM powstały w le-
ningradzkim biurze konstrukcyjnym pod 
kierownictwem S.P. Izotowa. Wyróżni-
kiem ich konstrukcji była turbina kine-
matycznie niezwiązana z wirnikiem tur-
bosprężarki. Rozwiązanie takie ułatwiało 
eksploatację śmigłowca przy awarii jed-
nego z silników. Reduktor – przekładnia 
WR-252 tworzył z 2 silnikami jeden ze-
spół napędowy, sumując ich moc i prze-
nosząc na wały wirników napędowych. 
System smarowania silników pracował 
na syntetycznym smarze B-38 i zapew-
niał rozruch silników bez podgrzewa-
nia przy temperaturze do -40° C. Paliwo 
mieściło się w 10 zbiornikach, połączo-
nych w lewą i prawą grupę. 2 dodatkowe 
zbiorniki mogły być mocowane w prze-
dziale bombowym. Łączna pojemność 
podstawowych i dodatkowych zbiorni-
ków, przy scentralizowanym napełnianiu 
wynosiła 3900 l, a przy ręcznym napeł-
nianiu nawet 4270 l.

Zbiorniki wykonano z odpornej na 
naftę gumy, oklejonej tkaniną. Automa-
tyczny system ppoż. (w 3 przedziałach: 
obu silników i AI-9) zapewniał podawa-
nie gaszącej mieszanki „Freon-114W” 
w dwóch rzutach, poza tym śmigłowcu 
znajdowała się jeszcze gaśnica ręczna.

Wyposażenie śmigłowca do zwalcza-
nia okrętów podwodnych obejmowało 
radionamiernik Pachra i magnetometr 
PM-73W. Radionamiernik pracował 
w paśmie 49,2-53,45 mHz i zapewniał 

Szturmowiec pokładowy Su-25UTG na Tbilisi, 1989 r. Fot.Internet
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automatyczny przegląd wystawionych 
do poszukiwań okrętów podwodnych boi 
RGB-N i RGB-NM-1, optyczną regulację 
oznak reagującej boi, przesłuchiwanie in-
formacji z ich przekaźników oraz napro-
wadzanie maszyny na pracującą boję. 

Zasięg przesłuchiwania boi na puła-
pie 100 m wynosił 36-40 km, a przy pu-
łapie lotu do 1000 m – odpowiednio do 
90-115 km. Magnetometr APM-73W 
mógł wykryć okręt podwodny na dy-
stansie do 400 m, lecz gdy jej kadłub wy-
konany był z mało magnetycznej stali, 
jego czułość była dosłownie nieużytecz-
na. Ważnym elementem wyposażenia 
ZOP śmigłowca stanowił automatycz-
ny system poszukiwawczo-celowniczy 
Osminog. Kompleks nawigacyjny ma-
szyny NKW-252 wraz z systemem pi-
lotażowym PKW-252 zapewniał wy-
prowadzenie śmigłowca z  rejonu 
wykonywania zadań taktycznych i po-
wrót na okręt. PPS Osminog umożliwiał 
poszukiwanie okrętów podwodnych, 
określenie ich współrzędnych i elemen-
tów ruchu, wypracowanie danych do 
zastosowania odpowiedniego wariantu 
uzbrojenia. Obliczanie punktów zawi-
su przy korzystaniu z hydrolokatora itp. 
Śmigłowiec wyposażony był w hydrolo-
kator trzeciego pokolenia typu WRS-3 
(główny konstruktor O.M. Aleszczenko). 
Maksymalna głębokość opuszczania 
przyrządu odbiorczo-emitującego urzą-
dzenia – 150 m. Dla jednorazowego 
przeglądu akwatorium w trybie pasyw-
nym potrzeba było nie więcej niż 30 
sek., natomiast w  trybie aktywnym – 
przy przeglądzie dookólnym od 7,5 do 
10 sek, a przy przeglądzie sektorowym 
od 45 do 110 sek. Hydrolokator posia-
dał 6 trybów pracy: szumonamierzanie 
(SzP), echo namiar (EP), aktywne po-
szukiwanie kroczące (AP), ręczna asy-
sta (RS), oraz półautomatyczna i auto-
matyczna asysta. Radiolokacyjny system 
stanowił radar Inicjatiwa-2KM, który 
posiadał podsystem wskazywania sytu-
acji taktycznej (INTO) oraz podsystem 
informacyjno-wyliczeniowy. W warian-
cie poszukiwawczym śmigłowiec zabie-
rał 36 hydroakustycznych boi RGB-NM 
lub RGB-NM-1. W charakterze środ-
ków rażenia na śmigłowiec można było 
podwiesić torpedy pop AT-1M, WTT-1, 
YMGT-1 („Orłan”), APR-2 („Jastreb-M”) 
względnie 8 bomb do zwalczania okrę-
tów podwodnych PŁAB-250-120.

Na lotniskowcu mógł również bazo-
wać poszukiwawczo-ratowniczy wa-
riant śmigłowca – Ka-27PS, przezna-
czony do poszukiwań i ratowania załóg 
samolotów. W  skład wyposażenia tej 

maszyny wchodziło urządzenie A-817, 
przeznaczone do wyszukiwania radio-
lolatarń ratunkowych i wyświetlania ich 
lokalizacji na ekranie przeglądu okólne-
go radaru Osminog-PS. Dla naprowa-
dzania śmigłowca w rejon zgodnie z sy-
gnałami radiolatarni ratunkowej służył 
automatyczny radiokompas ARK-UD, 
a do pomiaru stopnia napromieniowa-
nia w kabinie pilota służył rentgeno-
metr DP-3B. Na lewej burcie śmigłow-
ca Ka-25PS zamontowano elektryczną 
wyciągarkę LPG-300 z mechanizmem 
obrotu, ramieniem oraz hydraulicznym 
siłownikiem podnoszenia i opuszcza-
nia ramienia. Do podnośnika można 
było zamontować uniwersalne lub paso-
we siedzisko. W skład zrzucanych środ-
ków ratowniczych wchodziły nadmu-
chiwany pas ratunkowy NP.-2A, 2 łódki 
pneumatyczne LAS-5M-3, 12 tratew 
PSN-6AM, 2 wskaźnikowe boje systemu 
Prizyw-M, wskaźnikowe bomby mor-
skie OMAB itp. Dla ułatwienia poszu-
kiwań zamontowano flary  PRF-4MP, 
FPP-7 i FR-9 (dla oświetlenia ratowa-
nych). Bomby wskaźnikowe podwie-
szano w kasecie KD-2-323 na prawej 
burcie kadłuba. W wariancie sanitar-
nym można było ustawić 4 nosze na pa-
sowych zawieszeniach, sprzęt lekarski 
i dodatkowe wyposażenie medyczne.

Przewidywano, że na lotniskow-
cu Wariag będą również rozmieszczo-
ne śmigłowce dozoru radiolokacyjnego 
Ka-31 (na bazie transportowo-bojowe-
go wariantu Ka-29). Śmigłowiec ten po-
siadał podwozie chowane w locie. Ma-
szynę wyposażono w radiotechniczny 
kompleks E-801, a radar pokładowy był 
wyposażony w płaską fazowaną antenę, 
którą, gdy nie pracowała przymocowy-
wano do kadłuba. Na burtach kadłuba 
zamontowano kontenery z wyposaże-
niem i zbiornikami paliwa. Za gondo-

lami silnikowymi umieszczono dodat-
kową jednostkę napędową TA-8-KA. 
Zbudowano jedynie 2 takie maszy-
ny, lecz z  rozpadem ZSRR i  likwida-
cją okrętów lotniczych, nie podjęto ich 
przemysłowej produkcji. 

Produkcją śmigłowców rodziny 
Kamowa zajmuje się obecnie w  Ro-
sji państwowe federalne zespolone 
przedsiębiorstwo „Kumertauskoje awia-
cionnoje proizwodstwiennoje priedpri-
jatie” ( KumAPP), wchodzące w skład 
struktur Rosijskogo Awiacionnogo Ko-
smiczeskogo Agientswwa (pol. Rosyjska 
Agencja Lotniczo-Kosmiczna). Zakład 
powstał w roku 1962, a od 1968 z po-
wodzeniem produkował śmigłowce Ka-
26, środki techniki desantowej itp.. Od 
roku 1979 zakład w Kumertau rozpo-
czął produkcję szerokiej gamy śmigłow-
ców pokładowych dla lotnictwa ma-
rynarki wojennej ZSRR. Opanowano 
budowę śmigłowców Ka-27PŁ – wer-
sja ZOP, Ka-27PS – wersja poszukiwaw-
czo-ratownicza, Ka-29 – wersja trans-
portowo-bojowa oraz dostarczano do 
7 państw eksportowe modyfikacje śmi-
głowca (Ka-28).

Zasięg śmigłowca w wariancie po-
szukiwawczym udało się zwiększyć do 
1160 km, a w wariancie poszukiwaw-
czo-uderzeniowym z ładunkiem bojo-
wym – do 900 km. Prędkość wznoszenia 
maszyny dochodzi do 9,5 m/sek. Nor-
malny zestaw uzbrojenia obejmuje tor-
pedy pop APR-3E, bomby pop S-3W, 
wskaźnikowe bomby morskie OMAB-
12D, OMAB-25-8N, szkolne bomby lot-
nicze P-50T oraz boje radio-hydroaku-
styczne RGB-16-1. 

(ciąg dalszy nastąpi)

Tłumaczenie z języka rosyjskiego
Maciej S. Sobański

Podstawowe dane śmigłowca Ka-27
Długość śmigłowca ze złożonymi łopatami wirnika 12,25 m
Szerokość 3,8 m
Wysokość 5,4 m 
Średnica wirnika napędowego 15,9 m 
Normalna masa startowa 10 600 kg
Średnia masa lotna 9460 kg
Maksymalna prędkość 291 km/godz.
Prędkość marszowa (krążownicza) 250 km/godz.
Praktyczny pułap 3500 m 
Zasięg do przegrupowania 1000 km
Zasięg w wariancie poszukiwawczo-uderzeniowym 
na pułapie 1500 m -

760 km

Taktyczny promień (czas w rejonie 1,4 godz.) 200 km
Moc startowa silników 2225 KM (przy masie 

suchego silnika 285 kg)
Masa hydrolokatora WGM-3 175 kg
Masa magnetometru 157 kg 
Masa zbiorników awaryjnego lądowania 242 kg
Masa zbiorników paliwa 100 kg
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Leżący w  Południowo-Wschodniej 
Azji na północnym wybrzeżu wyspy 
Borneo, sułtanat Brunei (oficjalna na-
zwa – Negara Brunei Darussalam) na-
leży do niewielkich, raptem 5770 km² 
(dla porównania to prawie o połowę 
mniej od najmniejszego z polskich wo-
jewództw – opolskiego, którego po-
wierzchnia wynosi 9411 km²) i w su-
mie mało znanych, choć niewątpliwie 
egzotycznych państw świata. Jest to jed-
nak z uwagi na małą liczbę mieszkań-
ców (381 tys. obywateli), kraj zamożny 
z dochodem narodowym rzędu ponad 
33 tys. USD na mieszkańca, a to dzię-
ki wpływom z eksportu ropy naftowej 
i gazu ziemnego (odpowiednio rocznie 
10 mln t i 12 mld m³), które stanowią 
blisko 95% przychodów.

Rządzone w sposób absolutny nie-
przerwanie od roku 1967 przez sułta-
na Hassanala Bolkiah państwo wywo-
dzi się w prostej linii od malajskiego 
państewka, które już jako sułtanat tra-
fiło w roku 1888 pod brytyjski protek-
torat. Rządy Brytyjczyków, przerwa-
ne jedynie przez japońską okupację 
w latach 1942-1945, nie spowodowały 
istotnych przemian na obszarze Bru-
nei, te pojawiły się bowiem dopiero 
z chwilą podjęcia intensywnej eksplo-
atacji zasobów ropy naftowej i gazu 
ziemnego.

W roku 1959 Brunei uzyskało czę-
ściową autonomię, jednak imperial-
ne aspiracje potężnego sąsiada z połu-
dnia w ramach koncepcji tzw. „Wielkiej 
Indonezji” szybko doprowadziły do wy-
buchu w 1962 inspirowanego z zagrani-

cy powstania zbrojnego. Działania prze-
ciwko powstańcom i nie tylko (bowiem 
w Brunei operowały również oddziały 
indonezyjskiej armii) prowadzone przez 
Brytyjczyków i  siły Cammonwelthu 
doprowadziły po krwawych walkach 
do stłumienia rebelii do roku 19661. 
W roku 1971 sułtanat uzyskał całkowi-
tą autonomię wewnętrzną, a z dniem 
1 stycznia 1984 Brunei uzyskało niepod-
ległość. 

Własne siły zbrojne sułtanat Brunei 
zaczął formować z pomocą Brytyjczy-
ków w roku 1961, na krótko przed wy-
buchem zbrojnego powstania.

Cztery lata później, w dniu 14 czerw-
ca 1965 przystąpiono nieśmiało do two-
rzenia zrębów własnej marynarki wo-
jennej, zrazu w postaci sekcji szybkich 
łodzi szturmowych, przeznaczonych 
do transportu pododdziałów piechoty 
na wodach we wnętrzu kraju. W roku 
1966 sekcję przeformowano na kompa-
nię, którą wyposażono między innymi 
w 3 rzeczne patrolowce2.W latach 1966 
– 1968 siły kompanii wzmocniono rów-
nież 2 poduszkowcami Hovercraft SR 
o numerach N5 i N6. 

W tym samym 1968 „mini” flota otrzy-
mała swój pierwszy szybki patrolowiec 
Pahlawan, który stał się jej jednostką fla-
gową. Równocześnie kompania szyb-
kich łodzi szturmowych została przefor-
mowana na Pierwszy Morski Batalion 
Królewskiego Malajskiego Pułku Brunei 
– Angkatan Laut Pertama, Askar Melayu 
DiRaja Brunei (ALP AMDB). W roku 
1971 do służby trafiły kolejne szybkie 
patrolowce Saleha i Masna. 

Z dniem 1 października 1991 roku 
ALP AMDB został po raz kolejny prze-
organizowany, tym razem już niejako 
docelowo w Królewską Marynarkę Wo-
jenną Brunei. Zadaniem nowoutworzo-
nej floty była przede wszystkim ochro-
na kraju przed atakami sił morskich 
potencjalnego przeciwnika, ochro-
na podmorskich bogactw naturalnych 
kraju, dozór morskich linii komunika-
cyjnych oraz 200 milowej strefy eko-
nomicznej, prowadzanie działań po-
szukiwawczych i ratowniczych (SAR), 
a także operacyjne wsparcie jednostek 
własnych sił zbrojnych i innych agencji 
bezpieczeństwa.

Warto przy tym zauważyć, że flota 
Brunei, podobnie zresztą jak i całe siły 
zbrojne państwa, korzystała z  brytyj-
skiej pomocy szkoleniowo-kadrowej, ale 
i sprzętowej, co sprowadzała się do lo-
kowania zamówień na jednostki pływa-
jące, zwłaszcza w początkowym okresie 
w stoczniach Anglii. Poza tym z brytyjską 
pomocą zorganizowano i uruchomiono 
bazę marynarki wojennej w Muara. 

Rozwój eksploatacji podmorskich złóż 
surowców mineralnych, stanowiących 
tak naprawdę podstawę bytu Brunei, 
spowodował zapotrzebowanie na nowy 
typ jednostek pływających, które okre-
ślano jako OPV – Offshore Patrol Ves-
sels ( pol. patrolowce strefy przybrzeż-
nej), zdolnych do patrolowania morskiej 
strefy ekonomicznej sułtanatu i ochro-

Patrolowiec Darussalam typu PV 80 przy nabrzeżu 
stoczni Lürssena, 15.06.2010 r. Fot. Hartmut Ehlers

Maciej S. Sobański

Nowinki floty Brunei

1. Sobański M.S., Nieznany konflikt, Borneo 
1962-1966, „OW” nr 55 (5/2002) i nr 56 (6/2002).

2. Były to Bendahara, Maharajalela oraz Kerma-
indera .
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ny znajdujących się tam obiektów wy-
dobywczych. Wcześniej posiadany tabor 
pływający, nawet jeśli posiadał charak-
ter ofensywny jak kutry rakietowe typu 
Waspada3 przeznaczony był wyłącznie 
do działania w strefie brzegowej oraz na 
śródlądziu i nie był zdolny do realizacji 
nowych zadań. Niezbędna okazała się 
zatem daleko idąca modernizacja floty 
Brunei obejmująca zarówno bazę w Mu-
ara jak i zakup nowych okrętów. 

W roku 1995 zawarto kontrakt na bu-
dowę 3 okrętów, określanych jako kor-
wety typu F 2000 (choć niektóre źró-
dła nazywały je nawet fregatami) z BAE 
Systems Naval Ships, a jakże w Wielkiej 
Brytanii. Okręty typu Nakhoda Ragam4 
powstawały w szkockiej stoczni Marco-
ni Marine w Scotstoun, a na wodę spły-
nęły odpowiednio w styczniu i czerwcu 
2001 oraz czerwcu 2002 roku, zaś za-
kończenie ich budowy przypadało na 
lata 2003 i 2004. 

Zgodnie z projektem wyporność stan-
dardowa jednostek wynosiła 1500 t, 
a wyporność pełna odpowiednio 1940 
t przy długości całkowitej kadłuba 95,0 
m, szerokości 12,8 m oraz zanurzeniu 
3,6 m. napęd korwet stanowiły 2 silni-
ki wysokoprężne Burmeister-Wain (wg 
innych źródeł – 4 MAN 20 RK270), któ-
re zapewniały maksymalna prędkość 30 
węzłów oraz zasięg 5800 Mm przy 12 
węzłach.

Okręty otrzymały bogate i różnorod-
ne uzbrojenie, obejmujące 8 (2 x IV) 
francuskich pocisków przeciwokręto-
wych MM 40 Exocet Block II, 16 brytyj-
skich pocisków plot. Seawolf w piono-

wej wyrzutni kadłubowej, 1 uniwersalne 
działo OTO Melara kal. 76,2 mm na po-
kładzie dziobowym, 2 działa plot. kal. 20 
mm (lub jak chcą inni 2 działa DS. 30B 
REMSIG kal. 30 mm) oraz 2 trójrurowe 
wyrzutnie torped pop kal. 324mm. Kor-
wety miały również dysponować śmi-
głowcem pokładowym S-70B Seahawk 
na rufowym lądowisku, jednak bez moż-
liwości hangarowania. Etatowa załoga 
liczyła 62 względnie jak podają inne źró-
dła, 79 marynarzy i oficerów5. 

Ukończenie prac nad jednostkami 
otwarło nowy etap w ich dziejach, nie-
stety bardzo niesympatyczny a wiążą-
cy się z tym, że strona brunejska uzna-
ła iż zostały one wykonane niezgodnie 
z  pierwotnym zatwierdzonym przez 
strony projektem, wobec czego odmó-
wiła ich odbioru, co w oczywisty sposób 
spotkało się z ostrym protestem produ-
centa. Ponieważ obie strony, tak zama-
wiający jak i stocznia, twardo obstawa-
ły przy swoich racjach, sprawa korwet 
trafiła w końcu na wokandę Międzyna-
rodowego Trybunału Arbitrażowego. 
Ten ostatecznie w 2007 podjął decyzję 
na mocy której w lipcu tego roku Bru-
nei musiała przyjąć okręty. Nie zostały 
one jednak wcielone w skład floty suł-
tanatu, lecz pozostawiono je „na sznur-
ku” w stoczni James Fischer w Barrow 
(Wielka Brytania) w  oczekiwaniu na 
dalszy los i ewentualnego nowego od-
biorcę. W roku 2007 Brunei przekazała 
zakwestionowane jednostki niemieckiej 
stoczni Lürssen Werft, która jako agent 
miała znaleźć potencjalnych nabywców 
korwet. Większość źródeł utrzymuje, że 

wszystkie 3 jednostki typu Nakhoda Ra-
gam miały w roku 2008 zostać nabyte 
przez Algierię za kwotę 600 mln £.

Niestety problem floty Brunei z bra-
kiem niezbędnych jednostek zdolnych 
do działania w strefie przybrzeżnej na-
dal jednak pozostał. Sułtanat zmuszo-
ny był do dalszych poszukiwań po-
trzebnych okrętów klasy OPV, lecz tym 
razem swą uwagę skierowała, o dzi-
wo nie tradycyjnie ku stoczniom bry-
tyjskich, które się trochę skompromito-
wały, ale ku niemieckiej stoczni Lürssen 
Werft, która już wcześniej zyskała za-
ufanie pomagając „zagospodarować” 
niechciane korwety. 

W rezultacie po negocjacjach Bru-
nei podpisało ze stocznią Lürssen We-
rft kontrakt na budowę serii 3 jednostek 
typu PV 80, oficjalnie klasyfikowanych 
jako patrolowce.

Wyporność standardowa patrolow-
ców typu PV 80 wynosi 1420 t, a wy-
porność pełna odpowiednio 1550 t, jest 
zatem mniejsza od nieakceptowanego 
typu Nakhoda Ragam. Uwaga ta dotyczy 
zresztą praktycznie wszystkich parame-
trów technicznych okrętów. 

Długość całkowita jednostek się-
ga 80,00 m, zaś długość w linii wod-

Jeszcze jedno ujęcie Darussalam, bardziej od rufy. Fot. Hartmut Ehlers

3. Były to Waspada, Seteria i  Pejuang, zbud. 
1977-1979 Singapur, wyp. 150/206 t, dł. 36,9 x 
7,2 x 1,8 m, silniki wysokoprężne 9000 KM, pręd. 
30 w., zasięg 1200 Mm/14 w. uzbr. 2 pociski prze-
ciwokrętowe MM 38 Exocet, 2 x kal. 30 mm 
 BMARC-Oerlikon, 2 x II km kal. 7,62 mm załoga 34 
ludzi, w tym 4 oficerów.

4. Były to Nakhoda Ragam, Bendhara Sakam 
oraz Jerambak. 

5. Wg Weyers Flotten Taschenbuch 2002/2004” 
pod red. W. Globke, Bonn 2002.
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nej 74,35 m, a między pionami jedynie 
70,26 m. szerokość kadłuba w linii wod-
nej wynosi 13,0 m, a wysokość bocz-
na kadłuba 5,9 m. Zanurzenie średnie 
3,0 m, a maksymalne 3,3 m, przy czym 
w rejonie śrub napędowych dochodzi 
ono do 3,8 m.

Patrolowce PV 80 posiadają raso-
wą sylwetkę z przesuniętą ku dziobowi 
opływową bryłą nadbudówki z ekspo-
nowaną, przeszkloną sterówką, poje-
dynczym masywnym kominem na śród-
okręciu oraz obszernym pokładem 
lotniczym dla śmigłowca na rufie. 

Napęd okrętu stanowią 2 silniki wy-
sokoprężne firmy MTU nieznanego typu 
i mocy, które poruszają 2 wały napędo-
we zakończone śrubami, zapewniając 
maksymalną prędkość 28 węzłów.

Uzbrojenie okrętu obejmuje pojedyn-
cze uniwersalne działo kal. 57 mm Bo-
fors w opływowej zamkniętej wieży na 
pokładzie dziobowym przed bryłą nad-
budówki, 2 pojedyncze działa kal. 20 
mm L/90 Oerlikon GAMB01 i 2 poje-
dyncze karabiny maszynowe kal. 7,62 
mm. Istnieje możliwość wyposaże-
nia patrolowców w 2 zestawy z cztero-
ma wyrzutniami francuskich pocisków 
przeciwokrętowych MM 40 Exocet. Ob-
szerne lądowisko na rufie pozwala na 
bazowanie, jednak bez możliwości han-
garowania, 1 śmigłowca o gabarytach 
do wielkości Sikorsky SH-60 Seahawk. 

Bogate wyposażenie elektroniczne 
patrolowca składa się z radaru dozoru 
powietrznego i nawodnego Terma Scan-
ter 4100, 2 radarów nawigacyjnych Fu-
rano oraz optronicznego urządzenia 
rozpoznawczego Zeiss MEOS II. 

Z uwagi na przewidywane wykorzy-
stanie jednostek do realizacji różnorod-
nych działań w pobliżu morskich urzą-
dzeń wydobywczych ropy naftowej 
i ropy naftowej, w skład ich wyposaże-
nia weszły także 2 armatki wodne do ga-
szenia pożarów. Poza tym wyposażenie 
patrolowców obejmuje także 10-metro-
wą łódź roboczą, przechowywaną w po-
mieszczeniu poniżej pokładu lądowiska 
na rufie, szybka hybrydowa łódź ratow-
nicza na żurawiku na lewej burcie oraz 
łódź pomiarowa umieszczona w analo-
giczny sposób, tyle tylko, że na prawej 
burcie. 

Zgodnie z etatem załoga patrolowca 
typu PV 80 liczy 58 ludzi, w tym 10 ofi-
cerów, 20 podoficerów, 24 marynarzy 
oraz 4 osoby personelu lotniczego, ob-
sługujące śmigłowiec. 

Prototypowy patrolowiec o numerze 
bocznym 06, któremu nadano nazwę Da-
russalam, po wykończeniu przeprowa-

dzał na przełomie miesięcy czerwca i lip-
ca 2010 roku pierwsze próby morskie, 
zaś latem tego roku został wodowany 
kolejny, drugi okręt o numerze bocznym 
07, który otrzymał nazwę Darulehsan. 
O ile prace przy jego budowie przebiegać 
będą zgodnie z harmonogramem, jed-
nostka na swe pierwsze próby morskie 
wyjdzie w  listopadzie bieżącego roku. 
Nie jest znany stopień zaawansowania 
prac oraz nazwa trzeciej jednostki serii. 

Budowa nowych patrolowców typu 
PV 80, przeznaczonych do działania 
w strefie przybrzeżnej, nie wyczerpała 
jednak wcale współpracy Brunei z nie-
miecką stocznią Lürssen Werft, któ-
ra dostarczyła już marynarce wojennej 
kraju serię 4 patrolowców typu FPB 41 
Ihtihad (a wg innej wersji pisowni – Itji-
had)6, które weszły do służby w latach 
2009 i 2010. 

Wyporność pełna patrolowców typu 
Ihtihad wynosi 284 t przy całkowitej 
długości kadłuba 41,30 m (długość w li-
nii wodnej sięga odpowiednio 37,70 m). 
Szerokość kadłuba na wręgach to 7,30 
m, a  szerokość maksymalna 7,70 m. 
Wysokość boczna kadłuba 4,25 m, a za-
nurzenie projektowe 1,90 m.

Dominantę sylwetki jednostek stano-
wi duża bryła nadbudówki z wyraźnie 
wyeksponowaną sterówką i przestrzen-
nym masztem, zamykana od strony rufy 
dwoma bliźniaczymi, ustawionymi na 
burtach, kominami.

Napęd jednostek stanowią 2 sil-
niki wysokoprężne firmy MTU typu 
16V4000, każdy o mocy 3405 kW, któ-
re poruszają za pośrednictwem 2 wałów 
napędowych śruby, zapewniając mak-
symalną prędkość 30 węzłów. Nie jest 
znany zasięg okrętów. 

Choć uzbrojenie jednostek okryte jest 
oficjalnie tajemnicą, to jednak wiadomo, 
że składa się z pojedynczego działa kal. 
27 mm Rheinmetall Mauser MLG (Mari-

ne Leicht Geschütz – pol. lekkie morskie 
działo pokładowe) BK-27 na pokładzie 
dziobowym. Całkowicie automatyczne 
działo MLG 27 wystrzeliwuje w systemie 
rewolwerowym pociski o wadze 0,26 kg 
z prędkością początkową 1025 m/s szyb-
kostrzelność wynosi około 1700 strzałów 
na minutę (± 100). Uzupełnienie uzbro-
jenia stanowią 2 pojedyncze karabiny 
maszynowe kal. 7,62 mm. Wiele wskazu-
je, że istnieje możliwość zamontowania 
w razie potrzeby na pokładzie okrętów 
wyrzutni pocisków przeciwokrętowych.

Załoga patrolowców liczy 21 ludzi, 
w tym 5 oficerów, 4 podoficerów oraz 
12 marynarzy. 

Pierwsza para nowych jednostek ze 
stoczni Lürssen Werft – Ihtihad (numer 
boczny 17) oraz Berkat (numer bocz-
ny 18) przeszły próby morskie na Bałty-
ku w okresie między majem a wrześniem 
2009, zaś druga Syafaat i Afiat (nume-
ry boczne odpowiednio 19 i 20) mię-
dzy kwietniem a czerwcem 2010 roku. 
Wszystkie 4 patrolowce dotarły już do 
Brunei na pokładzie jednostki transpor-
towej, wzmacniając potencjał floty sułta-
natu.

Zakupy nowych okrętów przez Bru-
nei przyczyniły się bez wątpienia do po-
prawy militarnej pozycji państwa, któ-
re musi dbać o bezpieczeństwo swych 
podstawowych źródeł dochodu, jaki-
mi jest eksploatacja podmorskich złóż 
ropy naftowej i gazu ziemnego, zwłasz-
cza wobec zakusów na wspomniane bo-
gactwa ze strony większych i bardziej 
„agresywnych” państw Azji Południowo-
Wschodniej. 

Serdeczne podziękowania dla Hart-
muta Ehlersa za cenne informacje i ma-
teriał fotograficzny. 

Tym razem patrolowce Syafatt (19) i Afiat (20) typu FPB 41, 15.06.2010 r. Fot. Hartmut Ehlers

6. Są to Ihtihad (Itjihad) (17), Berkat (18), Syafaat 
(19) oraz Afiat (20).
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Zachodnioniemiecki tender Main w morzu, lipiec 1989 r. 
Fot. Hartmut Ehlers

Turecki tender Sokullu Mehmet Pasa (eks-Isar) na 
redzie Gölcük, lipiec 1983 r. Fot. Hartmut Ehlers

Turecki tender Sokullu Mehmet Pasa (eks-Donau) 
na redzie Izmiru, 17.10.2002. Fot. Hartmut Ehlers
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Niszczyciele typu 
„Tribal”

Now
inki floty Brunei

CSS „Virginia”

Krążow
nik „Libia”

Nowy brunejski patrolowiec Darussalam w stoczni Lürssena, lipiec 2010 r. Fot. Hartmut Ehlers


