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Zaczął się 2008 rok, który pragniemy powitać prawdziwym hitem, za 
jaki uważamy niniejszą monografię poświęconą amerykańskim lotniskow-
com typu „Yorktown”. Ze względu na dużą ilość zawartego w niej mate-
riału zmuszony byłem podzielić ją na dwie części. Stało się tak, pomimo 
tego iż jestem przeciwnikiem dzielenia książek na części. Jednak w tym wy-
padku zabieg ten stał się koniecznością, gdyż opisanie genezy powstania, 
konstrukcji czy służby okrętów, na których spoczywał cały impet floty ja-
pońskiej w pierwszym okresie wojny na Pacyfiku, wymaga szerokiego i do-
głębnego opisu.

Życzę miłej lektury.
Jarosław Malinowski

Okładka: Enterprise w czasie manewrów w 
maju 1940 roku u wybrzeży Hawajów. Nad 
nim samoloty torpedowe Douglas TBD-1 
„Devastator” z lotniskowca Yorktown
 Mal. Seweryn Fleischer

Enterprise, na początku 1941 roku.
 Fot. zbiory Jarosław Malinowski
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Początki amerykańskiego lotnictwa 
pokładowego

Dynamiczny rozwój lotnictwa mor-
skiego zaczął się wraz z rozpoczęciem 
pierwszej wojny światowej. Wtedy to 
w składach flot głównych potęg mor-
skich świata zaczęły pojawiać się okrę-
ty zdolne do przenoszenia samolotów. 
Przez długi czas różnice parametrów 
technicznych pomiędzy maszynami „lą-
dowymi” i  „morskimi” nie były wiel-
kie. Te drugie różniły się od pierwszych 
głównie wyposażeniem w pływaki. Już 
w latach 1910-1911 miały jednak miej-
sce pierwsze starty i lądowania samo-
lotów z podwoziem kołowym na pokła-
dach okrętów wojennych. Pierwszym 
lotnikiem w historii, który wzniósł się 
w powietrze z pokładu okrętu był Euge-
ne Ely, który w dniu 14 listopada 1910 
roku, wystartował z platformy zamonto-
wanej na dziobie, stojącego na kotwicy 
w cieśninie Hampton Roads amerykań-
skiego krążownika rozpoznawczego Bir-
mingham (CL-2). Nieco ponad dwa mie-
siące później, w dniu 18 stycznia 1911 
roku, Ely wylądował na platformie stoją-
cego na kotwicy w porcie San Francisco 
krążownika pancernego Pennsylvania 
(ACR-4). W latach 1914-1915 powszech-
nie stosowaną taktyką morskich opera-

cji lotniczych było prowadzenie dzia-
łań z wykorzystaniem wodnosamolotów. 
Jej procedura wymagała zatrzymywa-
nia maszyn jednostek pływających oraz 
opuszczania wodnosamolotów na po-
wierzchnię wody, z  której startowa-
ły i na której lądowały. Była ona jednak 
w znacznym stopniu uzależniona od wa-
runków pogodowych. Delikatne, o po-
krytej brezentem drewnianej konstruk-
cji maszyny, wymagały bowiem niemal 
gładkiej powierzchni morza – działanie 
w  innych warunkach było problema-
tyczne i często prowadziło do uszkodzeń 
samolotów. Dodatkowo, taki sposób pro-
wadzenia startów i lądowania mógł być 
niebezpieczny ze względu na zagrożenie 
atakami okrętów podwodnych. 

Częściowym rozwiązaniem tych prob-
lemów było stosowanie ramp startowych 
wyposażonych w prymitywne aerofini-
szery (dzięki czemu mogły operować 
z nich samoloty o podwoziu kołowym), 
albo katapult dla wodnosamolotów. 
Pierwsze z urządzeń wspomagających 
start skonstruowano w  Washington 
Navy Yard w 1912 roku. W latach 1916-
1917 takie niewygodne katapulty o sta-
łej bieżni zamontowano na rufach krą-
żowników pancernych: Huntington 
(eks-West Virginia, ACR-5), Seattle (eks-

Washington, ACR-11), North Carolina 
(ACR-12) i Montana (ACR-13). Startują-
ce z nich wodnosamoloty były wykorzy-
stywane z doskonałym skutkiem przede 
wszystkim do wspomagania działań roz-
poznawczych i kierowania ogniem arty-
lerii własnych jednostek. Dlatego też, zaj-
mująca się określaniem charakterystyk 
okrętów, będąca zespołem starszych ofi-
cerów floty amerykańskiej Rada Głów-
na, uwzględniła pokładowe lotnictwo 
rozpoznawcze już we wstępnym projek-
cie krążowników typu Omaha.

Przystąpienie Wielkiej Brytanii do pro-
jektowania nowej klasy okrętów lotni-
czych wyposażonych w stałe pokłady 
startowe na całej długości spowodowa-
ło, że obserwujący poczynania Brytyj-
czyków Amerykanie, pod koniec I woj-
ny światowej również zainteresowali 
się lotniskowcami. Współpraca pomię-
dzy obydwoma Marynarkami nasiliła 
się zwłaszcza po przystąpieniu Stanów 
Zjednoczonych do  wojny w  kwietniu 
1917 roku. Wraz z  brytyjską Grand 
Fleet służbę pełnili bowiem liczni ofi-
cerowie amerykańscy, którzy obserwu-
jąc bezpośrednio operacje brytyjskiego 
lotnictwa pokładowego, stali się gorą-
cymi jego zwolennikami. Działania wo-
jenne w warunkach Morza Północnego 

Yorktown w dniu 21 lipca 1937 roku podczas prób morskich u wybrzeży Rockland w stanie Maine. Lotniskowiec nosił wówczas malowanie w kolorze 
jasnoszarym, charakterystycznym dla okrętów amerykańskiej marynarki wojennej końca lat trzydziestych ubiegłego wieku. Fot. zbiory Arthur D. Baker III

Geneza i projektowanie
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pokazały przy tym przewagę samolo-
tów o podwoziu kołowym startujących 
z platform lotniczych nad wodnosamo-
lotami startującymi z katapult i lądują-
cymi na powierzchni wody. Te pierwsze 
były bowiem w stanie działać w znacz-
nie gorszych warunkach pogodowych. 
Pod koniec 1917 roku do Biura Budów 
i Remontów Marynarki Stanów Zjed-
noczonych, które zajmowało się projek-
towaniem amerykańskich okrętów wo-
jennych, został oddelegowany brytyjski 
konstruktor Stanley V. Goodall1. Przeka-
zał on Amerykanom brytyjskie doświad-
czenia wojenne, łącznie z  analizami 
uszkodzeń okrętów w Bitwie Jutlandz-
kiej oraz przedstawił swoje własne prze-
myślenia dotyczące lotniskowców wraz 
z rysunkami nowoprojektowanych i bu-
dowanych właśnie brytyjskich okrętów 
tej klasy. 

W dniu 14 września 1918 roku wszedł 
do służby brytyjski lotniskowiec Argus, 
który był pierwszą jednostką pływają-
cą wyposażoną w  stały pokład lotni-
czy na całej długości. Okręt ten powstał 
w wyniku przebudowy nieukończone-
go, włoskiego transatlantyku Conte Ros-
so, a doświadczenia zebrane podczas 
jego eksploatacji wyznaczyły kierunek 
rozwoju tej klasy okrętów na następne 
lata. Koncepcja lotniskowca z tzw. peł-

nym pokładem lotniczym i usytuowa-
nym poniżej niego hangarem, obowią-
zuje zresztą w budowie okrętów tej klasy 
do dzisiaj, przy czym wobec nie spraw-
dzenia się innych rozwiązań konstruk-
cyjnych została uznana za „klasyczną”. 
Jeszcze przed zakończeniem pierwszej 
wojny światowej Wielka Brytania roz-
poczęła przebudowę na lotniskowiec ko-
lejnej jednostki – nieukończonego, budo-
wanego dla Chile pancernika Almirante 
Cochrane, który wszedł do służby jako 
HMS Eagle. W tym samym czasie trwa-
ły też prace nad HMS Hermes, który 
miał być pierwszym na świecie okrętem 
od początku zaprojektowanym i zbudo-
wanym jako lotniskowiec. Czternaście 
miesięcy wcześniej niż Hermes został 
jednak ukończony japoński Hosho, który 
odebrał Brytyjczykom palmę pierwszeń-
stwa budowy takiej jednostki i to właśnie 
on był pierwszym w służbie okrętem, za-
projektowanym i zbudowanym od stęp-
ki po top jako lotniskowiec.

Opracowane w  latach 1919-1920 
charakterystyki lotniskowców ame-
rykańskich opierały się na sugestiach 
Stanleya V. Goodall’a. Wyjątkiem było 
przewidywane przez Royal Navy za-
stosowanie samolotów torpedowych 
jako głównej siły uderzeniowej lotni-
skowców, o czym Goodall nie wiedział 

albo nie mógł poinformować sojusz-
ników. Trzonem grup lotniczych okrę-
tów amerykańskich miały być myśliw-
ce, które w tym czasie były uważane 
za  samoloty uniwersalne, zdolne za-
równo do wykonywania zadań uderze-
niowych, jak i obronnych oraz patrolo-
wania i zwalczania nieprzyjacielskich 
środków obserwacji powietrznej. Bę-
dąca otwartą na wszelkie nowe koncep-
cje prowadzenia wojny morskiej Rada 
Główna, w skład której wchodził prezes 
Kolegium Wojny Morskiej gdzie w ra-
mach gier wojennych ćwiczono nowe 
koncepcje i taktyki prowadzenia mor-
skich operacji bojowych, oczekiwała 
możliwie najszybszego wprowadzenia 
do służby kilku lotniskowców. W lipcu 
1920 roku Rada przedstawiła założenia 
swego trzyletniego programu rozbudo-
wy floty, w którym obok trzech pancer-
ników i krążownika liniowego zażądała 
budowy czterech lotniskowców. Bu-
dowa trzech z nich miała uzyskać naj-
wyższy priorytet. Ponieważ jednak flota 
amerykańska nie dysponowała nawet 
lotniskowcem eksperymentalnym zało-

Budowany dla Chile i nieukończony pancernik Almirante Cochrane, który po przebudowie wszedł do służby jako drugi lotniskowiec brytyjski 
– Eagle. Fot. Centralne Archiwum Wojskowe

1. Sir Stanley V. Goodall uważany za jednego 
z najwybitniejszych brytyjskich konstruktorów okrę-
towych, w latach 1936-1944 jako Director of Naval 
Construction był odpowiedzialny za projektowanie 
i budowę nowych okrętów Royal Navy. 
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żenia okrętów nowej klasy zostały wy-
pracowane teoretycznie, z wykorzysta-
niem przekazanych przez Goodall’a 
doświadczeń Royal Navy. Opracowa-
ny projekt wstępny zakładał wprowa-
dzenie do służby lotniskowców o wy-
porności normalnej około 29 tys.  ton 
i  prędkości 35  węzłów2. Ani jednak 
w budżecie roku finansowego 1920, ani 
roku 1921 Kongres Stanów Zjednoczo-
nych nie przewidywał przyznania pie-
niędzy na budowę okrętów nowej klasy, 
bowiem przyjęty jeszcze w czasie woj-

ny „Naval Appropriation Act”3 – wiel-
ki program rozbudowy floty wojennej, 
wymagał zgromadzenia znacznych fun-
duszy. Kongres oczekiwał więc raczej 
od Rady Głównej określenia, budowa 
których z planowanych jednostek do-
czeka się realizacji. Zamiast więc podję-
cia decyzji o budowie nowych okrętów 
lotniczych, Kongres postanowił o prze-
budowie na lotniskowiec doświadczal-
ny węglowca marynarki Jupiter (AC-3), 
na którym prace rozpoczęto w marcu 
1920 roku w Norfolk Navy Yard.

Zanim jednak pierwszy lotniskowiec 
amerykański rozpoczął swą służbę, 
w polityce międzynarodowej miało miej-
sce wydarzenie, które na kilkanaście lat 
przesądziło o rozwoju flot wojennych, 
w tym także nowonarodzonej klasy lotni-
skowców. Ofiary i cierpienia jakie świat 

Pierwszy amerykański lotniskowiec Langley (CV-1) powstał w wyniku przebudowy węglowca Jupiter (AC-3). Fotografia okrętu z drugiej połowy lat 
trzydziestych ubiegłego wieku w ostatecznej jego konfiguracji jako lotniskowca – z odchylanymi kominami oraz bez katapult zdemontowanych 
z pokładu lotniczego. Fot. Centralne Archiwum Wojskowe

Podstawowe dane taktyczno-techniczne pierwszych lotniskowców

Parametry

Okręt
(w służbie)

Wyporność 
normalna

Wymiary 
dł. x szer. x zan. Moc maszyn Prędkość

Grupa 
lotnicza Uzbrojenie Załoga

ton m KM w samolotów
liczba dział  
x kaliber [mm] ---

Argus
(IX.1918) 14 550 172,5 x 20,7 x 6,4 20 000 20,0 20 6 x 102 401

Eagle
(IV.1920) 21 630 203,5 x 28,7 x 7,5 50 000 22,5 21

12 x 152; 4 x 102;  
4 x 47; 6 wt. 533 950

Langley
(III.1922) 13 990 165,3 x 19,9 x 6,3 6500 15,5 36 4 x 127 468

Hosho
(XII.1922) 9499 165,0 x 14,7 x 6,2 30 000 25,0 21 4 x 140; 2 x 80 550

Hermes
(II.1924) 10 850 182,3 x 21,4 x 5,7 40 000 25,0 20 10 x 152; 4 x 47 664

2. Wyporności okrętów w niniejszym monogra-
fii, o ile tego wyraźnie nie zaznaczono, podano w to-
nach angielskich (waszyngtońskich) zgodnie z for-
mułą przeliczeniową 1 ts = 1,016 tony metrycznej.

3. Uchwalony przez Kongres w dniu 29 sierpnia 
1916 roku. 
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poniósł w czasie „Wielkiej Wojny” spo-
wodowały bowiem oczekiwanie wśród 
państw biorących w niej udział, że na-
stępujący po niej pokój będzie trwały. 
Tymczasem wiodące potęgi morskie roz-
poczęły właśnie realizację wielkich pla-
nów rozbudowy floty4, których urzeczy-
wistnienie doprowadziłoby do  jeszcze 
większego wyścigu zbrojeń. We wszyst-
kich tych państwach rosła jednak w si-
łę przeciwna temu opozycja, bowiem 
powszechne, choć nie do końca upraw-
nione było przekonanie, że do konflik-
tu zbrojnego doprowadził właśnie wy-
ścig zbrojeń pomiędzy Wielką Brytanią, 
a Niemcami. Zawieszone na czas woj-
ny instytucje demokratyczne odzyskiwa-
ły należne pozycje wyrażając dezapro-
batę dla niepotrzebnego wydawania 
funduszy państwowych na cele wojsko-
we. Również rządy mocarstw morskich 
tak naprawdę były przeciwnikami wy-
ścigu zbrojeń. Rządząca Japonią dyk-
tatura wojskowa zdawała sobie sprawę 
z tego, że kraju nie stać na wielki pro-
gram rozbudowy floty, który niechybnie 
doprowadzi finanse państwa do ruiny. 
Będący u władzy brytyjscy liberałowie 
uważali z kolei, że w ciągu najbliższego 
dziesięciolecia nie grozi Wielkiej Bryta-
nii żaden większy konflikt zbrojny, a sy-
tuacja gospodarcza nie sprzyja rozbu-

dowie czy poważnym modernizacjom 
sił zbrojnych. Również w Stanach Zjed-
noczonych uważano, że  istniejąca już 
flota jest wystarczająco potężna aby za-
pewnić bezpieczeństwo krajowi, a roz-
pętanie wyścigu zbrojeń może jedynie 
doprowadzić do wciągnięcia państwa 
w kolejny konflikt. Już w październi-
ku 1920 roku wpływowy senator ame-
rykański William E. Borah żądał zwoła-
nia konferencji rozbrojeniowej. Również 
prezydent Woodrow Wilson, który brał 
udział w  Konferencji Wersalskiej był 
zdania, że kontynuacja rozbudowy floty 
będzie zaprzeczała uważanej przez nie-
go za cel nadrzędny idei trwałości poko-
ju. Tak więc najbardziej zaangażowane 
w rozwój floty mocarstwa morskie za-
stanawiały się nad znalezieniem takiego 
sposobu rezygnacji z jej rozbudowy, żeby 
potencjalnym konkurentom nie okazać 
swej słabości.

W dniu 8 czerwca 1921 roku z  ini-
cjatywą zwołania w Waszyngtonie kon-
ferencji dotyczącej zbrojeń morskich 
wystąpił amerykański sekretarz sta-
nu Charles Evans Hughes. Do udziału 
w rozpoczętej w dniu 12 listopada Kon-
ferencji, oprócz Wielkiej Brytanii i Ja-
ponii gospodarze zaprosili Francję, któ-
ra wciąż jeszcze była potęgą kolonialną 
oraz dla uniknięcia równoważenia się 

głosów, Włochy5. Jednym z  zasadni-
czych celów Konferencji było nałożenie 
ograniczeń ilościowych i jakościowych 
na budowę okrętów wojennych. Doty-
czyło to przede wszystkim pancerników 
(pierwsza grupa), chociaż wśród okrę-
tów wojennych drugiej grupy, których 
budowę poddano restrykcjom znalazły 
się „raczkujące” dopiero lotniskowce6. 
Ostatecznie zredagowany Traktat został 
podpisany w dniu 6 lutego 1922 roku. 
Zgodnie z jego postanowieniami global-
ne limity wyporności okrętów lotniczych 
(lotniskowców i transportowców wod-
nosamolotów), przyznane Wielkiej Bry-
tanii i Stanom Zjednoczonym określono 
na 135 000 ton, Japonii na 81 000 ton, 
a  Francji i  Włochom po  60  000  ton. 
Maksymalną wyporność okrętu lotni-

Brytyjskie lotniskowce Glorious (na fotografii) i Courageous zostały przebudowane z krążowników liniowych na mocy postanowień Kongresu 
Waszyngtońskiego. Ich przebudowę Wielka Brytania zadeklarowała wówczas jako „eksperyment”. Fot. Centralne Archiwum Wojskowe. 

4. W Stanach Zjednoczonych był to wspomnia-
ny „Naval Appropriation Act”, w Japonii program 
budowy kolejnych pancerników i krążowników li-
niowych „8+8”, a w Wielkiej Brytanii rozpoczęcie 
projektowania nowych okrętów liniowych. 

5. Oprócz ograniczenia zbrojeń morskich Kon-
ferencja zajmowała się także uregulowaniem spraw 
Dalekiego Wschodu. Do udziału w obradach po-
święconych tej tematyce zaproszone zostały także: 
Belgia, Chiny, Holandia i Portugalia. 

6. Obok lotniskowców w drugiej grupie znalazły 
się okręty podwodne i lekkie jednostki nawodne – 
krążowniki i niszczyciele. Budowa jednostek o wy-
porności mniejszej niż 3000 ton, prędkości poniżej 
15 węzłów i uzbrojeniu do 4 dział 127 mm nie pod-
legała ograniczeniom. 
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czego ograniczono do 27 000 ton (Arty-
kuł IX Traktatu). Każdemu z sygnatariu-
szy zezwolono przy tym przebudować 
na  lotniskowce dwa okręty znajdują-
ce się aktualnie w budowie, pod wa-
runkiem jednak, że  wyporność prze-
budowanej jednostki nie przekroczy 
33 000 ton7. Dodatkowa klauzula Trak-
tatu (Artykuł XX, Część 3 «d») dopusz-
czała możliwość zwiększenia wypor-
ności istniejących okrętów o 3000 ton, 
jeżeli zostanie ona spożytkowana na po-
prawę ich obrony biernej. Maksymalny 
kaliber artylerii głównej lotniskowców 
określono na 203 mm (Artykuł X), ogra-
niczając do 10 liczbę jej dział na okrę-
tach o wyporności do 27 000 ton (Ar-
tykuł X) i do 8 dla jednostek większych 
(Artykuł IX). Czas służby okrętu tej kla-
sy przyjęto na 20 lat. Sygnatariuszy ukła-
du miałoby obowiązywać wzajemne, 
wszechstronne informowanie o termi-
nach budowy, przebudowy i danych tak-
tyczno-technicznych nowobudowanych 
okrętów. 

Rozwój floty lotniskowców amerykańskich
W nieco ponad miesiąc od podpisa-

nia Traktatu Waszyngtońskiego zakoń-
czona została przebudowa węglowca 
Jupiter (AC-3) i w dniu 22 marca 1922 
roku wszedł on ponownie do służby już 
jako Langley (CV-1) stając się pierw-
szym lotniskowcem Marynarki Stanów 
Zjednoczonych. Okręt ten nie był tak 
jak poprzednie jedynie transportowcem 
wodnosamolotów. Na pozostawionym 
praktycznie bez zmian konstrukcyjnych 
kadłubie nadbudowano bowiem han-

gar, a nad nim pokład lotniczy, który 
umożliwiał start i lądowanie. W pierw-
szej, z pośród sześciu byłych ładowni 
węglowych usytuowano zbiornik ben-
zyny lotniczej, a w czwartej mechani-
zmy podnośnika lotniczego oraz maga-
zyny. Pozostałe cztery ładownie zostały 
przystosowane do transportowania zło-
żonych samolotów, które mogły być 
montowane przy pomocą trzytonowej 
suwnicy poruszającej się na  szynach 
usytuowanych pod pokładem lotni-
czym. Okręt nie posiadał więc hanga-
ru w jego klasycznym rozumieniu, bo-
wiem stacjonujące na nim samoloty nie 
były magazynowane w stanie umożli-
wiającym natychmiastowe wzniesie-
nie się w powietrze. Na pokład lotniczy 
były podnoszone dopiero po uprzednim 
zmontowaniu na byłym, górnym po-
kładzie węglowca. Zgodnie z ówczesną 
koncepcją okrętów lotniczych Langley 
był przystosowany także do przenosze-
nia wodnosamolotów. Do ich obsługi 
lotniskowiec otrzymał dwa dźwigi lot-
nicze oraz został wyposażony w pneu-
matyczną katapultę (później otrzymał 
drugą), która miała umożliwiać star-
ty tych maszyn8. Ze  względu jednak 
na stosunkowo niewielką prędkość jaką 
był w stanie osiągać (15,5 węzła), Lan-
gley nie był nigdy niczym więcej niż tyl-
ko lotniskowcem eksperymentalnym. 
Nie był on bowiem w stanie towarzy-
szyć szybszym od niego pancernikom, 
ani tym bardziej wchodzić w skład ze-
społów okrętów rozpoznawczych. Cho-
ciaż jego wartość bojowa była prob-
lematyczna, oddał nieocenione usługi 

jako okręt doświadczalny, dzięki które-
mu możliwe było praktyczne ćwiczenie 
techniki i taktyki operacji lotniczych. 

Z uchwalonego wielkiego programu 
rozbudowy floty wojennej9, który wśród 
olbrzymiej ilości okrętów zakładał bu-
dowę między innymi 10 pancerników 
i 6 krążowników liniowych, ogranicze-
nia Traktatu Waszyngtońskiego umoż-
liwiły wprowadzenie do  służby jedy-
nie trzech pancerników typu Colorado. 
Budowa pozostałych wielkich okrętów 
musiała zostać anulowana. Wykorzy-
stując wspomnianą wyżej traktatową 
możliwość przebudowy na  lotniskow-
ce dwóch okrętów znajdujących się ak-
tualnie w budowie, Stany Zjednoczone 
przystąpiły do rekonstrukcji, zaawanso-
wanych w największym stopniu dwóch 
krążowników liniowych typu Lexington. 
Biuro Budów i Remontów już w lipcu 
1921 roku rozpoczęło prace koncepcyj-
ne nad zmianą ich przeznaczenia tak, 
że w czasie kiedy zaczęły wchodzić w ży-
cie postanowienia Traktatu dokumenta-
cja przebudowy jednostek była niemal 
gotowa. Ponieważ w  tym czasie kon-
struktorzy amerykańscy nie mieli jesz-
cze doświadczenia w projektowaniu du-
żych lotniskowców, niemałych trudności 
nastręczyła im konieczność utrzymania 

Na mocy postanowień Kongresu Waszyngtońskiego Kaga został przebudowany na lotniskowiec z nieukończonego pancernika o tej samej nazwie. 
Los wprowadzonego do służby w 1928 roku okrętu japońskiego dopełniły podczas Bitwy o Midway bombowce nurkujące Douglas SBD-3 
„Dauntless” z lotniskowca Enterprise. Fot. zbiory Shizuo Fukui

7. W rzeczywistości klauzula ta została wprowa-
dzona przez Amerykanów dla uchronienia przed 
złomowaniem kadłubów dwóch krążowników li-
niowych typu Lexington. 

8. Ponieważ jednak wodnosamoloty były wyko-
rzystywane jedynie sporadycznie, katapulty Langley 
zostały zdemontowane w 1928 roku.

9. Wspominany już wcześniej „Naval Appropria-
tion Act”. 
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się w narzuconym przez Traktat limicie 
wyporności 33 000 ton. W dniu 8 lutego 
1922 roku wstrzymano prace konstruk-
cyjne wszystkich sześciu krążowników 
liniowych. Po dokonaniu oceny stopnia 
ich zaawansowania do przebudowy wy-
brano krążowniki Lexington (CC-1) i Sa-
ratoga (CC-3), z których pierwszy był za-
awansowany w 26,7%, a drugi w 29,4%. 
Kadłuby pozostałych czterech jednostek 
przeznaczono na złom. Prace na oby-
dwu okrętach, których sygnatury zmie-
niono z CC-1 na CV-2 i z CC-3 na CV-3, 
wznowiono w dniu 1 lipca tego samego 
roku.

Obydwa okręty weszły do  służ-
by w  1927 roku – Lexington w  dniu 
14 grudnia, a Saratoga 16 listopada, sta-
jąc się parą największych i najszybszych 
lotniskowców świata10. Ich wypor-
ność standardową określono oficjalnie 
na 33 000 ton, chociaż w rzeczywisto-
ści przekraczała 37 000 ton. Swoją kon-
strukcją lotniskowce typu Lexington 
znacznie jednak odbiegały od później-
szych, obowiązujących zresztą po dziś 
dzień standardów budowy amerykań-
skich okrętów tej klasy. Ze  względu 
na zbyt wysmukłe kształty linii teoretycz-
nych, wywodzących się przecież z krą-

żowników liniowych kadłubów, hangary 
jednostek nie zostały na nich nadbudo-
wane, a poprzez odpowiednie ukształ-
towanie burt stanowiły integralne ich 
części. Oryginalnie lotniskowce zostały 
uzbrojone w artylerię główną w posta-
ci 8 dział 203 mm usytuowanych w czte-
rech podwójnych wieżach, po  dwie 
z przodu i tyłu nadbudówki. Ich wyróż-
nikami były ponadto olbrzymie, usytu-
owane na śródokręciach kominy oraz 
napęd turboelektryczny o nieprzekro-
czonej jeszcze przez długi czas11 mocy 
180 000 KM. Okręty otrzymały także po-
tężne grupy lotnicze mogąc przenosić 
na swych pokładach do 90 samolotów. 
Stanowiące poważną siłę bojową lotni-
skowce typu Lexington przez cały okres 
międzywojenny pełniły służbę szkolenio-
wą i ćwiczebną, walnie przyczyniając się 
do późniejszych sukcesów amerykań-
skiego lotnictwa pokładowego.

Prace studialne nad wykorzystaniem 
pozostałego Stanom Zjednoczonym 
traktatowego limitu wyporności, która 
to wielkość wynosiła 69 000 ton (Langley, 
jako okręt eksperymentalny początkowo 
nie był wliczany do ogólnego tonażu lot-
niskowców), Biuro Budów i Remontów 
rozpoczęło już w 1922 roku. Koncepcję 

nowych okrętów oparto w dużym stopniu 
na wykonanym już projekcie lotniskow-
ców Lexington, chociaż mimo opraco-
wania długiej serii szkiców, do 1927 roku 
Rada Główna nie określiła ostatecznych 
charakterystyk nowych jednostek. Trakta-
towe ograniczenia wyporności pojedyn-
czego okrętu do 27 000 ton zmusiły Radę 
do opracowania trzech wariantów skon-
sumowania pozostałej do wykorzystania 
wyporności. Przyjmując, że lotniskow-
ce o wyporności mniejszej niż 10 000 ton 
są zbyt małe, Rada Główna zakłada-
ła budowę odpowiednio: trzech okrętów 
po 23 000 ton, czterech po 17 250 ton, 
albo pięciu po 13 800 ton. Reprezento-
wany przez komandora Williama S. Pye 
Wydział Planów Wojennych optował 
za budową lotniskowców, które mogłyby 
działać w składach zespołów rozpoznaw-
czych szybkich krążowników. Oznacza-

Zbudowane na kadłubach krążowników liniowych, wprowadzone do służby w 1927 roku lotniskowce Lexington (CV-2) i Saratoga (CV-3) 
– na zdjęciu z połowy lat trzydziestych XX wieku – aż do 1944 roku stanowiły parę największych i najszybszych okrętów tej klasy na świecie.
 Fot. Centralne Archiwum Wojskowe

10. Palmę pierwszeństwa od Saratoga przejął 
dopiero po siedemnastu latach (w listopadzie 1944 
roku) japoński lotniskowiec Shinano. Dzierżył ją 
zresztą tylko przez 10 dni, po których został zato-
piony przez amerykański okręt podwodny Archer-
fish (SS-311). Tak naprawdę Saratoga został więc 
zdetronizowany dopiero w 1945 roku przez amery-
kański lotniskowiec Midway.

11. Do sierpnia 1942 roku, kiedy to do służby 
wszedł pancernik Iowa (BB-61) z siłownią o mocy 
212 000 KM.
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ło to, że powinny one osiągać prędkość 
rzędu 32,5 węzła, a z ich pokładów mia-
łaby operować grupa lotnicza o wielko-
ści eskadry. Dzięki budowie większej licz-
by małych lotniskowców Wydział Planów 
Wojennych spodziewał się osiągnąć więk-
szą elastyczność i bezpieczeństwo opera-
cyjne. Biuro Lotnictwa było z kolei prze-
ciwne forsowaniu zbyt dużych prędkości 
nowych okrętów i oczekiwało, że nie bę-
dzie ona przekraczała 30 węzłów. Ko-
nieczność zapewnienia odpowiedniej 
mocy siłowni mogła bowiem kosztować 
utratę nawet ¼ siły bojowej lotniskow-
ca. Z dotychczasowej praktyki operacyj-
nej wynikało, iż krążowniki sił zwiadow-
czych i  tak rzadko rozwijały prędkość 
większą niż 25 węzłów. Z tych punktów 
widzenia najatrakcyjniejsza wydawała 
się budowa odpowiedniej liczby stosun-
kowo wolnych lotniskowców o wyporno-
ści 13 800 ton. W dniu 1 listopada 1927 
roku Rada Główna rekomendowała więc 
Sekretarzowi Marynarki Curtisowi D. 
Wilbur’owi charakterystykę takiego okrę-
tu. Mimo oczekiwania wprowadzenia 
do pięcioletniego programu lat finanso-
wych 1929-1933 budowy pięciu nowych 
lotniskowców, Kongres zaaprobował bu-
dowę tylko jednego okrętu w ramach bu-
dżetu roku finansowego 1929. 

Stępkę pierwszej jednostki amery-
kańskiej, od początku zaprojektowanej 

i zbudowanej jako lotniskowiec położo-
no we wrześniu 1931 roku. Projektową 
wyporność standardową okrętu okre-
ślono na 13 800 ton, a wielkość grupy 
lotniczej na maksimum 76 samolotów. 
W pionierskiej jego konstrukcji zawar-
to wiele rozwiązań, które stały się stan-
dardowe dla wszystkich późniejszych 
typów lotniskowców amerykańskich. 
Hangar okrętu był swego rodzaju nad-
budówką pokładową o  częściowo ot-
wartych ścianach, przykrytą gładkim 
pokładem lotniczym. Zewnętrzne poszy-
cie tego pokładu stanowiły deski ułożo-
ne na blachach o stosunkowo niewiel-
kiej grubości, co miało umożliwiać łatwe 
usuwanie uszkodzeń odniesionych w bo-
ju. Dookoła pokładu lotniczego zapro-
jektowano charakterystyczne galerie, 
a większość artylerii okrętu zainstalowa-
no na sponsonach burtowych. Pod po-
kładem lotniczym zamontowano dźwi-
gary, na których można było podwiesić 
do czterdziestu zmontowanych, kom-
pletnych samolotów rezerwowych tak, 
że nie przeszkadzały one przemieszcza-
niu innych maszyn w hangarze. Na pra-
wej burcie okręt otrzymał nadbudówkę 
wyspową, poniżej której zaprojektowa-
no na dwóch poziomach kabiny alar-
mowe pilotów oraz usytuowano duże 
pomieszczenie wywiadu i planszetów 
lotniczych. Okręt, który otrzymał nazwę 

Ranger i sygnaturę CV-4 wszedł do służ-
by w dniu 4 lipca 1934 roku. Rzeczywi-
sta wyporność standardowa nowego lot-
niskowca daleko przekroczyła założone 
13 800 ton osiągając 14 576 ton.

Wprowadzenie do służby Ranger spo-
wodowało w Marynarce Stanów Zjed-
noczonych ponowną dyskusję nad 
wykorzystaniem pozostałego do wyko-
rzystania traktatowego limitu wypor-
ności lotniskowców, który tym razem 
ograniczał się do niepełnych 55 000 ton. 
Wielkość  tą można było spożytkować 
poprzez budowę czterech lotniskow-
ców o podobnej wyporności jak Ran-
ger, trzech po około 18 500  ton, albo 
dwóch o wypornościach standardowych 
po 27 000 ton. Rada Główna, która lotni-
skowce o wyporności 13 800 ton uważa-
ła wówczas za optymalne zdecydowała 
się na wariant kompromisowy tj. budo-
wę dwóch jednostek o wypornościach 
standardowych po 20 700 ton oraz jed-
nej o wielkości zbliżonej do Ranger. Za-
sadniczą zaletą takiego rozwiązania była 
możliwość sformowania we flocie Sta-
nów Zjednoczonych trzech dwuokrę-
towych zespołów lotniskowców o po-
dobnej wielkości. Zwolennikami takiej 
koncepcji działania okrętów lotniczych 
była zarówno Rada Główna jak i wielu 
innych, wyższych oficerów Marynarki 
Stanów Zjednoczonych.

Ranger (CV-4) – pierwszy z amerykańskich lotniskowców od początku zaprojektowany i zbudowany jako okręt tej klasy. Wiele zawartych w jego 
konstrukcji rozwiązań stało się standardowymi dla wszystkich późniejszych typów lotniskowców U.S. Navy. Fot. Centralne Archiwum Wojskowe
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Projektowanie lotniskowców typu 
„Yorktown”

Za  początek projektowania lotni-
skowców typu Yorktown można uwa-
żać 22 maja 1931 roku, kiedy to kiero-
wane przez kontradmirała Williama A. 
Moffett’a12 Biuro Lotnictwa przekazało 
Sekretarzowi Marynarki Stanów Zjed-
noczonych, którym był wówczas Charles 
F. Adams swoje wymagania w stosunku 
do nowych okrętów. Wśród oczekiwań 
co do jednostek, których wyporność Biu-
ro założyło na 18 400 ton znalazły się:

• zastosowanie dwóch pokładów star-
towych, tj. górnego w dziobowej części 
pokładu lotniczego oraz dolnego w dzio-
bowej części pokładu hangarowego wy-
posażonego w dwie katapulty;

• osiąganie prędkości 32,5 węzła;
• opancerzenie poziome (blachy o gru-

bości 64 mm) nad siłowniami, magazyna-
mi i zbiornikami paliwa lotniczego;

• pośredni pomiędzy stosowanym 
na pancernikach i krążownikach system 
obrony przeciwpodwodnej (wzdłużne 
grodzie przeciwtorpedowe);

• udoskonalenie obsługi samolo-
tów (hangar o prześwicie min. 4,57 m; 
zwiększenie liczby i zmiana rozmiesz-
czenia podnośników lotniczych; popra-
wa sposobu podwieszania amunicji pod 
samolotami);

• dodatkowy hangar dolny (przyległy 
do warsztatów i magazynów), w którym 
można by montować rezerwowe samo-
loty;

• cztery podnośniki lotnicze (dwa 
na śródokręciu do obsługi obydwu han-
garów i dwa na krańcach okrętu obsłu-
gujące tylko hangar górny);

• wzmocnienie obrony przeciwlot-
niczej poprzez zastosowanie 8-12 dział 
127 mm oraz kilkunastu działek mniej-
szych kalibrów. 

W dniu 27 maja 1931 roku komandor 
Lewis Cox z Wydziału Planów Wojen-
nych wiedząc o zamiarze Rady Głównej 
wprowadzenia budowy nowych lotni-
skowców do budżetu roku finansowe-
go 1933 wyraził opinię, że wyporność 
13 800 ton będzie dalece niewystarcza-
jąca dla spełnienia wymagań Biura Lot-
nictwa. Pokazywały to zwłaszcza do-
świadczenia z eksploatacji lotniskowca 
Langley (CV-1) – starty z pokładu którego 
były niemożliwe w cięższych warunkach 
pogodowych. Wątpliwości Cox’a wzbu-
dzała także proponowana artyleria głów-
na nowych lotniskowców złożona z dział 
uniwersalnych kalibru 127 mm. Rezyg-
nacja z armat kalibru 203 mm degra-
dowała je bowiem do roli lotniskowców 
zespołów floty. W przypadku samodziel-
nych operacji nie byłyby bowiem w sta-

nie przeciwstawić się japońskim cięż-
kim krążownikom, które w dużej liczbie 
zbudowano na mocy postanowień Trak-
tatu Waszyngtońskiego. W tej sytuacji 
Biuro Lotnictwa oczekiwało na przed-
stawienie charakterystyk zarówno lotni-
skowców o wyporności 13 800 ton, jak 
i 18 400 ton oraz 20 700 ton. Dla utrzy-
mania najniższej z tych wyporności Biu-
ro było przy tym gotowe zrezygnować 
z dwóch hangarów (wysokość w hanga-
rze zmniejszono do 3,35 m) oraz ogra-
niczyć obronę bierną do adekwatnej dla 
amerykańskich lekkich krążowników 
o wyporności 9600 ton i uzbrojonych 
w działa 152 mm.

Podczas opracowywania założeń pro-
jektowych nowych lotniskowców ame-
rykańskich należało pogodzić przeciw-
stawne nieraz oczekiwania decydentów 
U.S. Navy. Szef Operacji Floty admirał 
William V. Pratt uważał, że okręty powin-
ny osiągać prędkość 32,5 węzła tak, aby 
mogły wchodzić w skład zespołów roz-
poznawczych złożonych z ciężkich krą-
żowników. Reprezentujący Biuro Lotni-
ctwa komandor porucznik Richmond K. 
Turner dopuszczał natomiast mniejszą 
prędkość, optując za odpowiednią obro-
ną bierną tak, aby „zwyczajny” ostrzał 
artyleryjski nie spowodował zatopienia 
okrętu albo bezpowrotnego wyłącze-
nia go z linii. Kolegium Wojny Morskiej 
oczekiwało z kolei wzmocnienia pokła-
du lotniczego tak, żeby był on odporny 
na trafienia bomb o wagomiarze 227 kg 
(500 funtów) oraz jako aktywnej obro-
ny przeciwlotniczej artylerii małokali-
browej dla zwalczania bombowców nur-
kujących, a także uzbrojenia w cięższe 
działa przeciwko bombowcom atakują-
cym z większych pułapów. Wzmocnie-
nia pokładu lotniczego oczekiwał także 
admirał Rock z Biura Budów i Remon-
tów, który zwracał uwagę na fakt iż prze-
bicie pokładu powoduje zwykle poważ-
ne zniszczenia w hangarze. 

Istotna była również szybkość z jaką 
okręt mógł wyprowadzać uderzenia lot-
nicze oraz przyjmować na pokład po-
wracające z  akcji samoloty. Admirał 
Taylor z Wydziału Planów Wojennych 
konstatował, że nawet na tak dużych lot-
niskowcach jak Lexington (CV-2) i Sara-
toga (CV-3) podczas startu samolotów 
cały pokład lotniczy był zajęty przez star-
tujące maszyny tak, iż żaden samolot nie 
mógł wylądować zanim operacja wypro-
wadzania uderzenia lotniczego nie zosta-
ła zakończona. Jednym z rozwiązań tego 
problemu były wspomniane wcześniej 
dwa pokłady lotnicze: górny uniwersalny 
i dolny (na pokładzie hangarowym) słu-
żący wyłącznie do startów. Wadą takiego 

rozwiązania oprócz mniejszej długości 
głównego pokładu lotniczego było nara-
żenie dolnego pokładu startowego na za-
lewanie przez fale oraz niebezpieczeń-
stwo przedostania się wody do hangaru. 
Ponadto, samoloty które grzały silniki 
przed startem powodowały wypełnia-
nie hangaru gazami spalinowymi. Biu-
ro Lotnictwa wyraziło więc swój scep-
tycyzm do koncepcji dwóch pokładów 
lotniczych zwłaszcza, że problemy z tak 
zaprojektowanymi okrętami mieli za-
równo Brytyjczycy, jak i Japończycy. Al-
ternatywą było zastosowanie jednolitego 
pokładu gładkiego, przy czym należało 
przyspieszyć obsługę samolotów (trans-
port na i z pokładu oraz przezbrajanie) 
tak, aby przy standardowej dla U.S. Na-
vy procedurze i podziale pokładu lotni-
czego na dziobową część startową oraz 
rufową dla samolotów lądujących, par-
kujące maszyny (dla nich pozostawało 
śródokręcie) nie przeszkadzały ani sa-
molotom startującym ani lądującym. 
Rozwiązaniem zastosowanym w końco-
wym projekcie były katapulty usytuowa-
ne w hangarze, prostopadle do osi syme-
trii kadłuba. Uzupełnieniem tej koncepcji 
były aerofiniszery montowane w latach 
trzydziestych zarówno w dziobowych, 
jak i rufowych częściach pokładów lot-
niskowców amerykańskich. Dzięki temu 
możliwe było lądowanie samolotów tak-
że od strony dziobu, przy czym okręt po-
ruszał się wówczas wstecz. 

Na  początku lat trzydziestych kon-
struktorzy amerykańscy nie przywią-
zywali szczególnej wagi do określania 
w  stadium projektowania lotniskow-
ców rzeczywistych liczebności grup lot-
niczych bazujących na poszczególnych 
okrętach. Efektywna ilość samolotów za-
leżała bowiem przede wszystkim od po-
wierzchni pokładów, którą można było 
przeznaczyć dla parkujących maszyn13. 
Komandor porucznik Richmond K. Tur-
ner z Biura Lotnictwa oczekiwał moż-
liwości bazowania na  nowych okrę-
tach grup lotniczych liczących od 90 
do 110 samolotów, przy wykorzystaniu 
wszystkich miejsc w hangarze oraz mak-
symalnych możliwościach parkowania 
na pokładzie. Standardowa grupa lotni-
cza lotniskowców amerykańskich skła-

12. Kontradm. William A. Moffett był organizato-
rem i długoletnim szefem Biura Lotnictwa od czasu 
jego utworzenia decyzją Kongresu z sierpnia 1921 
roku do śmierci w katastrofie sterowca Akron nocą 
4.04.1933 r. Położył nieocenione zasługi dla rozwo-
ju lotnictwa pokładowego oraz floty lotniskowców 
amerykańskich.

13. Przykładowo grupa lotniskowca Ranger 
zgodnie z projektem mogła liczyć maksymalnie 
108 samolotów, a w rzeczywistości 75 + 8 zapaso-
wych; grupy lotnicze Lexington i Saratoga liczyły 
maksymalnie 110, a operacyjnie 70 maszyn.
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dała się wówczas z:  dywizjonu bom-
bowców uderzeniowych (18 maszyn), 
dywizjonu bombowców rozpoznaw-
czych (12-18 maszyn) oraz dwóch dywi-
zjonów myśliwskich. Zgodnie z planami 
Biura Lotnictwa na nowych lotniskow-
cach miały bazować po cztery dywizjo-
ny liczące po osiemnaście samolotów. 
Pierwszy z nich miał składać się z bom-
bowców nurkujących uzbrojonych 
w bomby o wagomiarze 454 kg; drugi 
miały stanowić ciężkie myśliwce z bom-
bami 227 kg, trzeci samoloty rozpoznaw-
cze, a czwarty standardowe samoloty 
myśliwskie. Alternatywą były: dywizjon 
ciężkich bombowców (wykorzystywa-
nych jako horyzontalne albo torpedowe), 
dywizjon bombowców nurkujących, dy-
wizjon myśliwców rozpoznawczych 
oraz dywizjon myśliwców przystosowa-
nych do atakowania z lotu nurkowego 
(bomby o wagomiarze 227 kg). Jeszcze 
inna koncepcja mówiła także o kilku sa-
molotach o bardzo dużym zasięgu (po-
nad 1000 Mm), które miały pełnić rolę 
„rozpoznania strategicznego”. 

Kolejnym zagadnieniem jakie należa-
ło uwzględnić w założeniach projekto-
wych nowych lotniskowców był napęd 
i ściśle z nim związany sposób odprowa-
dzenia gazów spalinowych w połącze-
niu z koncepcją wyposażenia okrętów 
w nadbudówki wyspowe lub rezygna-
cji z nich. Dotyczyło to zwłaszcza wa-
riantów o  najmniejszej wyporności 
13 800 ton. Osiąganie założonej prędko-
ści 32,5 węzła wymagało bowiem zasto-
sowania urządzeń napędowych o mo-
cy 101 000 KM, tj. niemal dwukrotnie 
większej niż moc maszyn lotniskow-
ca Ranger (53 000 KM), a więc odpro-
wadzenia gazów spalinowych o prawie 
dwukrotnie większej objętości. Mimo to, 
Biuro Lotnictwa optowało za zastosowa-
niem podobnych jak na Langley i Ran-
ger, usytuowanych wzdłuż krawędzi po-
kładu lotniczego kominów odchylanych. 

Takie rozwiązanie umożliwiało bowiem 
odprowadzenie spalin nie powodując 
przy tym zakłóceń przepływu strumie-
ni powietrza wzdłuż pokładu lotniczego. 
Biuro dopuszczało jednak także zastoso-
wanie komina i nadbudówki wyspowej, 
bowiem jak przyznawał komandor po-
rucznik Turner ryzyko generowania sil-
nych zawirowań powietrza na ich kon-
strukcjach nie było duże. 

Uzbrojenie przeciwlotnicze nowych 
lotniskowców miało zabezpieczyć je 
przed atakami zarówno bombowców 
horyzontalnych jak i nurkujących. Jako 
artylerię główną, służącą przede wszyst-
kim do  zwalczania tych pierwszych, 
Biuro Artylerii przewidywało działa uni-
wersalne kalibru 127 mm, przy czym ich 
liczbę określono maksymalnie na osiem. 
Dla zwalczania tych drugich bombow-
ców miała służyć wyłącznie małokali-
browa artyleria automatyczna. W tym 
czasie najlepszą bronią jaką Biuro Arty-
lerii mogło przewidzieć do tego celu były 
wielkokalibrowe karabiny maszynowe 
kalibru 12,7  mm systemu Browning, 
których we wstępnych założeniach pro-
jektowych nowych lotniskowców zapla-
nowano aż czterdzieści. 

Na  podstawie tak wyartykułowa-
nych wymagań, w ciągu letnich miesię-
cy 1931 roku Biuro Budów i Remontów 
opracowało 7 wariantów (oznaczonych 
literami od A do G) założeń projekto-
wych nowych lotniskowców. Warian-
ty A, B, C dotyczyły różnych rozwiązań 
lotniskowców o wyporności standardo-
wej 13 800 ton; warianty D, E, F okrę-
tów po 20 700 ton, a wariant G o wypor-
ności pośredniej – 18 400 ton. Założone 
długości kadłubów okrętów na KLW wa-
hały się od 198,12 m (C) do 249,94 m 
(E), a  wymiary pokładów lotniczych 
od 176,26 m x 24,38 m (D) do 222,51 m 
x 22,56 m (E), przy czym dla wariantu D 
przewidywano dwa pokłady lotnicze 
(dolny o wymiarach 77,72 m x 22,86 m). 

Prędkości okrętów założono na 31 w (B) 
i 32,5 w (pozostałe warianty), co wyma-
gało mocy napędu od 77 000 KM (B) 
do 122 500 KM (C). Artylerię główną lot-
niskowców we wszystkich wariantach 
miało stanowić 8 dział uniwersalnych 
kalibru 127 mm, a liczebność ich gru-
py lotniczej wahała się od 57 (C) do 90 
(F) samolotów. Wymiary hangarów za-
kładano na  od  128,02  m x  20,12  m 
(E) do 185,93 m x 20,42 m (G), a licz-
bę podnośników samolotów na 3 (dla 
większości wariantów) lub 4  (D  i  F). 
Dla wszystkich wariantów przewidy-
wano na  prawej burcie nadbudówkę 
wyspową z pomostem bojowym i sta-
nowiskiem kontroli lotów z  jej przo-
du, powiązaną konstrukcyjnie ze  sta-
łym kominem o możliwie największej 
wysokości. Biuro Lotnictwa, które po-
czątkowo optowało za projektem szyb-
kiego (32,5 w) lotniskowca o wyporności 
13 800 ton z gładkim pokładem lotni-
czym, na spotkaniu w dniu 30 czerwca 
1931 roku zgodziło się na ograniczenie 
prędkości do 31 w i zastosowanie nad-
budówki wyspowej, pod warunkiem jed-
nak przesunięcia komina możliwie da-
leko do przodu dla wydłużenia pokładu 
lotniczego oraz zachowania co najmniej 
24,85 m (80 stóp) jego szerokości w oko-
licach komina. Dla dwóch wariantów 
(D i E) okrętu o wyporności 20 700 ton 
przewidywano obronę bierną adekwat-
ną dla ciężkich krążowników Tuscaloosa 
(CA-37) i San Francisco (CA-38). Dla lot-
niskowca o tej wyporności nie było przy 
tym możliwe zachowanie podwójnego 
i jednocześnie opancerzonego pokładu 
lotniczego oraz opancerzonego hanga-
ru. W pozostałych wariantach zakłada-
no obronę bierną równoważną lekkim 
krążownikom. 

Analizując poszczególne warianty 
Rada Główna doszła do wniosku, że lot-
niskowce o wyporności standardowej 
13 800 ton będą zbyt małe. W związku 

Wstępne założenia projektowe lotniskowców typu „Yorktown”

wyporność: standardowa 20 000 ton; pełna 22 700 ton;

wymiary kadłuba: 234,69 m (KLW) x 24,48 m (maks.) x 7,49 m (na próbach);

wymiary pokładu lotniczego: 215,79 m x 24,38 m;

wymiary hangaru: 196,59 m x 20,73 m;

moc maszyn: 120 000 KM (na wałach);

prędkość: 32,5 w (przy mocy nominalnej);

zasięg: 12 000 Mm przy 16 w;

uzbrojenie: 8 dział uniwersalnych 127 mm (8 x I);
40 przeciwlotniczych wielkokalibrowych karabinów maszynowych 12,7 mm (40 x I);

obrona bierna: adekwatna dla krążowników lekkich z działami 152 mm,
wzdłużne grodzie przeciwtorpedowe o grubości 38 mm;

grupa lotnicza: 90 samolotów



12

z tym Biuro Budów i Remontów otrzy-
mało polecenie rozpatrzenia alternatyw-
nych projektów okrętów o wypornoś-
ciach 15 200 ton i 20 000 ton (warianty 
H i I). Wielkości te zostały wyznaczone 
poprzez zmniejszenie wyporności plano-
wanych wcześniej dwóch większych lot-
niskowców z 20 700 ton na 20 000 ton 
i  powiększenie wyporności trzeciego 
okrętu o uzyskane w ten sposób 1400 ton 
tak, aby wszystkie trzy okręty zmieści-
ły się w pozostałym Stanom Zjednoczo-
nym traktatowym limicie wyporności. 
W dniu 2 września 1931 roku Biuro Bu-
dów i Remontów przedstawiło Radzie 
Głównej projekty wstępne budowy no-
wych lotniskowców według tych właśnie 
dwóch wariantów. Zaaprobowawszy ich 
charakterystyki Rada Główna spodzie-
wała się, że budowa dwóch większych 
okrętów o  wyporności standardowej 
po 20 000 ton i sygnaturach CV-5 i CV-6 
znajdzie się w budżecie roku finanso-
wego 1933. Natomiast mniejszy okręt, 
o wyporności standardowej 15 200 ton, 
dla którego przewidywano sygnaturę 
CV-7, miał zostać zbudowany w ramach 
funduszy następnego roku finansowego. 
W dniu 7 października 1931 roku Rada 
Główna rekomendowała zaaprobowa-
ną przez siebie charakterystykę (I) więk-
szych lotniskowców Sekretarzowi Floty 
Charlesowi Francisowi Adamsowi. 

Mimo, iż wydawało się, że określo-
ne w ten sposób charakterystyki (H i I) 
nowych lotniskowców zostaną zatwier-
dzone, w  dniu 14  października 1931 
roku Sekretarz Floty zwrócił się do Ra-
dy Głównej o  dokonanie dodatkowej 
analizy porównawczej budowy okrę-
tów tej wielkości z lotniskowcami o wy-
porności po 27 000  ton, uzbrojonymi 

w działa 203 mm. Szczególnie atrak-
cyjna wydawała się bowiem w owym 
czasie koncepcja „krążowników z po-
kładem lotniczym”. Chociaż dwa takie 
okręty skonsumowałyby całość pozo-
stałego Stanom Zjednoczonym trakta-
towego limitu wyporności lotniskow-
ców, byłyby jednak w stanie operować 
niezależnie od zespołów floty. Tym ra-
zem dla analiz opracowano więc czte-
ry warianty okrętów o wypornościach: 
20  000  ton (L), 15  200  ton (M) oraz 
27 000 ton (N i O). Oprócz nich rozpa-
trzono również możliwość budowy nie-
co mniejszych lotniskowców o wypor-
ności po 25 000 ton (J i K). Założone 
długości kadłubów okrętów wahały się 
na KLW od 202,69 m (M) do 274,32 m 
(N), a  wymiary pokładów lotniczych 
od 135,64 m x 24,38 m (M) do 237,74 m 
x 26,21 m (N). Prędkości okrętów zało-
żono na 31 w (L i M) i 32,5 w (pozostałe 
warianty), co wymagało mocy napędu 
od 105 000 KM (L) do 140 000 KM (O). 
Artylerię lotniskowców w wariantach 
K i N miało stanowić 16 dział uniwer-
salnych kalibru 127 mm, okręty w po-
zostałych wariantach miały być uzbro-
jone w działa 203 mm (9-J, 6-L, 4-M 
i 10-O) oraz dodatkowo w 8 dział uni-
wersalnych 127 mm. Liczebności grup 
lotniczych okrętów w tych sześciu wa-
riantach wahały się od 45 (M) do 108 
(N) samolotów. Wymiary hangarów za-
kładano na od 118,87 m x 18,29 m (M) 
do 237,74 m x 26,21 m (N), a liczbę pod-
nośników samolotów na 3 (dla większo-
ści wariantów) lub 2 (L i M).

Raport z tej serii analiz Rada Głów-
na przedstawiła Sekretarzowi Floty 
w dniu 10 grudnia 1931 roku. Wynika-
ło z niego, że zastosowanie na nowych 

lotniskowcach artylerii głównej kalibru 
203 mm spowoduje konieczność skróce-
nia ich pokładu lotniczego oraz zmniej-
szenie liczby przenoszonych samolotów. 
Dolną granicę wyporności takich okrę-
tów określono na 25 000 ton, a i dla ta-
kiej wyporności grupa lotnicza mogła 
liczyć co najwyżej 65 maszyn. Dwa lot-
niskowce dysponowałyby więc łącznie 
zaledwie 130 samolotami, podczas gdy 
realizacja programu Rady dawała su-
marycznie 250 zaokrętowanych maszyn. 
„Krążowniki z pokładem lotniczym” nie 
dawały przy tym możliwości przeno-
szenia samolotów wszystkich rodzajów. 
Ze względu na zbyt małą długość pokła-
du mogły bowiem z nich startować jedy-
nie lżejsze maszyny. Nawet ograniczenie 
liczby wież artylerii 203 mm do jednej 
na lotniskowcach o wyporności 20 000 
ton i do dwóch na większych okrętach 
nie dawało możliwości odpowiednie-
go wydłużenia pokładu lotniczego. Nie-
jako przy okazji przeanalizowano tak-
że możliwość uzbrojenia lotniskowców 
o wyporności standardowej 20 000 ton 
w artylerię kalibru 152 mm. Żaden z wa-
riantów (od I1 do I5 ani L1 i L2) nie oka-
zał się na tyle atrakcyjny aby zastosowa-
nie artylerii tego kalibru zrównoważyło 
ograniczenie liczebności grup lotniczych 
okrętów. Zapoznawszy się z raportem 
Sekretarz Floty zrewidował swoje sta-
nowisko i w dniu 15 grudnia 1931 roku 
zaaprobował charakterystyki określone 
uprzednio przez Radę Główną. Trzyna-
ście dni później Biuro Budów i Remon-
tów przedstawiło wstępne szkice no-
wych lotniskowców.

Opracowywanie pierwszej wersji 
planu generalnego okrętów zakończo-
no w dniu 1 lutego 1932 roku. Wielkość 

Wariant I nowych lotniskowców, z którego ostatecznie wyewoluował typ Yorktown. Działa ich artylerii przeciwlotniczej (8x127 mm) miały być 
usytuowane na dziobowym i rufowym krańcach kadłuba. Rys. Waldemar Kaczmarczyk
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zaprojektowanego pokładu lotniczego 
wynikała wówczas bardziej z charakte-
rystyki określonej przez Radę Główną, 
niż z wymiarów kadłuba, którego dłu-
gość została zresztą zoptymalizowana 
do założonej prędkości. Działa artyle-
rii uniwersalnej zostały rozmieszczone 
po dwa w każdym z naroży, podobnie 
jak miało to miejsce na Ranger. Na tym 
etapie prac pozostało wiele nierozwią-
zanych problemów, wśród których zna-
lazła się obrona bierna okrętów. Po do-
konaniu oceny rozplanowania nowych 
lotniskowców, Biuro Lotnictwa oprócz 
stwierdzenia zbyt małej pojemności 
zbiorników paliwa lotniczego, zażą-
dało przesunięcia wysepki nadbudó-
wek o 7,62 m (25 stóp) do tyłu tak, aby 
zwiększyć przestrzeń dostępną dla sa-
molotów lądujących od strony dziobu. 
Miało to także ułatwić zabudowę w tyl-
nej części nadbudówki dźwigu obsłu-
gującego usytuowany na śródokręciu 
podnośnik lotniczy. Biuro określiło tak-
że wysokość hangaru na 5,18 m i za-
żądało rozmieszczenia dział 127 mm 
wzdłuż krawędzi pokładu lotniczego 
oraz zmiany sposobu usytuowania ło-
dzi okrętowych na pokładzie hanga-
rowym. Dla zabezpieczenia powięk-
szonych magazynów pokład pancerny 
oraz burtowy pas pancerny nad maga-
zynami i zbiornikami paliwa lotniczego 
został podniesiony z poziomu pierw-
szej platformy do wysokości czwarte-
go pokładu. Konieczność wygospoda-
rowania dodatkowych pomieszczeń 
mieszkalnych dla zwiększonej kadry 
oficerskiej spowodowała propozycję 
podniesienia pokładu lotniczego o oko-
ło 2,44 m (8 stóp) i usytuowania kabin 
dla nich na galerii, specjalnie zaprojek-

towanej nad pokładem hangaru w li-
nii nadbudówki. W konsekwencji tych 
zmian nadbudówka wyspowa została 
skrócona o 2,44 m, maszynownia ule-
gła przesunięciu o ponad 6 m do ty-
łu, a pokład lotniczy został wydłużony 
o 1,22 m, co w sumie dało jego dodat-
kowe 9,75 m przed nadbudówką. 

Kolejnym problemem, który musie-
li rozwiązać projektanci była obrona 
przeciwtorpedowa nowych lotniskow-
ców. Ze względu na stosunkowo nie-
wielkie zanurzenie projektowe, wyno-
szące jedynie 7,32 m (24 stopy) oraz 
ograniczoną przestrzeń wnętrza kadłu-
ba, zabezpieczenie okrętów przed tor-
pedami biegnącymi na standardowej 
głębokości 4,57 m (15 stóp) było prak-
tycznie niemożliwe. Dodatkowo, nie tak 
korzystny jak na pancernikach kształt 
obła utrudniał rozplanowanie wzdłuż-
nych grodzi przeciwtorpedowych. Pró-
by przeprowadzone na basenie mode-
lowym pokazały, że zbyt zaokrąglone 
obło korzystne ze względu na możli-
wie mniejszą moc napędu, powodowa-
ło łatwiejsze przenikanie torped przez 
system obrony biernej. Jedyną dro-
gą do rozwiązania tego problemu było 
zwiększenie współczynnika pełnotli-
wości owręża (z 0,89 do 0,95), dzię-
ki czemu można było przesunąć sy-
stem ochrony biernej o 1,22 m w głąb 
kadłuba, ale co prowadziło jednocześ-
nie do konieczności zwiększenia mocy 
i ciężaru układu napędowego. Zastoso-
wanie bardziej pełnotliwych kształtów 
kadłuba na śródokręciu spowodowa-
ło więc, że projektanci dla zrównowa-
żenia przyrostu jego objętości wysmu-
klili kształty na jego krańcach. Bardziej 
smukłe kształty dziobu i rufy okrętów 

spowodowały zmniejszenie wyporności 
przedniego i tylnego zakończenia kad-
łuba tak, że stał się on bardziej podat-
ny na naprężenia występujące podczas 
pracy na fali. Wszystkie te niedogodno-
ści możliwe były do zaakceptowania, 
bowiem obrona przeciwpodwodna lot-
niskowców musiała być zaprojektowa-
na w taki sposób aby przeciwstawić się 
atakowi z powietrza. Oznaczało to moż-
liwość trafienia okrętu zarówno bom-
bami jak i torpedami, a także koniecz-
ną odporność na bliskie wybuchy bomb 
i min w wodzie. 

Zgodnie z założeniami Rady Głównej, 
system ochrony biernej nowych okrę-
tów musiał być także odporny na tra-
fienia pocisków artyleryjskich kalibru 
152 mm. Przy konieczności zachowania 
założonej wyporności poprawa każde-
go z dwóch elementów składowych tego 
systemu, możliwa była jedynie kosztem 
drugiego z nich. Zastosowanie bowiem 
każdej pojedynczej, wzdłużnej ciężkiej 
grodzi przeciwtorpedowej ze  stali ni-
klowej o grubości 19 mm wymuszało 
konieczność rezygnacji z 11 mm war-
stwy pancerza. Chcąc sprostać zakłada-
nym ograniczeniom ciężaru projektanci 
zdecydowali się na zabudowanie trzech 
wzdłużnych ciężkich grodzi przeciwtor-
pedowych (chociaż lepszy efekt dawa-
łaby większa liczba grodzi lekkich i bar-
dziej elastycznych) oraz burtowego pasa 
pancernego i poprzecznych grodzi pan-
cernych o grubości 102 mm. Dzięki za-
stosowaniu trzech grodzi wzdłużnych 
grubość pasa mogła zostać ograniczona 
do 83 mm nad magazynami oraz 70 mm 
w pozostałych żywotnie ważnych częś-
ciach okrętów. Grubość pokładu pancer-
nego usytuowanego na wysokości górnej 

Wariant J nowych lotniskowców projektowanych jako „krążowniki z pokładem lotniczym”. Ich artylerię główną miało stanowić 9 dział kalibru 
203 mm. Rys. Waldemar Kaczmarczyk
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krawędzi pasa miała wynosić 38 mm, 
przy czym poza drugą grodzią wzdłużną 
ograniczono ją do 25 mm. Największym 
mankamentem systemu obrony biernej 
nowych lotniskowców było zgrupowa-
nie przedziałów kotłowni i maszynow-
ni obok siebie, a nie ich usytuowanie na-
przemienne. Pomimo zaprojektowania 
odpowiedniego podziału na przedziały 
wodoszczelne groziło to unieruchomie-
niem okrętu przy trafieniu nawet poje-
dynczą torpedą.

Opierając się na założeniach projektu 
wstępnego, z początkiem marca 1932 
roku rozpoczęto prace nad projektem 
kontraktowym nowych lotniskowców. 
Mający jednak miejsce na początku lat 
trzydziestych Wielki Kryzys spowodo-
wał opóźnienie wszystkich programów 
militarnych. Ze względu na niedostatek 
funduszy, z których znaczną część Kon-
gres przeznaczył na budowę ciężkiego 
krążownika Quincy (CA-39), na nowe 
lotniskowce nie wyasygnowano żądnej 
kwoty. Ich projektowanie wkrótce więc 
wstrzymano. Zanim doszło do wzno-
wienia prac projektowych biura kon-
strukcyjne Marynarki zaproponowały 
szereg zmian w przyjętym w 1932 roku 
projekcie. Biuro Budów i Remontów 
postulowało zmianę rozplanowania 
dział artylerii uniwersalnej 127  mm 
tak, aby uniknąć wykonywania wycięć 
w pokładzie lotniczym. Biuro zapropo-
nowało więc umieszczenie trzech dział 
z przodu okrętu (jedno w osi symetrii 
na dziobie i dwa na sponsonach) oraz 
pięciu z tyłu (jedno w osi symetrii na ru-
fie i cztery na galeriach bocznych). Ta-
kie rozmieszczenie dział prowadziło 
do zwiększenia długości pokładu lot-
niczego do 222,20 m, tj. o 6,4 m w sto-
sunku do długości przyjętej we wstęp-
nej charakterystyce lotniskowców. 
We wrześniu 1932 roku Biuro Uzbro-
jenia zaproponowało uzbrojenie okrę-
tu w nowe poczwórne stanowiska dzia-
łek przeciwlotniczych kalibru 28 mm, 
która to broń została specjalnie zapro-
jektowana do zwalczania bombowców 
nurkujących. Biuro Budów i Remon-
tów oczekiwało, że cztery stanowiska 
takich działek zastąpią szesnaście kara-
binów maszynowych kalibru 12,7 mm. 
Ponadto oczekiwało ono, że  podob-
nie jak na lotniskowcu Ranger, Rada 
Główna zgodzi się na rezygnację z ma-
gazynu torped. Obawiając się dra-
stycznego zmniejszenia możliwości 
ofensywnych lotniskowców, Rada nie 
zgodziła się na takie rozwiązanie14, za-
aprobowała natomiast zarówno zmia-
ny w uzbrojeniu, jak i wydłużenie po-
kładu  lotniczego. 

Budowa lotniskowców typu „Yorktown” 
Fundusze na budowę dwóch nowych 

lotniskowców zostały przyznane przez 
Kongres dopiero w  dniu 16  czerwca 
1933 roku wraz z przyjęciem National 
Industrial Recovery Act – wielkiej liczby 
aktów prawnych ustanawiających nowy 
ład gospodarczy Stanów Zjednoczo-
nych. Wśród wielu unormowań znalazły 
się także akty przyznające 238 mln dola-
rów Marynarce Wojennej z przeznacze-
niem na budowę 32 nowych jednostek 
dla floty bojowej. Z tej kwoty, 40 mln 
dolarów wyasygnowano na nowe lot-
niskowce. Cztery dni później przyjęte 
uprzednio przez Radę Główną założenia 
nowych lotniskowców zostały zaaprobo-
wane przez Szefa Operacji Floty Willia-
ma V. Pratt’a, a 21 czerwca 1933 roku 
także przez Sekretarza Marynarki Clau-
de A. Swanson’a. Kontrakt na budowę 
zaprojektowanych wg programu Rady 
Głównej lotniskowców o  wyporności 
20 000 ton, którym w dniu 5 lipca nada-
no sygnatury CV-5 i CV-6, został zawar-
ty w dniu 8 sierpnia 1933 roku ze stocz-
nią Newport News Shipbuilding and 
Drydock Co. w Newport News, w sta-
nie Wirginia. W dniu 6 września okrę-
ty otrzymały następujące nazwy: CV-5 – 
Yorktown, a CV-6 – Enterprise.

Niezadowolone z długości pokładu 
lotniczego w dalszym ciągu pozostawa-
ło jednak Biuro Lotnictwa, którego sze-
fem był teraz kontradmirał Ernest J. 
King. W dniu 11  listopada 1933 roku 
zażądało ono kolejnej zmiany usytuo-
wania dział artylerii uniwersalnej tak, 

aby długość pokładu lotniczego zwięk-
szyć do 242 m. Koszty takiego rozwią-
zania były stosunkowo niewielkie. Skła-
dały się na nie zwiększenie wyporności 
o około 400 ton (wyporność trzeciego 
z lotniskowców musiałaby zostać wte-
dy zmniejszona do 14 400 ton), zmniej-
szenie prędkości o 0,1-0,2 węzła, wy-
sokości metacentrycznej o  76  mm, 
a wysokości burtowego pasa pancerne-
go ponad linią wodną o 102 mm. Kosz-
ty finansowe budowy każdego z okrę-
tów wzrosłyby o 500-750 tys. dolarów. 
Biuro Budów i Remontów starało się 
tymczasem zachować usytuowanie sta-
nowisk dział uniwersalnych 127  mm 
w skrajnych pozycjach na dziobie i ru-
fie, chociaż ich elewacja przy strzelaniu 
na burty zmniejszyła by się wówczas je-
dynie do 20o. W przypadku wydłuże-
nia pokładu lotniczego jego szerokość 
na  dziobie musiałaby zostać zmniej-
szona z 23,77 m do 17,29 m w odległo-
ści 12,19 m od przedniej krawędzi. Dal-
sze wsparcie Biuro Lotnictwa uzyskało 
od personelu latającego. Piloci uważa-
li bowiem, że charakterystyka lotnicza 
lotniskowców jest dużo bardziej istot-
na niż ich możliwości artyleryjskie. Wy-
dłużenie pokładu lotniczego dawało-
by ponadto możliwość przesunięcia 
rufowego podnośnika samolotów do tyłu 
i łatwiejsze rozmieszczenie aerofinisze-
rów zarówno na dziobach, jak i rufach 
okrętów. Zgodnie z opinią dowódcy lot-

Budowa kadłuba Enterprise na pochylni Newport News Shipbuilding and Dry Dock Company. 
Fotografia wykonana w dniu 1 października 1936 roku. Fot. U.S. Naval Historical Center

14. Na Ranger było to spowodowane względami 
ekonomicznymi.
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niskowca Saratoga wszystkie działa uni-
wersalne 127 mm powinny zostać usytu-
owane na sponsonach tak, aby szerokość 
pokładu lotniczego była nie mniejsza 
niż 24,39 m (80 stóp). Trudną do przece-
nienia funkcją takich galerii było umoż-
liwienie załogom personelu lotniczego 
ucieczki w przypadku katastrofy samo-
lotu na pokładzie. Galerie nowych lotni-
skowców zgodnie ze wstępnym projek-
tem były jednak zbyt wąskie i położone 
zbyt nisko (1,22 m) w stosunku do pokła-
du lotniczego. Podobną opinię wyraził 
również dowódca lotniskowca Ranger, 
który uważał, że pogorszenie warunków 
ostrzału na dziobie i rufie jest niewielką 
ceną za poprawę możliwości operacyj-
nych lotnictwa pokładowego. Chociaż 
wszystkie te głosy wydawały się rozsąd-
ne Rada Główna zaaprobowała projekt 
wstępny opracowany przez Biuro Bu-
dów i Remontów, który w dniu 20  li-
stopada 1933 roku został zatwierdzony 
przez Sekretarza Marynarki Claude A. 
Swanson’a. 

Budowę obydwu lotniskowców roz-
poczęto w następnym roku: stępkę York-
town położono w dniu 21 maja, a En-
terprise w dniu 16 lipca. Mimo zaczęcia 
prac, Biuro Lotnictwa w dalszym ciągu 

jednak nalegało na przedłużenie pokładu 
lotniczego nowych okrętów. W czerwcu 
1934 roku ponownie zasugerowało więc 
konieczność usytuowania wszystkich 
dział artylerii uniwersalnej na sponso-
nach burtowych, co poprawiałoby także 
efektywność strzelania przeciwlotnicze-
go. Argumentem za tymi rozwiązaniami 
w dalszym ciągu pozostawały niewielkie 
koszty w porównaniu z efektami zwięk-
szenia możliwości operacyjnych samo-
lotów pokładowych. I tym razem jednak 
Rada Główna odniosła się do propozycji 
Biura Lotnictwa z niechęcią. Dalsze wy-
dłużanie pokładu lotniczego wymaga-
ło bowiem, dla utrzymania ograniczeń 
wysoko usytuowanych ciężarów, zasto-
sowania lekkich stopów o kwestionowa-
nych wówczas właściwościach mecha-
nicznych. Rada spodziewała się ponadto, 
że wprowadzenie na wyposażenie lotni-
ctwa pokładowego floty amerykańskiej 
samolotów o zmiennym skoku śmigieł 
umożliwi skrócenie ich rozbiegu podczas 
startu niemal o 30%. Zastosowanie z ko-
lei trzeciego podnośnika lotniczego przy-
spieszało obsługę maszyn po lądowaniu, 
co pozostawiało większą powierzchnię 
pokładu lotniczego dla samolotów star-
tujących. Tak więc o ile dodane uprzed-

nio niemal 20 m pokładu Rada Główna 
uważała za w zupełności wystarczają-
ce, to przyjmując za zasadne argumen-
ty zmniejszenia liczebności obsługi oraz 
usprawnienia podawania amunicji, zgo-
dziła się z sugestią usytuowania całej 
artylerii uniwersalnej na  sponsonach 
burtowych. Rozwiązanie takie zostało 
zaaprobowane przez Sekretarza Mary-
narki w dniu 13 lipca 1934 roku. 

Biuro Lotnictwa nie poddawało się 
jednak w dalszym ciągu i w liście z dnia 
12 sierpnia, parafowanym przez Głów-
nodowodzącego Floty Stanów Zjedno-
czonych admirała Josepha M. Reeves’a, 
zarzuciło Radzie niezrozumienie isto-
ty zastosowania śmigieł o skoku nastaw-
nym. Według opinii Biura umożliwia-
ły one nowym konstrukcjom lotniczym 
przede wszystkim lepsze osiągi. Poważ-
ne problemy mogło ponadto nastręczyć 
parkowanie na  nowych okrętach po-
tężnej grupy lotniczej złożonej z 94 sa-
molotów tak, że hangar mógł być prze-
pełniony. Ponadto, zaprojektowany 
na środku hangaru podnośnik amuni-
cji, który obsługiwał przesunięte do ty-
łu (na wręg 149) magazyny rufowe, jako 
drugą do dziobowej nitkę podawania 
amunicji, wymagał wolnej przestrzeni 

Yorktown (z prawej) i Enterprise w dniu 8 lutego 1937 roku podczas prac wyposażeniowych w Newport News Shipbuilding and Dry Dock 
Company. Przy pirsie z lewej lekki krążownik Boise (CL-47). Fot. U.S. Naval Historical Center
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dookoła. Bez wydłużenia pokładu lotni-
czego w stronę rufy cały efekt z jego za-
stosowania byłby stracony. Dłuższy po-
kład umożliwiał także starty i lądowania 
maszyn w przypadku uszkodzenia jednej 
z jego części. Ponadto, Biuro ponownie 
wsparło się opinią dowódcy lotniskow-
ca Ranger, który optował za zaprojekto-
waniem dłuższego pokładu za rufowym 
podnośnikiem lotniczym. Mimo to Rada 
Główna pozostawała nieprzejednana, 
a jej opinię podzielił w dniu 6 września 
1934 roku Sekretarz Marynarki Claude 
A. Swanson. 

Do możliwości przedłużenia pokładu 
lotniczego Biuro Lotnictwa powróciło 
jednak jeszcze raz w listopadzie 1934 
roku. Biuro zaproponowało jako kom-
promis zastosowanie takiego rozwiąza-
nia konstrukcyjnego, aby po sprawdze-
niu jak w rzeczywistości rozkładają się 
ciężary, wydłużenie pokładu było moż-
liwe w przyszłości. Ponieważ jako głów-
ne powody odrzucenia wniosku Biura, 
Rada podawała ich koszt, możliwość 
uszkodzenia dziobu w morzu oraz prob-
lemy z nowym materiałem konstrukcyj-
nym jakim było wówczas aluminium, 
Biuro Lotnictwa zaproponowało wy-
dłużenie pokładu lotniczego tylko w kie-
runku rufy okrętów. Dodatkowe 4,88 m 
jego długości miało kosztować jedynie 
50-70 tys. dolarów oraz przyrost cięża-
ru o 35-40 ton. Ostatecznie, rozwiąza-
nie umożliwiające w przyszłości wydłu-
żenie pokładu lotniczego w stronę rufy 
zostało zaaprobowane przez Sekretarza 
Marynarki w dniu 17  listopada 1934 
roku. 

Kadłub Yorktown został uroczyście 
wodowany w dniu 4 kwietnia 1936 roku. 
Budowie obydwu nowych lotniskowców 
nadano olbrzymią rangę tak, że mat-
ką chrzestną pierwszego z nich zosta-
ła Eleonor Roosevelt – żona Prezyden-
ta Stanów Zjednoczonych Franklina 
Delano Roosevelta, który żywo intere-
sował się postępem prac. Drugi z bliź-
niaków – Enterprise, został wodowany 
w dniu 13 października 1936 roku, a je-
go matką chrzestną była Lucy Swanson 
– żona długoletniego Sekretarza Mary-
narki Claude A. Swanson’a. Po przeszło 
roku prac wyposażeniowych, z począt-
kiem lata 1937 roku Yorktown rozpoczął 
próby morskie. Chociaż nie wypadły one 
zadawalająco, zwłaszcza pod względem 
funkcjonowania układu napędowego, 
w dniu 30 września 1937 roku okręt zo-
stał wcielony w kład Marynarki Wojen-
nej Stanów Zjednoczonych w bazie floty 
w Norfolk, w stanie Wirginia. Bliźniaczy 
Enterprise, na którym prace wyposaże-
niowe również uległy opóźnieniu, został 

wprowadzony do służby w dniu 12 maja 
następnego roku. 

Budowa trzeciego, mniejszego z lot-
niskowców programu Rady Głównej, 
który otrzymał nawę Wasp (CV-7) zosta-
ła rozpoczęta dopiero w 1936 roku. Za-
nim przystąpiono do niej Amerykanie 
musieli rozwiązać problem najstarsze-
go swego lotniskowca – Langley (CV-1), 
który mimo, że tak naprawdę był jed-
nostką eksperymentalną, został doliczo-
ny do ogólnego tonażu lotniskowców 
U.S. Navy. Budowa nowego lotniskow-
ca, zgodnie z uchwalonym w 1934 roku 
Vinson-Trammell Act15 umożliwiającym 
rozwój floty amerykańskiej do wielko-
ści traktatowych, spowodowałaby więc 
przekroczenie przyznanego Stanom 
Zjednoczonym limitu wyporności okrę-
tów tej klasy. Aby zmieścić się w wyzna-
czonych granicach, w 1937 roku Langley 
został więc przebudowany na transpor-
towiec wodnosamolotów o sygnaturze 
AV-3. W tym celu częściowo zdemon-
towano jego pokład lotniczy tak, aby 
uniemożliwić z niego starty samolotów 
o podwoziu kołowym. 

Wszelkie ograniczenia traktatowe stra-
ciły swe znaczenie pod koniec lat trzy-
dziestych, kiedy to załamanie wszystkich 
rokowań rozbrojeniowych spowodowa-
ło rozpoczęcie nowego wyścigu zbrojeń 
na morzu. W Stanach Zjednoczonych 
przejawiał się on między innymi poprzez 
naciski na wprowadzanie do służby no-
wych okrętów, wśród których widzia-
no także następny lotniskowiec. Decy-
zję o budowie kolejnego okrętu tej klasy, 
dla którego przewidziano sygnaturę CV-
8, Kongres USA podjął w ramach Na-
val Expansion Act z dnia 17 maja 1938 
roku, którą to ustawą Kongres zadecy-
dował o budowie 40 000 ton standard 
tak potrzebnego Stanom Zjednoczo-
nym tonażu tych jednostek. Biuro Bu-
dów i Remontów, które wówczas było 
zajęte projektowaniem jednostek in-
nych klas (min. pancerników typu Iowa), 
nie było w stanie wykonać projektu lot-
niskowca nowego typu w zakładanym 
okresie piętnastu miesięcy. Alternatywą 
było zaprojektowanie okrętu przez jed-
no z prywatnych biur projektowych. Po-
nieważ jednak uważano, że projekt lot-
niskowca o wyporności standardowej 

przyjętej wstępnie na 20 000 ton nie róż-
niłby się zasadniczo od rozwiązań przy-
jętych dla typu Yorktown, zdecydowa-
no o budowie kolejnej jednostki opartej 
na projekcie tych właśnie okrętów. Biu-
ro Budów  i Remontów zaproponowało, 
przy tym wówczas zastosowanie na no-
wym okręcie siłowni rozplanowanej po-
dobnie jak na znacznie mniejszym Wasp 
(CV-7). Biuro Inżynierii postulowało po-
nadto zastosowanie napędu turboelek-
trycznego (dla zwiększenia prędkości 
podczas pływania wstecz) oraz zamon-
towanie bardziej zwartych urządzeń kot-
łowni i maszynowni. Ze względu jed-
nak na pilną potrzebę wprowadzenia 
do służby kolejnego lotniskowca Rada 
Główna zdecydowała o zastosowaniu ta-
kiego samego układu napędowego jak 
na liderze typu – Yorktown. Ostatecznie 
więc opracowany projekt niemal w cało-
ści stanowił powtórzenie rozwiązań kon-
strukcyjnych dwóch pierwszych okrę-
tów tak, że nowa jednostka była prawie 
identyczna. Najwyraźniejszymi różnica-
mi w jej wyglądzie w porównaniu z bliź-
niakami były zaokrąglone kształty pomo-
stu bojowego oraz inny układ pomostów 
na maszcie trójnożnym. 

Noszący sygnaturę CV-8 trzeci lotni-
skowiec typu Yorktown, który otrzymał 
nazwę Hornet, zbudowano w ramach 
funduszy Roku Finansowego 1939. Za-
mówienie na nowy okręt złożono w dniu 
30 marca 1939 roku w tej samej stocz-
ni, która zbudowała obydwie jednost-
ki bliźniacze – Newport News Shipbuil-
ding and Drydock Co. w Newport News, 
w  stanie Wirginia. Stępkę lotniskow-
ca położono w dniu 25 września 1939 
roku, a jego kadłub wodowano w dniu 
14  października 1940 roku. Matką 
chrzestną nowego okrętu była Pani An-
nie Reid Knox – żona ówczesnego Se-
kretarza Marynarki Franka M. Knox’a. 
Hornet został wprowadzony do służby 
w dniu 20 października 1941 roku – za-
ledwie na nieco ponad półtora miesiąca 
przed wybuchem wojny Stanów Zjedno-
czonych z Japonią.

Główne daty związane z budową lotniskowców typu „Yorktown”

Okręt Położenie
stępki Wodowanie W służbie

Nazwa Sygn.

Yorktown CV-5 21.05.1934 04.04.1936 30.09.1937

Enterprise CV-6 16.07.1934 13.10.1936 12.05.1938

Hornet CV-8 25.09.1939 14.12.1940 20.10.1941

15. Ustawa została przeforsowana przez szefa 
komisji morskiej Izby Reprezentantów Carla Vinso-
na przy aktywnym udziale Parka Trammell’a – se-
natora z Florydy.
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Kadłuby, obrona bierna i nadbudówki
Lotniskowce typu Yorktown, podob-

nie jak pancerniki i krążowniki amery-
kańskie projektowane w latach dwudzie-
stych i  trzydziestych XX wieku, miały 
wysmukłe kadłuby z niewielkimi grusz-
kami dziobowymi, charakterystyczne, 
pochylone kliprowe dziobnice oraz krą-
żownicze rufy. Jednostki otrzymały stan-
dardowe stępki przeciwprzechyłowe 
oraz pojedynczy skeg w  płaszczyźnie 
symetrii podwodzia, poprawiający sta-
teczność kursową oraz stanowiący pod-
parcie rufy podczas dokowania. Takie 
rozwiązania, oprócz doskonałych włas-
ności hydrodynamicznych oraz ogra-
niczenia do minimum mokrej żeglugi, 
nadawały sylwetkom okrętów piękne 
kształty. Dzięki pełnemu owrężu (współ-
czynnik pełnotliwości owręża wynosił 
0,959), możliwe było uzyskanie więk-
szej objętości kadłuba przeznaczonej dla 
obrony biernej okrętów. Burty okrętów 
powyżej linii wodnej wznosiły się nie-
mal pionowo od obła rozchylając się lek-
ko ku połączeniu z pokładem głównym. 
Okręty miały dziobówki kończące się 
uskokami w dziobowej części hangarów, 

a krążownicze rufy niemal pionowo łą-
czyły się z pokładami głównymi. Hanga-
ry lotniskowców typu Yorktown stanowi-
ły konstrukcje oddzielone od konstrukcji 
kadłubów i były lekkimi, nie opancerzo-
nymi nadbudówkami przykrytymi pokła-
dami lotniczymi. Takie rozwiązanie, było 
odmienne od stosowanych na lotniskow-
cach brytyjskich i japońskich szczelnych 
hangarów stanowiących integralne ele-
menty kadłuba. 

Długość całkowita lotniskowców typu 
Yorktown wynosiła 246,58 m, długość 
ich kadłubów na linii wodnej 234,69 m 
przy zanurzeniu projektowym, a długość 
po pokładzie lotniczym sięgała 251,38 m 
(Hornet). Szerokość kadłubów okrętów 
wynosiła 25,34 m na linii wodnej oraz 
33,37 m na poziomie pokładu lotniczego, 
w miejscu usytuowania galerii sponso-
nów artyleryjskich. Wysokość kadłubów 
wynosiła 24,28 m, a całkowita wysokość 
okrętów od płaszczyzny podstawowej 
do górnej platformy masztu 43,59 m. 
Zgodnie z  założeniami projektowymi 
wyporność standardowa lotniskowców 
została założona na 20 000 ton przy za-
nurzeniu 6,60 m, na 23 661 ton przy za-

nurzeniu 7,90 m, a pełna na 25 500 ton 
przy zanurzeniu 8,51 m. Przy wypor-
ności normalnej wynoszącej 23 507 ton 
i zanurzeniu 7,44 m wysokość metacen-
tryczna okrętów wynosiła 1,649 m, mak-
symalne ramię prostujące 1,945 m przy 
47o, a zakres stateczności 85,5o. Dla wy-
porności pełnej 25 484 tony, przy zanu-
rzeniu 7,91 m wielkości te przedstawia-
ły się odpowiednio: 1,944 m; 2,170 m 
przy 47o oraz ponad 90o. Ciężar pustego 
kadłuba lotniskowca Enterprise wynosił 
12 467 ton.

Podzielone na dwadzieścia sześć prze-
działów wodoszczelnych kadłuby lotni-
skowców typu Yorktown zostały oparte 
na 195 wręgach o odstępie wręgowym 
na śródokręciu 1,18 m. Okręty posiada-
ły cztery pokłady ciągłe, przy czym ich 
pokłady lotnicze nie były opancerzone 
i na całej swej długości posiadały desko-
wanie z drewna jodłowego. Deski o gru-
bości 76 mm były ułożone na podkładzie 
stalowym o grubości 3 mm, który stano-
wił jednocześnie przegrodę ogniową. Po-
kłady lotnicze jednostek były otoczone 
galerią, grubość pokładu której wyno-
siła 5,8 mm. Główne pokłady jednostek 

Enterprise podczas końcowych prac wyposażeniowych w kwietniu 1938 roku. Hangary lotniskowców typu Yorktown były wyposażone w otwory 
wentylacyjne – tutaj przysłonięte żaluzjami. We wnękach hangarów usytuowano łodzie ratunkowe. Fot. U.S. Naval Historical Center

Opis konstrukcji
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(albo Nr 1) były jednocześnie pokłada-
mi hangarów. Zostały one zbudowane 
z dwóch warstw płyt ze stali specjalnego 
zastosowania (STS) o łącznej grubości 
29 mm. Na pokładach Nr 2 lotniskow-
ców, do których dostęp był niemal swo-
bodny zarówno w  części dziobowej 
jak i rufowej okrętów, usytuowano biu-
ra okrętowe oraz głównie pomieszcze-
nia załogowe, w tym większość kabin 
i mes oficerskich. Pokłady Nr 3, oprócz 
załogowych pomieszczeń mieszkalnych 
mieściły kompleksy socjalno-bytowe: 
mesy, kuchnie okrętowe, piekarnie, pral-
nie, spalarki śmieci oraz magazyny pro-
wiantowe. Wejścia na te pokłady były 
ograniczone do niektórych rejonów jed-
nostek. Dostęp do pokładów Nr 4, które 
stanowiły główne po-
kłady pancerne lotni-
skowców, był możliwy 
wyłącznie w rejonach 
pomiędzy głównymi 
wzdłużnymi grodziami 
wodoszczelnymi. Po-
kład ten stanowił przy-
krycie zlokalizowanych 
na śródokręciu siłowni, 
zbiorników benzyny lot-
niczej z przodu i komór 
amunicyjnych w częś-
ciach dziobowych 
i  rufowych. Oprócz 
głównych chłodni 
prowiantowych i  po-
mieszczeń załogo-
wych w przestrzeniach 
przyburtowych, zgru-
powano na  nim war-
sztaty oraz magazyny 
wyposażenia lotnicze-
go i  ogólnookrętowe-
go. Grubość blach po-
szycia pokrywającego 
pokłady wewnętrzne 
wynosiła 6,3 mm. Po-
niżej pokładu czwarte-
go zlokalizowane były 
dwa pokłady platfor-
mowe – nieciągłe w re-
jonach siłowni. W czę-
ści dziobowej pierwszej 
platformy zlokalizowa-
no warsztaty i magazy-
ny uzbrojenia oraz wy-
posażenia okrętowego. 
Grodzie poprzeczne 
oddzielające kotłownie 
i  maszynownie miały 
grubość 21 mm. Na ca-
łej długości kadłubów 
jednostki otrzymały po-
dwójne dna, których 
poszycia zewnętrz-

ne zostały wykonane z blach o grubości 
19 mm, a dna wewnętrzne miały gru-
bość 10 mm. Poszycie burtowe okrętów 
miało grubość 16 mm. Całkowity ciężar 
kadłubów jednostek wynosił 12 467 ton, 
a ciężar ich wyposażenia 1984 tony. 

System ochrony biernej lotniskowców 
typu Yorktown stanowiło opancerzenie 
pionowe i poziome oraz układ wzdłuż-
nych grodzi przeciwtorpedowych. Zgod-
nie z założeniami projektowymi opan-
cerzenie okrętów miało zabezpieczyć 
jednostki przed trafieniami pocisków 
artylerii kalibru do 152 mm wystrzeli-
wanych z odległości pomiędzy 9144 m, 
a 18 288 m, przy kącie upadku 60o. Bur-
towy pas pancerny rozciągał się pomię-
dzy wręgami 35, a 168 tj. na długości 

niemal 115 m, osłaniając siłownię, ma-
gazyny amunicji oraz zbiorniki paliwa 
lotniczego. Pomiędzy wręgami 35 i 64 
jego grubość wynosiła 102 mm na gór-
nej krawędzi, zmniejszając się na dolnej 
krawędzi do 64 mm, oraz do 70 mm po-
między wręgami 64 i 168. Podbudowę 
płyt burtowego pasa pancernego stano-
wiły blachy poszycia o grubości 19 mm. 
Na dziobowych i  rufowych krańcach 
burtowego pasa pancernego zostały usy-
tuowane pancerne grodzie poprzeczne 
o grubości 102 mm. Głównymi pokłada-
mi pancernymi lotniskowców typu York-
town były jak wspomniano wyżej rozcią-
gające się na poziomie górnej krawędzi 
burtowych pasów pancernych pokła-
dy Nr 4. Wynosząca 38 mm ich grubość 

Enterprise na pochylni tuż przed ceremonią wodowania w dniu 16 lipca 1934 roku. Lotniskowce typu Yorktown 
otrzymały smukłe kadłuby z niewielkimi gruszkami dziobowymi. Fot. U.S. Naval Historical Center
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zmniejszała się do 25 mm na zewnątrz 
od  wzdłużnych grodzi torpedowych 
Nr 2. Całość opancerzenia była wyko-
nana ze stali specjalnego zastosowania 
(STS). 

Dodatkową osłonę pancerną otrzyma-
ło także stanowisko dowodzenia. Stano-
wiły ją płyty stalowe o grubości 102 mm 
na ścianach i 51 mm na stropie. Szyb 
komunikacyjny okrętów miał ściany 
o grubości 38 mm. Opancerzone było 
również pomieszczenie maszyny stero-
wej, które miało ściany o również gru-
bości 102 mm i strop o grubości 38 mm. 
Lotniskowiec Hornet otrzymał ponad-
to przeciwodłamkowe osłony pomostów 
o grubości 19 mm. 

Lotniskowce typu Yorktown miały 
na całej niemal długości kadłubów układ 
trzech wzdłużnych grodzi przeciwtor-
pedowych, które rozciągały się od wrę-
gu 64 do wręgu 162. Na śródokręciu 
odległość między zewnętrznym poszy-
ciem kadłuba, a pierwszą z grodzi wy-
nosiła 1,372 m, podczas gdy odległości 
pomiędzy pozostałymi grodziami wyno-
siły po 0,914 m. Pierwsza z grodzi prze-
ciwtorpedowych miała grubość 10 mm, 
a pozostałe dwie po 19 mm. Ponadto, 
pomiędzy wręgami 35 i 157 znajdowała 
się dodatkowa gródź wzdłużna o grubo-
ści 19 mm usytuowana pomiędzy trze-
cim, a  czwartym pokładem okrętów. 
Jej zadaniem było zabezpieczenie wnę-
trza kadłuba przed zalaniem w przypad-
ku uszkodzeń poszycia ponad burtowym 
pasem pancernym, który w warunkach 
obciążenia bojowego znajdował się za-
ledwie 0,965 m ponad linią wodną. Tak 
zaprojektowany system obrony przeciw-
torpedowej miał zabezpieczać okręty 
przed trafieniami torped o masach gło-
wic bojowych do 182 kg TNT. 

Ciężar całej obrony biernej lotniskow-
ców typu Yorktown wynosiła 937  ton, 
przy czym cały ciężar stali specjalnego 
zastosowania (STS) użytej do budowy 
lotniskowca Hornet sięgał 3922 ton. 

Lotniskowce zostały wyposażone 
w charakterystyczne dla jednostek tej 
klasy nadbudówki wyspowe, która zo-
stały zlokalizowane na  śródokręciu, 
przy prawej krawędzi pokładu lotnicze-
go. Bryła nadbudówki charakteryzowała 
się dużą objętością, przy czym stanowiła 
jednolitą konstrukcję z potężnym komi-
nem, którym były odprowadzane gazy 
spalinowe ze wszystkich kotłów. Oprócz 
pomieszczeń związanych z tradycyjną 
funkcją kierowania okrętem znalazło się 
w niej stanowisko kontroli lotów oraz ka-
bina gotowości bojowej pilotów. Pomosty 
bojowe dwóch pierwszych okrętów były 
prostopadłościenne. Podobnie, prosto-

Nadbudówka wyspowa Yorktown od strony pokładu lotniczego. Doskonale widoczny kształt 
pomostu oraz stanowiska kierowania operacjami lotniczymi, a także dalocelowniki Mk 33 
artylerii uniwersalnej. Fotografia wykonana w dniu 7 września 1937 roku w końcowej fazie prac 
wyposażeniowych okrętu w stoczni Newport News. Fot. U.S. Naval Historical Center

Wykonana w dniu 13 października 1941 roku fotografia lotniskowca Hornet w końcowej fazie 
prac wyposażeniowych. Nadbudówka wyspowa okrętu różniła się od nadbudówek jednostek 
bliźniaczych kształtem pomostów i platform. Fot. U.S. Naval Historical Center
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kątne kształty miały otaczające je pomo-
sty. Hornet miał pomost bojowy o kształ-
cie walcowym, a otaczające go pomosty 
o zaokrąglonych kształtach były pokryte 
wspomnianymi wyżej osłonami przeciw-
odłamkowymi. Podobne osłony przeciw-
odłamkowe o zaokrąglonych kształtach 
miały stanowiska działek przeciwlot-
niczych kalibrów 28 mm i 20 mm usy-
tuowane na galeriach wzdłuż pokładu 
lotniczego. Na górnych pokładach nad-
budówek okrętów, pomiędzy dalocelow-
nikami artylerii uniwersalnej i kominami 
ustawiono masywne maszty trójnożne. 
Znajdowały się na nich po dwie platfor-
my: dolna obserwacyjna z reją sygnało-
wą oraz górna z zamontowanymi na niej 
karabinami przeciwlotniczymi Brow-
ning i masztem kolumnowym wspiera-
jącym reję, do której zamocowane były 
końce anten linowych. Na tylnych kra-
wędziach kominów okręty otrzyma-
ły maszty kolumnowe z rejami dla an-
ten linowych oraz gaflem banderowym. 
Na prawych burtach obok nadbudówek 
oraz we wnękach kadłubów zostały usta-
wione barkasy i łodzie okrętowe. 

Siłownie i właściwości nautyczne
Układ napędowy lotniskowców typu 

Yorktown stanowiły cztery turbozespo-
ły napędowe o  mocach nominalnych 
po 30 000 KM na wałach. Każdy z tur-
bozespołów złożony był z wysokociśnie-
niowej turbiny akcyjnej systemu Curtisa 
oraz niskociśnieniowej reakcyjnej turbi-
ny Parsonsa, w której kadłubie zamonto-
wana była również turbina biegu wstecz. 
Wszystkie turbozespoły zostały zbudo-
wane przez stocznię na licencjach za-
kupionych uprzednio u ich konstrukto-
rów. Na przełomie drugiego i trzeciego 
dziesięciolecia dwudziestego wieku zre-
zygnowano ze  stosowania na  dużych 
okrętach amerykańskich napędu turbo-
elektrycznego na rzecz mechanicznej re-
dukcji obrotów. Każdy z turbozespołów 
napędowych lotniskowców typu York-
town przekazywał więc moc na linię wa-
łów poprzez jednostopniową przekład-
nię redukcyjną. Na Yorktown i Enterprise 
przekładnie te, podobnie jak turbozespo-
ły, stanowiły również produkt stoczni bu-
dującej obydwa okręty. Konstrukcje ich 
okazały się przy tym nieudane, awaryjne 
i hałaśliwe tak, że w pierwszych latach 
służby zastąpiono je jednostopniowymi 
przekładniami redukcyjnymi firmy Falk. 
W przekładnie takie od samego począt-
ku wyposażony był Hornet. Każdy z tur-
bozespołów napędowych okrętów, po-
przez linię wałów poruszał pojedynczą 
trójskrzydłową śrubę napędową o śred-
nicy 6,4 m. Turbozespoły przednie na-

pędzały zewnętrzne linie wałów, a tur-
bozespoły rufowe linie wewnętrzne. 
Linie wałów były przy tym tak długie, 
że na znacznej długości znajdowały się 
poza poszyciem kadłuba. Wystająca ich 
część, oprócz standardowego wspornika 
z łożyskiem rufowym w pobliżu śruby, 
musiała być więc podparta dodatkowym 
wspornikiem z łożyskiem nośnym. 

Zasilanie okrętowej sieci elektrycznej 
prądu przemiennego o napięciu 440 V 
i  częstotliwości 60  Hz lotniskowców 
typu Yorktown zapewniały cztery turbo-
generatory o mocach po 1000 kW każ-
dy. Jednostki otrzymały także po dwa ze-
społy prądotwórcze złożone z silników 
spalinowych z zapłonem samoczynnym 
i  generatorów o  mocach po  200  kW 
(250 kW na Hornet), wykorzystywane 
jako zasilanie awaryjne i portowe.

Dla zasilania w parę głównych i po-
mocniczych maszyn lotniskowców typu 
Yorktown zaprojektowano kotłownię zło-
żoną z dziewięciu kotłów produkcji fir-
my Babcock & Wilcox. Każdy z  trój-
walczakowych kotłów wyposażono 
w rozdzieloną, podwójną komorę spa-
lania oraz łączący się w jeden, wspól-
ny wylot gazów spalinowych. Walczaki 
tych kotłów, co ówcześnie było nowum, 
posiadały konstrukcję spawaną, dzię-
ki której możliwe było efektywniejsze 
rozmieszczenie pęczków rur w stosun-
ku do kotłów o konstrukcji nitowanej. 
Sześć kotłów wytwarzało parę mokrą 
o ciśnieniu 31,64 kG/cm2, którą zasilały 
pozostałe trzy kotły pracujące jako prze-
grzewacze. Pracująca w takim układzie 
kotłownia wytwarzała parę przegrza-
ną o ciśnieniu roboczym 28,12 kG/cm2 
i temperaturze 342 oC, którą podawano 
na turbozespoły główne i pomocnicze. 
Wszystkie urządzenia pomocnicze kot-
łów zlokalizowano w ich kotłowniach. 
Kanały wylotowe spalin wszystkich kot-
łów przechodziły przez czwarty pokład, 
po czym na pokładzie trzecim łączyły 
się po trzy, w trzy wspólne poziome ka-
nały kolektorowe prowadzące na pra-
wą burtę. Stąd kolektory spalin biegły 
prostopadle przez pokład drugi i głów-
ny, a następnie skośnie do poziomu po-
kładu lotniczego. Tutaj były wprowadzo-
ne do pojedynczych, dużych kominów, 
wkomponowanych w nadbudówki wy-
spowe na prawych burtach okrętów

Wśród wyposażenia pomocniczego si-
łowni lotniskowców znajdowały się min. 
dwa zespoły trójstopniowych wyparow-
ników podciśnieniowych produkujących 
wodę zarówno na potrzeby technologicz-
ne, jak i sanitarne oraz spożywcze. Urzą-
dzenia sterowe okrętów stanowiły poje-
dyncze, zrównoważone płetwy sterowe 

usytuowane w strumieniach nadążnych 
śrub, poruszane elektro-hydraulicznymi, 
dwunurnikowymi maszynami sterowy-
mi. Osadzone na trzonach ich płetw ste-
rowych dwujarzmowe sterownice były 
połączone z nurnikami układem prę-
tów i trzpieni. Sygnały z kół sterowych 
na głównym i rezerwowym stanowisku 
sternika były przekazywane do maszy-
ny sterowej za pomocą układu przekaź-
ników elektro-hydraulicznych. 

Siłownia lotniskowców typu York-
town, która została zlokalizowana tak jak 
na większości okrętów wojennych w re-
jonie śródokręcia, zajmowała pięć prze-
działów pomiędzy wręgami 82 i 130, po-
niżej pokładu czwartego. Turbozespoły 
napędowe wraz z przekładniami zosta-
ły zgrupowane po dwa w dwóch maszy-
nowniach, z których przednia zajmowała 
przedział pomiędzy wręgami 108 i 119, 
a druga od wręgu 119 do 130. Każdy 
z kotłów otrzymał osobne pomieszczenie 
wodoszczelne, przy czym zgrupowano je 
po trzy w trzech przedziałach. Kotły wy-
twarzające parę mokrą zajmowały dwa 
przedziały dziobowe, przy czym pierw-
sza ich grupa nosiła numery: 1, 2 i 3, 
a druga 4, 5 i 6. Kotły trzeciej grupy pra-
cujące jako przegrzewacze pary nosiły 
numery: 7, 8 i 9. Zlokalizowane w osi sy-
metrii kotłownie każdej z grup nosiły nu-
mery najniższe, z pozostałych: na lewej 
burcie usytuowano kotłownie o nume-
rach parzystych, a na prawej nieparzy-
stych. Inaczej jednak niż powszechnie 
rozmieszczano wówczas urządzenia si-
łowni okrętów wojennych, w siłowniach 
lotniskowców typu Yorktown nie doko-
nano rozdzielenia przedziałów maszy-
nowni przedziałami kotłowni. Obydwie 
maszynownie przylegały więc do siebie, 
oddzielone jedynie grodzią wodoszczel-
ną na wręgu 119. Usytuowana na wręgu 
108 dziobowa gródź przedniej maszy-
nowni była jednocześnie rufową grodzią 
trzeciej grupy kotłowni. Kolejne grupy 
kotłowni przylegały do siebie oddzielone 
grodziami wodoszczelnymi na wręgach 
98 i  90. Takie rozplanowanie siłowni 
stwarzało niebezpieczeństwo unierucho-
mienia całego układu napędowego okrę-
tów jednym trafieniem torpedy w oko-
lice grodzi oddzielającej maszynownie 
główne. Mimo wysiłków Biura Mecha-
nicznego, które podczas projektowania 
trzeciego z lotniskowców proponowało 
zmianę sposobu rozplanowania siłow-
ni na klasyczny układ, w którym maszy-
nownie byłyby rozdzielone kotłownia-
mi, rozplanowanie siłowni Hornet nie 
różniło się niczym od aranżacji siłowni 
starszych bliźniaków. Podobnie, nie po-
wiodła się próba wprowadzenia na tym 
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okręcie napędu tuboelektrycznego, który 
miał poprawić właściwości manewrowe 
jednostki przy pływaniu wstecz. Obydwa 
te rozwiązania Rada Główna odrzuciła 
nie chcąc powodować opóźnień w pro-
jektowaniu trzeciego lotniskowca.

Do  przedniej kotłowni każdego 
z  okrętów, na ich dziobowej grodzi 
na wręgu 82 przylegał przedział dwóch 
turbogeneratorów pomocniczych oraz 
usytuowany na prawej burcie przedział, 
w którym zamontowano awaryjny, spa-
linowy zespół prądotwórczy. Na pozio-
mie drugiej platformy zlokalizowano 
na prawej burcie dziobową rozdzielnię 
elektryczną oraz centralę komunikacji 
wewnątrzokrętowej. Przedział z dwo-
ma pozostałymi trubogeneratorami po-
mocniczymi zlokalizowano za usytu-
owaną na wręgu 130 rufową grodzią 
tylnej maszynowni. Obok, na  pozio-
mie drugiej platformy zlokalizowano 
na prawej burcie rufową rozdzielnię 
elektryczną. Za rufową grodzią (wręg 
138) tych z kolei przedziałów usytuowa-
no (do wręgu 145) przedział drugiego, 
awaryjnego, spalinowego zespołu prą-

dotwórczego, nad którym zlokalizowa-
no przedział wyparowników. 

Wyjątkowa smukłość części podwod-
nej, o stosunku długości na linii wodnej 
do szerokości wynoszącym 9,25 : 1 oraz 
pełnotliwy kadłub (współczynnik pełnot-
liwości 0,527) powodowały, że kadłuby 
lotniskowców typu Yorktown cechowały 
się doskonałymi charakterystykami opo-
rowymi. Zakładana podczas ich projek-
towania prędkość 32,5 węzła miała być 
uzyskiwana przy nominalnej mocy si-
łowni wynoszącej łącznie 120 000 KM 
na wałach. Współczynnik mocy zainsta-
lowanej maszyn głównych siłowni wy-
nosił około 43 KM/tonę, a współczyn-
nik ich ciężaru 23,26 kg/KM. Podczas 
prób morskich Yorktown osiągnął pręd-
kość 33,53 węzła, przy mocy na wałach 
120 517 KM i wyporności 22 963 tony. 
Przy podobnej mocy maszyn i  wy-
porności 22 959 ton Enterprise rozwi-
nął prędkość 33,65 węzła. Projektowa-
ny maksymalny zasięg lotniskowców 
typu Yorktown, dla nominalnego zapa-
su paliwa wynoszącego 4280 ton, okre-
ślono na 12 000 Mm przy 15 węzłach. 

Taktyczną średnicę cyrkulacji okrętów 
określono projektowo na 722 m na przy 
30 węzłach. 

Waga urządzeń i mechanizmów siłow-
ni każdego lotniskowców typu Yorktown 
wynosiła 2770  ton w  stanie suchym. 
Urządzenia napędowe ważyły 2600 ton, 
w tym elektrownia okrętowa 474 tony. 
Dzięki temu wartość współczynnika 
mocy do ciężaru siłowni przekracza-
ła 46 KM/tonę. Zapas olejów smarnych 
dla mechanizmów okrętowych oraz sa-
molotów wynosił 75 ton, a ciężar po-
zostałych mediów wykorzystywanych 
w siłowni 123 tony. Zapas wody zasila-
jącej dla kotłów sięgał 310 ton przy wy-
porności normalnej okrętów i 483 tony 
maksymalnie. Normalny zapas paliwa 
ciężkiego wynosił około 2683 tony, a je-
go zapas maksymalny sięgał 4271 ton. 
Ilość paliwa dla silników wysoko-
prężnych wynosiła 72 tony normalnie 
i 90 ton maksymalnie. Łączny ciężar za-
pasów magazynowych oraz pitnej wody 
słodkiej określono na 499 ton przy wy-
porności normalnej oraz 744 tony przy 
wyporności pełnej. 

Hornet w suchym doku Norfolk Navy Yard w dniu 19 listopada 1941 roku. Doskonale widoczna konstrukcja rufy okrętu oraz lewoburtowe śruby 
napędowe i płetwa steru. Fot. U.S. Naval Historical Center
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Wyposażenie lotnicze
Zgodnie z założeniami projektowymi 

wielkość grupy lotniczej lotniskowców 
typu Yorktown określono maksymalnie 
na 96 samolotów. Przeważnie jednak jej 
liczebność wahała się pomiędzy 80, a 90 
zaokrętowanych maszyn, które były po-
dzielone na dywizjony: myśliwskie, bom-
bowe, bombowo-torpedowe, a  także 
bombowo-rozpoznawcze. Dywizjony te 
liczyły zwykle po osiemnaście maszyn 
bojowych oraz trzy samoloty rezerwo-
we. Dodatkowo, w skład grup lotniczych 
wchodziło 4-6 samolotów wykorzysty-
wanych do celów pomocniczych i łącz-
nikowych. 

Pierwszą grupę lotniczą lotniskowca 
Yorktown tworzyły: dywizjon samolotów 
bombowych Martin BM, dywizjon bom-
bowców rozpoznawczych wyposażo-
ny w dwupłatowe samoloty Curtiss SBC 
„Helldiver” oraz dywizjon myśliwców 
złożony z  samolotów Grumman F3F. 
Pierwsza grupa lotnicza Enterprise skła-
dała się z dywizjonu bombowców Mar-
tin BM, dywizjonu bombowców rozpo-
znawczych Curtiss SBC „Helldiver”, 
dywizjonu samolotów torpedowych Do-

uglas TBD „Devastator” oraz dywizjonu 
myśliwców wyposażonego tak jak lider 
typu. Trzeci z okrętów Hornet – na po-
czątku był wyposażony w bombowce 
Curtiss SBC „Helldiver”, które wchodzi-
ły w skład dywizjonów bombowego i roz-
poznawczego, przy czym w tym drugim 
dywizjonie były także nowsze bombow-
ce Douglas SBD „Dauntless”. Dywizjon 
torpedowy okrętu stanowiły samoloty 
Brewster SBN i Douglas TBD „Devasta-
tor”, a w skład dywizjonu myśliwskiego 
wchodziły dwupłatowce Grumman F3F 
i jednopłaty Grumman F4F „Wildcat”. 
Łączny ciężar samolotów grupy lotniczej 
sięgał 218 ton (Hornet).

Jak wspomniano już wcześniej, han-
gary lotniskowców typu Yorktown nie 
były integralnymi konstrukcjami kadłu-
bów okrętów, a stanowiły nadbudów-
ki na ich pokładach głównych. Ściany 
hangarów zostały zamontowane na kon-
strukcjach kratownicowych wspierają-
cych pokład lotniczy. W częściach dzio-
bowych (przed nadbudówką) i rufowych 
ścian hangarów zaprojektowano po dwa 
(jeden większy, drugi mniejszy) przysła-
niane żaluzjami otwory wentylacyjne. 

Dzięki nim uzyskano lepszą cyrkulację 
powietrza we wnętrzu hangaru, co mia-
ło niebagatelne znaczenie dla odpro-
wadzania gazów spalinowych podczas 
grzania silników samolotów przygoto-
wywanych do startu. Lekka konstrukcja 
hangaru umożliwiała ponadto stosun-
kowo łatwą ekspansję gazów będących 
produktami ewentualnych eksplozji ma-
jących miejsce we wnętrzu hangaru, mo-
gących być zarówno skutkiem trafienia 
okrętu, jak też wybuchów np. oparów 
paliwa lotniczego. Jednopokładowe han-
gary lotniskowców typu Yorktown mia-
ły długość 166,42 m, szerokość 19,20 m 
(w najwęższym miejscu – w pobliżu ka-
nałów wylotowych spalin z kotłowni) 
i prześwit o wysokości 5,26 m. Wprowa-
dzenie do służby myśliwców Grumman 
F4F-4 „Wildcat” o innym sposobie skła-
dania skrzydeł umożliwiło stacjonowa-
nie 27 takich maszyn, zwiększając moż-
liwości hangarowania o 50%. Zgodnie 
z założeniami ich projektu 30 samolo-
tów F4F-4 mogło być ustawione na czę-
ści pokładu o wymiarach 61 m x 29 m.

Pokład lotniczy okrętów miał długość 
244,45 m (248,11 m na Hornet), sze-

Fotografia dziobowej części pokładu lotniczego Enterprise wykonana podczas postoju okrętu w Pearl Harbor w maju 1942 roku. Widoczny 
przedni podnośnik samolotów oraz złożone elementy bariery końcowej przed nim.  Fot. U.S. Naval Historical Center
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rokość 26,21 m i powierzchnię około 
6383 m2. Przemieszczanie samolotów 
pomiędzy hangarem, a pokładem lotni-
czym zapewniały trzy podnośniki o wy-
miarach 14,63 m na 13,41 m i udźwi-
gu 7718 kG. Dwa z tych podnośników, 
usytuowane w przedniej i tylnej części 
hangaru były umieszczone w osi syme-
trii pokładu lotniczego. Trzeci podnoś-
nik usytuowano tuż za  nadbudówką 
wyspową, przy czym był on przesunię-
ty na prawą burtę w taki sposób, że  -
2/3  jego powierzchni znajdowało się 
po prawej stronie osi symetrii pokła-
du. Nośność podnośników była wystar-
czająca do wynoszenia na pokład pu-
stych maszyn wszystkich typów gdzie 
były uzbrajane i tankowane. Po zablo-
kowaniu w pozycji górnej, podnośniki 
mogły natomiast przenosić ciężary sa-
molotów startujących z pełnym obcią-
żeniem. Do dostarczania na pokład lot-
niczy amunicji i elementów uzbrojenia 
samolotów służyły cztery podnośniki 
torpedowo-bombowe. 

Zgodnie z  założeniami projektowy-
mi lotniskowce typu Yorktown zostały 
wyposażone w trzy hydrauliczne kata-
pulty typu H Mk II. Na liderze typu za-
montowano je przy tym podczas postoju 
w Norfolk Navy Yard pomiędzy 7 mar-
ca i 17 października 1938 roku, a więc 
już po wprowadzeniu okrętu do służby. 
Po dwie katapulty, które zostały usytuo-
wane w dziobowej części pokładów lot-
niczych okrętów na każdej z burt, mia-
ły wspomagać szybkie wyprowadzanie 
uderzenia lotniczego. Sumowanie efek-
tu prędkości wiatru, prędkości własnej 
okrętu oraz prędkości nadawanej startu-
jącemu samolotowi przez katapultę mia-
ło umożliwić starty cięższych maszyn. 
Trzecie katapulty ustawiono prostopad-
le do osi symetrii na pokładach hanga-
rowych na wręgu 47 tak, że samoloty 
mogły być z nich wystrzeliwane na obie 
burty poprzez otwory w poszyciu ścian 
hangaru. Ideą instalacji na lotniskow-
cach typu Yorktown tych z kolei katapult 
była możliwość wystrzeliwania samolo-
tów rozpoznawczych lub łącznikowych 
bez konieczności zakłócenia uderzeń 
wyprowadzanych z  głównych pokła-
dów lotniczych. Katapulty typu H Mk II 
w swej pierwotnej wersji posiadały bież-
nie o długości 16,77 m i przekazując sa-
molotom o masie do 2497 kg energię 
2490 Tm mogły nadawać im prędkość 
105 km/h. Pierwsze testy takiej katapul-
ty przy użyciu obciążników, miały miej-
sce na pokładzie Yorktown w dniu 25 lip-
ca 1939 roku.

Do  zatrzymywania lądujących sa-
molotów lotniskowce typu Yorktown 

otrzymały zestawy urządzeń hamu-
jących typu Mk IV. Yorktown i Enter-
prise wyposażono w  aerofiniszery 
Mod 1 i Mod 2. Urządzenia hamują-
ce tej pierwszej wersji, które charak-
teryzowały się mniejszą długością do-
biegu i mogły zatrzymywać maszyny 
o masie do 4540 kg, lądujące z pręd-
kością do 113 km/h, były zamontowa-
ne bliżej dziobowej części pokładu lot-
niczego. Aerofiniszery Mk IV Mod 2 
mogły zatrzymywać maszyny o  ma-
sie do  3860  kg, lądujące z  prędkoś-
cią do 97 km/h. Charakteryzując się 
większą długością dobiegu były za-
montowane w  części tylnej pokładu 
przeznaczonego do lądowania. Trzeci 
z lotniskowców – Hornet został wyposa-
żony w aerofiniszery Mk IV nowej wer-

sji Mod. 3A, które to urządzenia umoż-
liwiały hamowanie samolotów o masie 
do 7264 kg, lądujących z prędkością 
do 137 km/h. W swych częściach dzio-
bowych lotniskowce otrzymały po dwie 
drewniane bariery końcowe, których 
zadaniem było zatrzymywanie samolo-
tów jakie nie zdołały wyhamować bądź 
zaczepić o aerofiniszery. Podczas lądo-
wania powracających samolotów ba-
riery te stanowiły zabezpieczenie ma-
szyn zaparkowanych w  dziobowych 
częściach pokładów lotniczych. 

Zapas amunicji dla grupy lotniczej 
mógł ważyć maksymalnie do 387  ton 
(Hornet). Zbiorniki paliwa dla samolo-
tów miały pojemność około 674 m3, mo-
gąc pomieścić ponad 544 tony paliwa 
lotniczego.

Zgodnie z projektem małokalibrową artylerię przeciwlotniczą lotniskowców typu Yorktown 
stanowiły „pianina chicagowskie” – poczwórnie sprzężone działka przeciwlotniczych kalibru 
28 mm. Tutaj stanowisko Nr 4 lotniskowca Enterprise podczas ćwiczebnego strzelania w dniu 
24 lutego 1942 roku. Fot. U.S. Naval Historical Center

Jedno z dział artylerii uniwersalnej kalibru 127 mm L/38 Mk 12 Yorktown usytuowane na odkrytym 
stanowisku Mk 24 na galerii otaczającej pokład lotniczy. Fot. U.S. Naval Historical Center
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Uzbrojenie oraz urządzenia kierowania 
i kontroli ognia

Lotniskowce typu Yorktown jako jed-
ne z pierwszych okrętów amerykańskich 
zostały uzbrojone w działa uniwersal-
ne kalibru 127 mm L/38 Mk 12, prze-
znaczone do zwalczania zarówno celów 
nawodnych jak i powietrznych, głów-
nie wysoko lecących samolotów. Okręty 
otrzymały po osiem takich dział na poje-
dynczych, odkrytych stanowiskach, za-
montowanych po dwa na sponsonach 
burtowych, zabudowanych poniżej ga-

lerii otaczających po-
kłady lotnicze jed-
nostek. Po  cztery 
sponsony usytuowa-
no na dziobach i ru-
fach okrętów po dwa 
na prawych i lewych 
burtach.

Podstawą ma-
łokalibrowej arty-
lerii przeciwlotni-
czej lotniskowców 
typu Yorktown, prze-
znaczonej przede 
wszystkim do zwal-
czania bombow-
ców nurkujących, 
było szesnaście dzia-
łek automatycznych 
28  mm (1,1  cala) 
L/75 Mk 1, na czte-
rech  poczwór -
nych stanowiskach 
Mk  2 usytuowa-

nych po dwa jedno nad drugim przed 
i za nadbudówką wyspową. 

Uzupełnieniem przeciwlotniczej ar-
tylerii małokalibrowej były 24 wielko-
kalibrowe karabiny maszynowe kalibru 
12,7 mm (0,5 cala) L/90 M2 Browning. 
Szesnaście takich karabinów usytuowa-
no na galeriach poniżej krawędzi po-
kładu lotniczego w bateriach po cztery. 
Cztery kolejne zamontowano na dachu 
nadbudówki wyspowej przed i za komi-
nem, a pozostałe cztery na górnej plat-
formie trójnożnego masztu głównego.

Do kierowania ogniem artylerii uni-
wersalnej lotniskowce Yorktown i En-
terprise otrzymały po dwa dalocelowni-
ki Mk 33 usytuowane na nadbudówce 
wyspowej. Pierwszy z nich zlokalizowa-
no w przedniej części jej górnego po-
kładu tuż za sterówką, drugi z tyłu nad-
budówki za kominem. Dalocelowniki 
te mogły być także wykorzystywane 
do kierowania ogniem działek przeciw-
lotniczych kalibru 28 mm. Dodatkowo, 
okręty otrzymały usytuowane na dachu 
sterówki stereoskopowe dalmierze o ba-
zie 3,658 m, które wspierały dalmierze 
dalocelowników przy strzelaniu do ce-
lów nawodnych. Budowany na  prze-
łomie lat trzydziestych i czterdziestych 
Hornet został wyposażony w nowe da-
locelowniki Mk 37, usytuowane na wal-
cowatych podstawach ustawionych po-
dobnie jak na bliźniakach na krańcach 
nadbudówki wyspowej. 

Do poszukiwania potencjalnych ce-
lów i oświetlania pola walki w warun-
kach pogorszonej widoczności oraz 
w ciemnościach lotniskowce otrzymały 
po cztery reflektory o średnicy 914 mm 
usytuowane parami na platformach za-
montowanych po obu stronach komi-
nów. Ponadto, w przednich częściach 
kominów zamontowane były po dwie 
niewielkie platformy z mniejszymi reflek-
torami-szperaczami o średnicy 711 mm. 
Po dwa podobne reflektory zamontowa-
no także na platformach obserwacyj-
nych usytuowanych na masztach głów-
nych okrętów. 

Chłodzone wodą karabiny maszynowe kalibru 12,7 mm L/90 M2 
Browning uzupełniały małokalibrowe uzbrojenie przeciwlotnicze 
lotniskowców typu Yorktown we wczesnym okresie ich służby. 
Począwszy od końca 1942 roku były sukcesywnie zastępowane 
na okrętach pierwszej linii działkami kalibru 20 mm Oerlikon.
 Fot. U.S. Naval Historical Center

Projektowe dane taktyczno-techniczne lotniskowców typu „Yorktown”

wyporność: standardowa 20 000 ton; pełna 23 661 ton;

wymiary kadłuba:
długość: maks. 246,736 m, na KLW 234,696 m;
szerokość: na KLW 25,362 m; maks. 33,382 m;
zanurzenie przy wyporności: normalnej 7,436 m; pełnej 7,912 m

wymiary pokładu lotniczego: 244,45 m x 26,21 m;

wymiary hangaru: 166,42 m x 19,20 m;

moc maszyn: 120 000 KM (na wałach);

prędkość: 32,5 w (przy mocy nominalnej);

zasięg: 12 000 Mm przy 15 w;

uzbrojenie:
8 dział uniwersalnych 127 mm (8 x I); 
16 działek przeciwlotniczych 28 mm (4 x IV); 
24 przeciwlotnicze wielkokalibrowe karabiny maszynowe 12,7 mm (24 x I).

opancerzenie:

pas burtowy: 102 mm/64 mm;
pokład pancerny: 38 mm;
wieża dowodzenia: boki 102 mm, strop 51 mm, 
rura komunikacyjna: 38 mm;
maszyna sterowa: ściany 102 mm, strop 38 mm;

grupa lotnicza: 18 myśliwców, 18 bombowców uderzeniowych, 37 bombowców rozpoznawczych, 
18 samolotów torpedowych, 6 samolotów wielozadaniowych i łącznikowych. 

załoga (Enterprise 1941): personel morski: 86 oficerów+1280 podoficerów i marynarzy;
personel lotniczy: 141 oficerów+710 podoficerów i marynarzy
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Do pierwszych lat wojny
Pierwszej modernizacji lotniskowca 

Yorktown dokonano podczas jego posto-
ju w Norfolk Navy Yard w Portsmouth 
w stanie Wirginia pomiędzy 7 marca, 
a 17 października 1938 roku. Oprócz za-
sadniczych prac, które polegały na wy-
mianie wadliwie funkcjonujących 
przekładni napędu głównego okrętu, 
obudowane zostały wówczas platformy 
kontroli ognia na maszcie głównym. 

Yorktown był pierwszym lotniskow-
cem amerykańskim wyposażonym w sta-
cję radiolokacyjną dozoru powietrznego. 
Zamierzano ją zainstalować już na jesie-
ni 1939 roku, podczas postoju jednostki 
w Puget Sound Navy Yard. Zamiar ten 
zrealizowano jednak dopiero rok póź-
niej – podczas przeglądu w Pearl Har-
bor Navy Yard, który miał miejsce po-
między 16 września, a 12 października. 
Okręt otrzymał wówczas radar CXAM 
(o numerze seryjnym 6), montaż które-
go wymagał usunięcia czterech karabi-
nów maszynowych 12,7 mm Browning 
z platformy masztu głównego. 

Podczas następnego przeglądu, któ-
ry Yorktown przechodził w Pearl Har-
bor Navy Yard pomiędzy 29 listopada 
1940 roku, a 6 stycznia 1941 roku, okręt 

otrzymał prowizoryczną instalację de-
magnetyzacyjną (przewody poprowa-
dzono wokół kadłuba na zewnątrz jego 
poszycia) oraz osłony przeciwodłam-
kowe na wszystkich stanowiskach ob-
serwacyjnych. Zdemontowano ponad-
to dalmierz z dachu sterówki i ponownie 
zamontowano zdjęte uprzednio kara-
biny maszynowe 12,7 mm instalując je 
na platformach dobudowanych w każ-
dym rogu pokładu lotniczego. Podczas 
postoju w doku w dniach 11-12 grud-
nia wykonano malowanie antykorozyjne 
i przeciwporostowe kadłuba okrętu. 

Kolejny przegląd Yorktown planowano 
w drugiej połowie 1941 roku. Poważne-
go remontu wymagały bowiem kotły lot-
niskowca, z których aż 6 powinno mieć 
wymienione obmurze, które to prace 
wymagały niemal 3000 roboczogodzin 
tj. wyłączenia okrętu z linii na 2 mie-
siące. Ze względu jednak na trudną sytu-
ację międzynarodową najpierw zrezyg-
nowano z planowanego od 4 sierpnia 
przeglądu w Pearl Harbor Navy Yard, 
a 18 września Szef Operacji Floty, któ-
rym był wówczas admirał Harold W. 
Stark, anulował następny przegląd jaki 
Yorktown miał przechodzić od 6 paź-
dziernika w Norfolk Navy Yard. 

Na przełomie lat 1941 i 1942 pozosta-
łe dwa lotniskowce typu Yorktown zostały 
również wyposażone w stacje radioloka-
cyjne. Pod koniec 1941 roku Enterpri-
se otrzymał radar CXAM-1, a w stycz-
niu następnego roku podczas przeglądu 
w bazie marynarki w Norfolk na Hor-
net zamontowano stację kolejnej genera-
cji – SC. Okręty zostały także wyposażo-
ne wówczas w lotnicze naprowadzające 
stacje radiowe YE, których kołowe an-
teny usytuowano na  topach masztów 
głównych. Dla Yorktown planowano 
w tym czasie przebudowę pomostu bo-
jowego na kształt jaki miał Hornet oraz 
wyposażenie dalocelowników Mk 33 ar-
tylerii uniwersalnej w radary Mk 4 (FD). 
Zamierzano ponadto zastąpić poczwór-
ne stanowiska przeciwlotniczych dzia-
łek 28 mm Mk 2 poczwórnymi stano-
wiskami działek 40 mm Bofors. Okręt 
miał otrzymać także działka 20 mm Oer-
likon oraz dalocelowniki Mk 44 mało-
kalibrowej artylerii przeciwlotniczej16. 
Wszystkie  te materiały oraz elemen-
ty uzbrojenia miały zostać zgromadzo-

Enterprise w maju 1942 roku u nabrzeża wyspy Ford w Pearl Harbor. Okręt w kamuflażu ciemnobłękitnym Schemat 11. Na jego burcie doskonale 
widoczna wiązka przewodów demagnetyzacyjnych. Za rufą lotniskowca zatopiony pancernik California (BB-44). Fot. U.S. Naval Historical Center

Modernizacje okrętów

16. Robert F. Sumrall – The Yorktown Class, 
„Warship 1990”, s. 144. podaje, że dalocelowniki 
Mk 44 zostały zamontowane na wszystkich trzech 
okrętach w 1941 roku. 
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ne po 1 stycznia 1942 roku. Po wybuchu 
wojny na okrętach zaspawano bulaje 
oraz zdjęto z wnęk kadłubów łodzie ra-
tunkowe i zdemontowano służące do ich 
obsługi dźwigi. Enterprise został także 
wyposażony w przewody demagnetyza-
cyjne wokół kadłuba. Podczas postoju 
Yorktown w stoczni marynarki w Pearl 
Harbor w maju 1942 roku, związanego 
z usuwaniem uszkodzeń okrętu dokona-
no korekty kształtu jego dziobu. 

Stanowiące oryginalne wyposaże-
nie lotniskowców typu Yorktown kata-
pulty mimo, że umożliwiały start samo-
lotów z pokładów okrętów także wtedy 
gdy parkowały na nich inne maszyny, 
były bardzo rzadko wykorzystywane. 
Przykładowo: w 1940 roku z trzech ka-
tapult lotniskowca Enterprise wykonano 
sumarycznie 55 startów. Z tego 19 miało 
miejsce z katapulty prawoburtowej oraz 
17 z lewoburtowej, a 19 startów z wnę-
trza hangaru. W następnym roku odby-
ło się jedynie 21 startów, z czego tylko 
3 z katapulty usytuowanej w hangarze. 
Z pomocą katapult wyrzucano przeważ-
nie w powietrze jedynie małe samolo-
ty obserwacyjne, o ciężarze do 2270 kG. 
W związku z tym, już w dniu 17 lute-
go 1942 roku, Głównodowodzący Flo-
ty zdecydował o  demontażu katapult 
z hangarów wszystkich trzech lotniskow-
ców typu Yorktown, jako niepotrzeb-
nego obciążenia nieprzydatnego przy 
tym do wystrzeliwania cięższych samo-
lotów. Do 26 czerwca 1942 roku kata-
pulty te zostały usunięte w Pearl Har-
bor Navy Yard z Enterprise17 i Hornet 
– Yorktown pozostał w nie wyposażony 
do końca swych dni. Pozostawienie ka-
tapult pokładowych na Enterprise znacz-
nie ułatwiło starty cięższych myśłiwców 
Grumman F6F-5EN „Hellcat” oraz sa-
molotów torpedowych Grumman TBM-
3D „Avenger”, które stanowiły uzbro-
jenie okrętu w końcowym okresie jego 
służby wojennej. Na początku działań 
wojennych drewniane bariery końcowe 
lotniskowców zastąpiono rozpinanym 
na stalowych linach zaporami z płót-
na żaglowego, które były bardziej przy-
jazne zarówno dla pilotów, jak i samolo-
tów. Zdemontowano także praktycznie 

Nadbudówka wyspowa Enterprise na fotografii wykonanej w maju 1942 roku podczas postoju 
okrętu w Pearl Harbor. Na platformie masztu głównego widoczna antena radaru CXAM-
1, poniżej dalocelownik artylerii uniwersalnej Mk 33. Przed nadbudówką dwa „pianina 
chicagowskie” – poczwórne zestawy działek 28 mm, które wówczas ciągle jeszcze stanowiły 
podstawę jego małokalibrowej artylerii przeciwlotniczej. Fot. U.S. Naval Historical Center

Fotografia nadbudówki wyspowej Enterprise 
wykonane podczas postoju okrętu w maju 1942 
roku w Pearl Harbor. Wzdłuż prawoburtowej 
ściany nadbudówki widoczna galeria działek 
przeciwlotniczych kalibru 20 mm Oerlikon, 
na płaszczyźnie poszycia komina wysunięte 
pomosty z reflektorami o średnicy 914 mm.
 Fot. U.S. Naval Historical Center

17. W  późniejszym raporcie datowanym 
na 29 kwietnia 1943 roku dowódca Enterprise żądał 
także usunięcia katapult pokładowych.
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niewykorzystywane aerofiniszery usytu-
owane w sąsiedztwie tych barier. 

Ponieważ radiolokacyjna stacja do-
zoru powietrznego serii SC, w którą był 
wyposażony Hornet okazała się niezbyt 
udaną konstrukcją, dla poprawienia pa-
rametrów, w lecie 1942 roku jej antenę 
zastąpiono anteną radaru CXAM zde-
montowaną z zatopionego w Pearl Har-
bor pancernika California (BB-44). An-
tena ta, współpracując z  zestawem 
nadawczo-odbiorczym radaru SC, po-
prawiła jego właściwości zbliżając jego 
charakterystykę do radarów późniejszej 
serii SK. We wrześniu tego samego roku 
dalocelowniki artylerii uniwersalnej 
Mk 33 okrętów otrzymały radary Mk 4 
(FD). W drugiej połowie 1942 roku rada-
ry takie zamontowano także na daloce-
lownikach Mk 37 lotniskowca Hornet.

Już wiosną 1942 roku lotniskowce 
typu Yorktown zostały uzbrojone w prze-
ciwlotnicze działka 20  mm Oerlikon 
na  pojedynczych stanowiskach Mk  4 
tak, że w czerwcu tego roku Yorktown 
i Hornet miały po 24 takie działka, a En-
terprise 3218. W tym czasie planowano 
także montaż po sześciu podwójnych ze-
stawów działek 40 mm systemu Boforsa 
w skrajnych pozycjach: nad stewą dzio-

bową oraz w przedniej części pokładów 
lotniczych okrętów. Krótko po Bitwie 
o Midway, Enterprise i Hornet otrzyma-
ły dodatkowe, piąte, poczwórne stano-
wisko działek 28 mm. Do końca lipca 
1942 liczba działek 20 mm Oerlikon zo-
stała zwiększona do 38 na Enterprise 
i 32 na Hornet. Pod koniec sierpnia tego 

roku zaplanowano docelową konfigura-
cję małokalibrowego uzbrojenia prze-
ciwlotniczego obydwu okrętów na czte-
ry poczwórne i trzy podwójne zestawy 

Pięć stanowisk działek przeciwlotniczych kalibru 20 mm Oerlikon lewoburtowej galerii 
w dziobowej części Yorktown. Stanowiska te były obsadzane przez pododdział piechoty 
morskiej lotniskowca. Fot. U.S. Naval Historical Center

Enterprise w dniu 7 czerwca 1943 roku na półtora miesiąca przed rozpoczęciem modernizacji. Noszący ciemnobłękitny kamuflaż Schemat 11 
okręt był już wówczas uzbrojony w działka przeciwlotnicze kalibru 20 mm Oerlikon. Fot. zbiory Arthur D. Baker III

18. Robert F. Sumrall – The Yorktown Class, 
„Warship 1990”, s. 142. podaje, że wszystkie lotni-
skowce typu były początkowo uzbrojone w 32 takie 
działka.
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działek 40 mm Bofors oraz 30 (32 na lot-
niskowcu Hornet) działka 20 mm Oerli-
kon. Podczas postoju Enterprise w Pearl 
Harbor we  wrześniu i  październiku 
1942 roku, w ramach usuwania uszko-
dzeń okrętu odniesionych w  Bitwie 
u Wschodnich Wysp Salomona, cztery 
poczwórne zestawy przeciwlotniczych 
działek 28 mm zastąpiono poczwórnymi 
zestawami działek Bofors, a liczbę dzia-
łek 20 mm zwiększono do 46. 

Wojenne modernizacje Enterprise 
Pod koniec 1942 roku na Enterprise 

stały się wyraźnie widoczne symptomy 
przeciążenia okrętu. Do końca tego roku 
nie przystąpiono jednak do  żadnych 
prac modernizacyjnych ograniczając się 
do bieżącego usuwania uszkodzeń w ba-
zie w Numea na Nowej Kaledonii. Za-
montowano przy tym jedynie nowy ra-
dar dozoru nawodnego SG oraz stację 
radiolokacyjną SC-2, której antenę usy-
tuowano na wsporniku z boku komi-
na. W styczniu 1943 roku zasugerowa-
no natomiast konieczność wyposażenia 
lotniskowca w dodatkowe zbiorniki wy-

pornościowe, co poprawiłoby jego pły-
walność. Podczas związanych z tym prac 
okręt mógłby zostać także gruntownie 
zmodernizowany. 

Przebudowy lotniskowca Enterpri-
se dokonano w Puget Sound Navy Yard 
w  Bremerton, w  stanie Waszyngton 
od 20  lipca do 31 października 1943 
roku. W ramach tej modernizacji doko-
nano montażu burtowych zbiorników 
wypornościowych, tak potrzebnych dla 
zwiększenia pływalności i poprawy sta-
teczności okrętu. Po przebudowie, sze-
rokość kadłuba lotniskowca wzro-
sła do  29,083  m, a  wyporność pełna 
do 32 060 ton, przy zanurzeniu 8,65 m. 
Wysokość metacentryczna okrętu zwięk-
szyła się do 2,939 m, maksymalne ramię 
prostujące do 2,319 m przy 41o, a zakres 
stateczności wynosił 84o. Powiększo-
no pokład lotniczy jednostki wydłużając 
go o niemal 5,5 m i poszerzając o ponad 
1,5 m. Maksymalna pojemność zbiorni-
ków zapasowych paliwa Enterprise dla 
wyporności pełnej wzrosła do 6511 ton, 
a wody kotłowej do 482 ton. Lotnisko-
wiec otrzymał nowe zbiorniki paliwa lot-

niczego o pojemności 551 ton, których 
rozplanowanie stanowiło udoskonale-
nie systemu magazynowania zastosowa-
nego na jednostkach typu Essex. W ukła-
dzie tym duży zbiornik był otoczony od 
góry i z boków drugim zbiornikiem pali-
wa (tzw. siodłowym), a ten z kolei w po-
dobny sposób otoczony był koferdamem. 
Taki układ zbiorników był znacznie le-
piej zabezpieczony przed uszkodzeniami 
niż magazyn paliwa lotniczego zastoso-
wany poprzednio. 

Zmodernizowano nadbudówkę wy-
spową Enterprise zmieniając kształt po-
mostu i  zastępując jego konstrukcję 
o  obrysie prostopadłościennym kon-
strukcją owalną. Na poziomie pomostu 
nawigacyjnego pozostawiono sterów-
kę, za którą od strony pokładu lotnicze-
go zlokalizowana była wysunięta poza 
obrys nadbudówki główna centrala kie-
rowania operacji lotniczych. Za sterów-
ką znajdowała się kabina nawigacyjna, 
a za nią pomieszczenie nakresów ope-
racji powietrznych. Pomiędzy przednim 
i środkowym kanałem spalin zlokalizo-
wana pomieszczenie obsługi stacji ra-

Fotografia Enterprise od dziobu wykonana w dniu 21 października 1943 roku pod koniec modernizacji okrętu w Puget Sound Navy Yard 
w Bremerton w stanie Waszyngton. Na dziobie i sponsonach galerii widoczne podwójne stanowiska działek przeciwlotniczych kalibru 40 mm 
z dalocelownikami ich kierowania Mk 51. Fot. zbiory Arthur D. Baker III
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diolokacyjnych, a  na  rufowym krań-
cu pokładu nawigacyjnego nadbudówki 
znajdowały się rezerwowe stanowisko 
dowodzenia okrętem oraz od strony po-
kładu lotniczego wysunięta poza obrys 
nadbudówki rezerwowa centrala kiero-
wania operacji powietrznych. Obudowa-
nie pokładu nawigacyjnego platforma-
mi nowego kształtu znacznie poprawiło 
widoczność z wnętrza pomostu. Niższy 
pokład – radiokomunikacyjny zajmowa-
ło w przedniej części nadbudówki po-
mieszczenie centrali kryptograficznej do-
wodzenia, za którą została usytuowana 
centrala radiowa, a dalej kabina radiolo-
kacyjna. Dwa pomieszczenia gotowości 
bojowej pilotów z dolnego pokładu nad-
budówki wyspowej przeniesiono na niż-
szy pokład galerii. W ich miejscu utwo-
rzono centralę bojową19 okrętu. Przed 
nią usytuowano pomieszczenie krypto-
graficzne, a za nią radiolokacji. W rufo-
wym krańcu dolnego pokładu nadbu-
dówki znajdowała się centrala bojowa 
operacji powietrznych. 

Pozostawiając całą artylerię uniwer-
salną Enterprise jednocześnie wzmocnio-
no małokalibrowe uzbrojenie przeciw-
lotnicze okrętu. Liczbę zestawów działek 
40  mm Bofors zwiększono do  sześ-
ciu poczwórnych (cztery w miejscu po-

czwórnych zestawów działek 28  mm 
i dwa na lewej burcie w rufowej części 
pokładu hangarowego) oraz ośmiu po-
dwójnych (jedno na dziobie, sześć na ga-
lerii otaczającej pokład lotniczy: po dwa 
na każdej burcie przed dziobowymi dzia-
łami uniwersalnymi 127 mm i po jed-
nym na każdej burcie za rufowymi dzia-
łami uniwersalnymi 127 mm oraz jedno 
w tylnej części nadbudówki wyspowej 
obok dźwigu do obsługi samolotów i ło-
dzi okrętowych). Liczbę pojedynczych 
działek 20  mm Oerlikon zwiększono 
do 48, montując ponadto dwa zestawy 
eksperymentalne: podwójny i  potrój-
ny. Bardzo szybko zastąpiono je jednak 
działkami pojedynczymi. 

Zamontowano stację radiolokacyjną 
dozoru powietrznego SK, której antenę 
usytuowano na maszcie głównym okrętu 
oraz wysokościomierz SM, który został 
zainstalowany w tylnej części platfor-
my trójnożnego masztu głównego lotni-
skowca. Radar ten był wykorzystywany 
także do naprowadzania myśliwców sta-
nowiąc część systemu wspomagające-
go starty i lądowania nocnych formacji 
tych samolotów, z których pierwsze po-
jawiły się we flocie amerykańskiej w li-
stopadzie 1943 roku. Dodatkowo, jego 
środkowy dipol pełnił funkcję radioloka-

cyjnego elementu zainstalowanego wów-
czas sytemu rozpoznawczego „swój-
obcy” Mk III. Pozostawiono przy tym 
wspomagającą stację dozoru powietrz-
nego SC-2 z anteną na wsporniku usytu-
owanym na kominie oraz zamontowano 
dodatkową stację naprowadzającą samo-
loty YG. Dalocelowniki artylerii uniwer-
salnej Mk 33 zostały zastąpione nowymi 
dalocelownikami Mk 37, ze wspomaga-
jącymi stacjami radiolokacyjnymi Mk 4 
(FD) przeniesionymi ze starych daloce-
lowników. Małokalibrową artylerię prze-
ciwlotniczą wyposażono w dalocelowni-
ki Mk 51.

Usytuowane na pokładzie lotniczym 
katapulty H  Mk  II zastąpiono nowy-
mi katapultami hydraulicznymi typu 
H Mk II Mod.1. Katapulty tej wersji mia-
ły bieżnie o długości 22,25 m i samolo-
tom o masie do 4994 kg mogły nadawać 
prędkość 113 km/h. Po przebudowie, 
grupa lotnicza okrętu liczyła 36 myśliw-
ców Grumman F6F-3 „Hellcat”, 37 bom-
bowców nurkujących Douglas SBD-3 
„Dauntless” oraz 18 samolotów torpedo-
wych Grumman TBF-1 „Avenger”. 

Nadbudówka wyspowa Enterprise po przebudowie wykonanej w 1943 roku. Pomosty okrętu otrzymały kształty owalne. Do kierowania artylerią 
uniwersalną kalibru 127 mm lotniskowiec otrzymał nowoczesne dalocelowniki Mk 37 ze stacją radiolokacyjną Mk 4. Fot. zbiory Arthur D. Baker III

19. W Marynarce amerykańskiej centrale bojo-
we noszą nazwę: Combat Information Center (CIC) 
– Centrum Informacji Bojowej.
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Oprócz tych wszystkich zmian na En-
terprise zastosowano szereg innych udo-
skonaleń będących efektem doświadczeń 
bojowych. Przebudowano min. niemal 
cały układ wentylacji okrętu, system tan-
kowania samolotów oraz zainstalowano 
wewnętrzne przewody demagnetyzacyj-
ne. Zmodernizowano system przeciwpo-
żarowy, który otrzymał nowe instalacje 
tryskaczowe oraz niezależne magistrale 
rurociągów, a także dodatkowe zasilanie 
w postaci dwóch turbopomp o wydaj-
nościach po 279 m3/h oraz dwóch pomp 
o wydajnościach po 233 m3/h napędza-
nych wysokoprężnymi silnikami spalino-
wymi. 

Po zakończeniu przebudowy konfigura-
cja Enterprise zbliżyła się niemal do stan-
dardu nowych lotniskowców typu Essex.

Na początku 1944 roku lotniskowiec 
został wyposażony w stację radiolokacyj-
ną SP, której antenę usytuowano w tyl-
nej części platformy trójnożnego masz-
tu głównego. 

Swą ostatnią modernizację Enterpri-
se przeszedł pod koniec wojny w ramach 
usuwania uszkodzeń odniesionych wios-
ną 1945 roku w wyniku ataku kamikaze. 
Liczbę przeciwlotniczych działek 40 mm 
Bofors uzupełniono wówczas do 54, z te-
go 44 na 11 stanowiskach poczwórnych, 
a pozostałe na 5 stanowiskach podwój-
nych. Dwa nowe, poczwórne stanowiska 
zainstalowano na dodatkowym sponso-
nie usytuowanym na lewej burcie na po-
ziomie pokładu hangarowego (w miej-
scu gdzie uprzednio był wylot katapulty 
hangarowej), następne poczwórne sta-

nowisko zamontowano na lewoburtowej 
galerii, a dwoma kolejnymi poczwórny-
mi stanowiskami zastąpiono dwa stano-
wiska podwójne działek 40 mm na lewej 
i prawej burcie z przodu okrętu. Zrezyg-
nowano przy tym z montażu kolejnego 
poczwórnego stanowiska z tyłu nadbu-
dówki wyspowej w miejscu dwóch po-
dwójnych stanowisk działek tego kali-
bru. Wymagałoby to bowiem likwidacji 
dużego dźwigu służącego do obsługi sa-
molotów, który był uważany za bardzo 
użyteczny. Dla kompensacji dodanych 
ciężarów zdemontowano podwójne 
stanowiska działek 40 mm na dziobie 
oraz zmniejszono liczbę działek 20 mm 
do 16 stanowisk podwójnych. Zdemon-
towano także ciężkie opancerzenie da-
locelowników artylerii uniwersalnej 

Enterprise od dziobu na fotografii wykonanej również w dniu 2 sierpnia 1944 roku. Na platformie masztu głównego okrętu widoczna antena 
radaru SK, za nią na topie masztu kolumnowego radaru SG, z tyłu antena wysokościomierza radiolokacyjnego SM. Fot. zbiory Arthur D. Baker III

Małokalibrowa artyleria przeciwlotnicza lotniskowca „Enterprise” 

daty
działka X.1938-IV.1942 IV-VII.1942 VII-IX.1942 X-XI.1942 XI.1942-X.1943 X.1943-VIII.1945 IX.1945-II.1947

40 mm L/76
Bofors ----- ----- ----- 4 x IV 4 x IV 8 x II

6 x IV
5 x II

11 x IV

28 mm L/75 4 x IV 4 x IV 5 x IV 1 x IV 1 x IV ----- -----

20 mm L/70
Oerlikon ----- 32 x I 40 x I 44 x I 46 x I 50 x I 16 x II
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Mk 37, które zastąpiono lekkimi płyta-
mi pancernymi. Usunięto system zra-
szaczy przeciwpożarowych, z wyjątkiem 
przedziałów w pobliżu zbiorków benzy-
ny lotniczej. 

Lotniskowiec otrzymał także cztery, 
usytuowane w każdym z narożników, 
nowe dalocelowniki Mk 57, wyposażone 
w stacje radiolokacyjne Mk 28. Ich za-
daniem było kierowanie ogniem każdej 
pary dział uniwersalnych 127 mm oraz 
znajdujących się w ich pobliżu działek 
40 mm Bofors. Ponadto, zamontowa-
no także cztery dalocelowniki Mk 63, 
których zadaniem było kierowanie og-
niem dwóch lub trzech poczwórnych 
stanowisk działek 40 mm. Dodatkowo, 
lotniskowiec wyposażono w cztery da-
locelowniki optyczne Mk 51 dla każ-
dej pary dział uniwersalnych 127 mm 
oraz siedem kolejnych dla indywidual-
nego kierowania ogniem poczwórnych 
stanowisk działek 40 mm. Sumarycz-
na liczba dalocelowników na okręcie 
sięgnęła 21, wliczając w to dwa daloce-
lowniki dalekiego zasięgu Mk 37 artyle-
rii uniwersalnej usytuowane na nadbu-
dówce wyspowej. 

Stację radiolokacyjną dozoru po-
wietrznego SC okrętu zastąpiono ra-
darem SR o  większej dokładności 
namierzania, a dalocelowniki Mk 37 wy-
posażono we wspomagające stacje ra-
diolokacyjne Mk 12/22. Lotniskowiec zo-
stał ponadto wyposażony systemy walki 
radioelektronicznej, w  których skład 
wchodziły elementy pasywne w posta-
ci stacji o antenie obrotowej DBM i sta-
cjonarnej AS oraz części aktywnej TDY 
z anteną dookólną. 

Enterprise był jednym z pierwszych 
okrętów wyposażonych w lotniczy ra-
diolokacyjny system wczesnego ostrze-
gania. System ten powstał w ramach 
„Projektu Cadillac” i  wykorzystywał 
w roli platformy bombowiec torpedowy 
Grumman TBM-3W „Avenger”, przeno-
szący na kadłubie dużą antenę radaro-
wą. Z pokładu poruszającej się na wy-
sokości około 6100 m maszyny możliwe 
było wykrycie celu wielkości pancer-
nika z odległości około 200 Mm, a ni-
sko lecącego samolotu na dystansie oko-
ło 75 Mm. Dane dotyczące położenia 
celu były przekazywane bezpośrednio 
na okręt za pomocą systemu łączności, 
który był protoplastą współczesnych sy-
stemów przekazywania danych taktycz-
nych NTDS. 

Malowanie i oznaczenia
Do wybuchu drugiej wojny światowej 

lotniskowce typu Yorktown, podobnie jak 
inne wielkie okręty amerykańskie były 

malowane na szaro. Ich powierzchnie 
pionowe malowano na kolor jasnosza-
ry z odcieniem niebieskiego (Standard 
Grey), a poziome na ciemnoszary (Dark 
Grey). Powierzchnie deskowanych po-
kładów lotniczych pozostawały w ko-
lorze naturalnego drewna, z namalo-
wanymi dwoma białymi pasami, które 
ciągnęły się od przedniej do tylnej ich 
krawędzi. Kiedy stanowiące pokrycie po-
kładu deskowanie jodłowe przybrało od-
cień jasnokasztanowy kolor pasów ozna-
kowania poziomego zmieniono z białego 
na jaskrawożółty. Dla ułatwienia pilo-
tom identyfikacji okrętów, na pokładach 
poszczególnych lotniskowców malowa-
no w częściach rufowej i dziobowej po-
kładu lotniczego ich wyróżniki literowe. 
W przypadku Yorktown były to białe lite-
ry „YKTN”, a dla Enterprise białe litery 
„EN”. Kierunek tych napisów był zgod-
ny z kierunkiem podchodzenia do lądo-
wania samolotów zarówno od  strony 
dziobu, jak i rufy. Dodatkowo, Yorktown 
od 1938 roku miał duże, czarne litery „Y” 
namalowane na bocznych powierzch-
niach komina.

Od początku 1941 roku, jednostki Flo-
ty Stanów Zjednoczonych otrzymywa-
ły kamuflaż określany jako Schemat 1 
(Measure 1). Jego głównym zadaniem 
było zmniejszenie odległości, z których 
mogły być rozpoznawane okręty obser-
wowane z powierzchni wody. Malowa-
nie to utrudniało także określenie kursu, 
którym poruszała się obserwowana jed-

nostka. Kolorem wszystkich powierzch-
ni poziomych kamuflażu Schemat  1 
oraz powierzchni pionowych aż po kapy 
kominów był ciemnoszary (Dark Grey). 
Powierzchnie pionowe powyżej były ma-
lowane na jasnoszaro (Light Grey). Po-
wierzchnie deskowanych pokładów 
lotniczych pozostawały w kolorze na-
turalnego drewna. Taki wzór Yorktown 
otrzymał podczas postoju na Bermu-
dach w maju 1941 roku, a Enterprise no-
sił go do ostatnich dni marca 1942 roku.

Podczas działań wojennych formy ka-
muflażu okrętów zmieniano zależnie 
od specyfiki i wymagań taktycznych tea-
tru działań wojennych, na którym dana 
jednostka operowała. Dla okrętów dzia-
łających na Pacyfiku szczególnie istotne 
było malowanie utrudniające ich obser-
wację z powietrza. Od przełomu marca 
i kwietnia 1942 roku, aż do październi-
ka 1943 roku Enterprise nosił więc ka-
muflaż Schemat 11 (Measure 11). Malo-
wanie to utrudniało ponadto określenie 
z powierzchni morza kursu, którym po-
ruszał się obserwowany okręt. Podsta-
wowym kolorem malowania powierzch-
ni pionowych dla tego kamuflażu był 
ciemnobłękitny (Sea Blue). Powierzch-
ni poziome były malowane na kolor gra-
natowoszary (Deck Blue), a pokład lotni-
czy na korespondujący z nim granatowy 
(Deck Blue Stain). 

Yorktown, aż do zatopienia w Bitwie 
o  Midway, nosił natomiast kamuflaż 
stopniowany Schemat 12 (Measure 12). 

Fotografia nadbudówki wyspowej lotniskowca Hornet wykonana w dniu 28 lutego 1942 roku 
podczas postoju jednostki w Norfolk Navy Yard w Portsmouth w stanie Wirginia. Noszony 
przez okręt kamuflaż Schemat 12 został zmodyfikowany poprzez naniesienie nieregularnych, 
ciemniejszych plam w kolorze ciemnobłękitnym. Fot. zbiory Arthur D. Baker III
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Powierzchnie pionowe tego malowania 
posiadały różniące się kolory w zależno-
ści od wysokości, przy czym bliżej linii 
wodnej stosowano kolory ciemniejsze. 
Burty lotniskowca do poziomu pokła-
du hangarowego były ciemnobłękitne 
(Sea Blue). Powierzchnie pionowe po-
wyżej, aż do górnego pokładu nadbu-
dówki topowej masztu głównego poma-
lowano na szaroniebiesko (Ocean Grey). 
Powierzchnie powyżej górnego pokła-
du topówki (praktycznie antena radaru 
wraz z jej konstrukcją wsporczą), malo-
wane były na kolor mglistoszary (Haze 
Grey). Powierzchnie poziome okrętu 
były natomiast pokryte barwą granato-
woszarą (Deck Blue), a pokład lotniczy 
na korespondującym z nią kolorem gra-
natowym (Deck Blue Stain). Identyczny 
wzór kamuflażu otrzymał tuż po wpro-
wadzeniu do  służby również Hornet, 
przy czym jego malowanie pionowe zo-
stało na początku 1942 roku uzupełnio-
ne nieregularnymi, ciemniejszymi pla-
mami w kolorze ciemnobłękitnym (Sea 
Blue). Tego rodzaju kamuflaż określano 
jako zmodyfikowany Schemat 12 (Mea-
sure 12 Mod.).

Od października 1943 roku do czerw-
ca 1944 roku Enterprise był pomalowa-
ny zgodnie ze wzorem kamuflażu Sche-

mat 21 (Measure 21). Zadaniem tego 
kamuflażu było ograniczenie widoczno-
ści zarówno dla obserwatorów powietrz-
nych, jak i nawodnych oraz utrudnie-
nie określenia kursu i prędkości okrętu. 
Kolorem malowania jego powierzch-
ni pionowych był granatowy (Navy 
Blue). Powierzchnie poziome były na-
tomiast malowane na  kolor granato-
woszary (Deck Blue), a pokład lotniczy 
na korespondujący z nim kolor grana-
towy (Deck Blue Stain). Od początków 
1944 roku lotniskowce amerykańskie za-
częto oznaczać ich numerami identyfi-
kacyjnymi malowanymi w dziobowych 
i rufowych częściach ich pokładów lot-
niczych, w kierunku zgodnym z kierun-
kiem podchodzenia samolotów do  lą-
dowania. Wyróżnikiem Enterprise była 
cyfra „6”, zgodna z  numerem rozpo-
znawczym okrętu.

Od  czerwca do  grudnia 1944 roku 
Enterprise nosił kamuflaż Schemat 33 
(Measure 33). Malowanie to było ukła-
dem wzorów plamistych o małej inten-
sywności. Jego pierwszorzędnym za-
daniem nie było ukrycie jednostki lecz 
maskowanie utrudniające prawidłowe 
jej rozpoznanie (klasa, prędkość i kurs), 
zwłaszcza przez atakujące okręty pod-
wodne i samoloty. Podstawowymi kolo-

rami powierzchni pionowych w tym ka-
muflażu były: mglistoszary (Hazy Grey), 
szaroniebieski (Ocean Grey) oraz jasno-
szary (Pale Grey). Powierzchnie poziome 
były malowane na kolor granatowosza-
ry (Deck Blue). Pokład lotniczy pokryto 
dodatkowo plamami w kolorze grana-
towym (Deck Blue Stain). Dla Enterpri-
se zaprojektowano specjalny wzór 4AB 
tego kamuflażu, który został zastosowa-
ny tylko na tym okręcie. Wyróżnikami 
lotniskowca były duże czarne cyfry „6” 
– numery rozpoznawcze okrętu nama-
lowane w częściach dziobowej i rufowej 
pokładu lotniczego, w kierunku lądowa-
nia samolotów. Na pokładzie lotniczym 
okręt miał także namalowane przerywa-
ne pasy w kolorze białym: jeden o mniej-
szej szerokości w jego osi symetrii oraz 
dwa szersze wzdłuż krawędzi pokładu. 
Pas prawoburtowy określał przy tym 
nadbudówkę wyspową.

Od grudnia 1944 roku do września 
1945 roku Enterprise ponownie został 
pomalowany zgodne z noszonym wcze-
śniej wzorem kamuflażu Schemat 21 
(Measure 21), przy czym w dziobowej 
i rufowej części jego pokładu lotnicze-
go namalowano w kierunku lądowania 
samolotów duże numery rozpoznawcze 
w kolorze czarnym. 

Charakterystyka schematów malowania lotniskowców typu „Yorktown” 

Kamuflaż Powierzchnie pionowe Powierzchnie poziome

Schemat 1
(Measure 1)
System Ciemnoszary (Dark 
Gray System)

– do poziomu kap kominów – kolor 
ciemnoszary neutralny (Dark Grey) (5-D)
– powyżej kominów – kolor jasnoszary 
neutralny (Light Gray) (5-L)

– wszystkie – kolor ciemnoszary (Dark tGrey) (5-D)
– deskowane pokłady lotnicze – kolor naturalnego drewna.

Schemat 11
(Measure 11)
System Ciemnobłękitny (Sea 
Blue System)

wszystkie – kolor ciemnobłękitny (Sea 
Blue) (5-S)

– wszystkie – kolor granatowoszary (Deck Blue) (20-B);
– deskowane pokłady lotnicze oraz pokrywy luków – kolor 
granatowy korespondujący z (20-B).

Schemat 12
(Measure 12)
System Stopniowany 
(Graded System)

– do poziomu pokładu hangarowego –kolor 
ciemnobłękitny (Sea Blue) (5-S);
– do poziomu najwyższego pokładu 
nadbudówki topowej masztu – kolor 
szaroniebieski (Ocean Grey) (5-O);
– od poziomu powyżej najwyższego 
pokładu nadbudówki topowej masztu 
– kolor mglistoszary (Haze Grey) (5-H).

– wszystkie – kolor granatowoszary (Deck Blue) (20-B);
– deskowane pokłady lotnicze oraz pokrywy luków – kolor 
granatowy korespondujący z (20-B).

Schemat 21
(Measure 21)
System Granatowy
(Navy Blue System)

wszystkie – kolor granatowy (Navy Blue) 
(5-N)

– wszystkie – kolor granatowoszary (Deck Blue) (20-B);
– deskowane pokłady lotnicze oraz pokrywy luków – kolor 
granatowy korespondujący z (20-B).

Schemat 33/4AB
(Measure 33/4AB)
System Wzorów Plamistych 
o Małej Intensywności
(Light Pattern System)

wzory plamiste w kolorach:
– mglistoszarym (Haze Grey) (5-H)
– szaroniebieskim (Ocean Grey) (5-O).
– jasnoszarym (Pale Grey) (5-P),
Uwaga: Wzór 4AB został specjalnie 
zaprojektowany i był noszony jedynie przez 
Enterprise.

– wszystkie – kolor granatowoszary (Deck Blue) (20-B);
– pokład lotniczy – naniesione plamy w kolorze granatowym 
(Deck Blue Stain) (21-B) 
– pokrywy luków – kolory korespondujące z (20-B). 
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Artyleria uniwersalna
Artylerię główną lotniskowców typu 

Yorktown stanowiły działa uniwersal-
ne 127 mm L/38 Mk 12. Okręty otrzy-
mały po osiem takich armat na poje-
dynczych, odkrytych stanowiskach, 
zamontowanych po dwa na czterech 
sponsonach burtowych, zabudowa-
nych poniżej galerii otaczających pokła-
dy lotnicze okrętów. Po dwa sponsony 
usytuowano na dziobach i dwa na ru-
fach okrętów na ich prawych i lewych 
burtach. Projektowanie armat uniwer-
salnych typu 127 mm L/38 zakończono 
w 1932 roku i dwa lata później po raz 
pierwszy uzbrojono w nie niszczyciel 
Farragut (DD-348). W drugiej połowie 
lat trzydziestych ubiegłego wieku zaczę-
ły wchodzić na uzbrojenie marynarki 
amerykańskiej, niekwestionowanie sta-
jąc się najlepszymi działami uniwersal-
nymi okresu II wojny światowej.

Półautomatyczne działa 127  mm 
L/38 Mk  12 miały długość całkowi-
tą 5683 mm i ważyły po 1,81 tony bez 
mechanizmu zamkowego. Wykona-
ne ze  stali stopowej lufy o  średnicy 
329 mm przy komorze nabojowej, były 

chromowane na  całej długości prze-
wodów tj. 4826  mm (38  kalibrów). 
Część lufy o długości 3994 mm, posia-
dała 45 rowków prawoskrętnego gwin-
tu o skoku 1/30 kalibrów, który nada-
wał wystrzeliwanym pociskom rotację 
208 obrotów na minutę. Zespół komo-
ry nabojowej miał objętość 10,72 dm3. 
Bagnetowe zamocowania za  pomo-
cą śrub o przerwanym gwincie, umoż-
liwiało wymianę luf bez demontażu in-
nych części i mechanizmów dział.

Amunicja dla dział uniwersalnych ka-
libru 127 mm L/38 była dwuczęścio-
wa i składała się z pocisków o długości 
527 mm i ciężarze zależnym od rodza-
ju pocisku. Łuska naboju Mk 5 ważyła 
6,01 kg i mogła być wypełniona ładun-
kiem prochu bezbłyskowego o ciężarze 
7,03 kg lub błyskowego ważącego 6,99 
kg, który był blokowany przekładką 
korkową o grubości 64 mm i inicjowa-
ny zapłonnikiem Mk 13. Energia wylo-
towa pocisków wynosiła około 801 tm, 
przy ciśnieniu 2835 kg/cm2 w komo-
rze nabojowej i prędkości wylotowej 
(w zależności od ciężaru pocisku i sta-
nu lufy) 762-792 m/s. Odrzut dział wy-

nosił 38 cm. Po każdym z wystrzałów 
lufy były przedmuchiwane powietrzem 
o ciśnieniu 12,3 kg/cm2 z systemu eżek-
tora gazowego. Zakładana żywotność 
luf wynosiła około 4600 strzałów. Za-
pas amunicji dla artylerii uniwersalnej 
lotniskowców typu Yorktown wynosił 
po 450 pocisków na działo. 

Zasięg dział 127 mm L/38 wynosił 
15 900 m przy elewacji 45o i strzelaniu 
pociskami Mk 49, a pułap przy strzela-
niu przeciwlotniczym sięgał 11 890 m, 
przy maksymalnym kącie podniesie-
nia luf wynoszącym 85o. Pociski prze-
ciwpancerne mogły przebijać pancerz 
o  grubości 127  mm, przy strzelaniu 
z odległości 3660 m, 76 mm na dystan-
sie 6770 m oraz 51 mm z 10 060 m. 
Pancerz pokładowy o grubości 25 mm 
mógł być przebijany przy strzelaniu 
z odległości 12 620 m. 

Działa uniwersalne 127  mm L/38 
Mk  12 lotniskowców dwóch pierw-
szych lotniskowców Yorktown i Enter-
prise były zamontowane na odkrytych 
stanowiskach Mk. 24 o podstawie ko-
lumnowej, a nowszego Hornet na sta-
nowiskach Mk  30 o  podstawie pier-

Uzbrojenie i wyposażenie

Rys. Waldemar Kaczmarczyk

Działa uniwersalne 127 mm L/38 Mk12

Stanowisko Mk 24 Mod 6 Stanowisko Mk 30 Mod 51

skala 1:100
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ścieniowej. Pozbawione jakichkolwiek 
osłon przeciwodłamkowych stanowiska 
obydwu typów mogły być kierowane 
zdalnie i naprowadzana za pomocą da-
locelowników. Stanowiska Mk 24 wa-
żyły po 15,02 tony, i umożliwiały zmia-
nę elewacji dział w granicach od -10o 
do +85o, z prędkością 15o/sekundę. Ob-
rót dział w płaszczyźnie poziomej był 
możliwy w granicach ±150o z pręd-
kością 29o/sekundę. Stanowiska Mk 30 
ważyły po 18,55 tony i były kierowane 
na cel przy pomocy systemów napro-
wadzania produkcji firmy Ford. Umoż-
liwiały one zmianę elewacji dział w gra-
nicach od  –5o do  +85o z  prędkością 
18o/sekundę oraz obrót działa w płasz-
czyźnie poziomej w granicach ±150o 
z prędkością 34o/sekundę. Zarówno ob-
rót w płaszczyźnie poziomej stanowisk 
obydwu typów jak i zmiana kąta pod-
niesienia zamontowanych na nich dział 
były dokonywane za pomocą mechani-
zmów napędzanych jednym silnikiem 
elektrycznym o mocy 10 KM. Podnoś-
niki amunicji wbudowane były w kon-
strukcję okrętów, a  jej dosyłacze na-
pędzane były mechanicznie silnikami 

o mocach po 5 KM lub 7,5 KM. W za-
leżności od stopnia wyszkolenia załóg 
możliwe było prowadzenie ognia z szyb-
kostrzelnością do 15 strzałów na minu-
tę na stanowiskach Mk 24. Praktyczna 
szybkostrzelność dział na stanowiskach 
Mk 30 sięgała 22 strzałów na minutę. 

Do kierowania ogniem artylerii uni-
wersalnej lotniskowce Yorktown i Enter-
prise otrzymały po dwa dalocelowniki 
Mk 33 usytuowane na nadbudówce wy-
spowej. Pierwszy z nich zlokalizowano 
w przedniej części jej górnego pokładu 
tuż za sterówką, drugi z tyłu nadbudów-
ki za kominem. Dalocelowniki Mk 33 
umożliwiały naprowadzanie dział 
na cele poruszające się z prędkością 
do 595 km/h i samolotów nurkujących 
z prędkością do 740 km/h. Dodatkowo, 
okręty otrzymały usytuowane na dachu 
sterówki dalmierze, które wspierały ste-
reoskopowe dalmierze dalocelowników 
przy strzelaniu do celów nawodnych. 

Budowany na przełomie lat trzydzie-
stych i czterdziestych Hornet został wy-
posażony w nowe dalocelowniki Mk 37, 
usytuowane na nadbudówce wyspowej 
podobnie jak na bliźniakach. Daloce-

lowniki te umożliwiały naprowadzanie 
dział na cele poruszające się z pręd-
kością poziomą do 815 km/h i piono-
wą do 463 km/h. Każdy z dalocelow-
ników Mk 37 posiadał stereoskopowy 
dalmierz typu Mk 42, o bazie optycz-
nej 4,57 m i podwójnym powiększeniu 
12-to lub 24-ro krotnym oraz dwa ce-
lowniki teleskopowe Mk 60 używane do 
określania kąta podniesienia i kierun-
ku celu, które posiadały powiększenie 
6-cio krotne oraz ruchome pryzmaty. 
Trzeci celownik typu Mk 60 był prze-
znaczony dla dowódcy dalocelownika, 
do którego zadań należało również wy-
znaczanie celów. 

Małokalibrowa artyleria przeciwlotnicza
Działka 40 mm Bofors

Stanowiące małokalibrowe uzbro-
jenie przeciwlotnicze amerykańskich 
okrętów wojennych rodzimej konstruk-
cji działka kalibru 28 mm okazały się 
zawodne, a ich możliwości zwalczania 
lotnictwa morskiego problematyczne. 
Biuro Uzbrojenia Marynarki Stanów 
Zjednoczonych rozpoczęło poszukiwa-
nia działek innych konstrukcji, spełnia-

Pociski dział artylerii uniwersalnej 127 mm

Pocisk Mk 38 Mk 35 Mk 32 Mk 30

Rodzaj Odłamkowy Przeciwlotniczy Odłamkowy Oświetlający

Ciężar kg 25,01 25,03 24,46 24,69

Ładunek kg 3,42 3,42 3,42 -------

Działko 40 mm L/56 Bofors na 
podwójnym stanowisku Mk 1 

Rys. Waldemar Kaczmarczyk

skala 1:100
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jących wymagania współczesnego pola 
walki, jeszcze przed atakiem japoń-
skim. Wybór padł min. na szwedzkie 
działka kalibru 40 mm Bofors, których 
licencję formalnie zakupiono w czerw-
cu 1941 roku. Począwszy od sierpnia 
tego roku działkami tego kalibru zaczę-
to zastępować przeciwlotnicze dział-
ka kalibru 28 mm większości okrętów 
amerykańskich. Działka kalibru 40 mm 
na poczwórnych stanowiskach Mk 2 
od końca 1942 roku, a rok później tak-
że na podwójnych stanowiskach Mk 1, 
stanowiły uzbrojenie lotniskowca En-
terprise.

Działka 40 mm L/56 konstrukcji Bo-
forsa miały całkowitą długość 2499 mm 
i ważyły około 91,6 kg bez mechani-
zmu zamkowego. Ich lufy były chło-
dzone wodą i miały przewody o długoś-
ci 2250 mm (56,3 kalibru), przy czym 
na  długości 1927  mm posiadały one 
16 rowków gwintu o  skoku zmienia-
jącym się z 1/45 do 1/30 kalibru. Obję-
tość komory nabojowej wynosiła 0,464 
dm3. Działka strzelały nabojami zespo-
lonymi o długości 447,5 mm i cięża-
rze 2,15 kg. Nitrocelulozowe ładunki 
miotające w nabojach ważyły 0,314 kg 
i mogły nadać pociskom przy ciśnie-
niu 3071 kg/cm2, prędkość wylotową 
881 m/s. Pozwalało to na uzyskanie za-
sięgu 10 180 m przy elewacji 45o oraz 
pułapu 6800 m przy strzelaniu przeciw-
lotniczym. Odrzut działek wynosił 20-

22 cm. Ciężar odłamkowych pocisków 
Mk 1 i Mk  2 wynosił 0,900 kg, w tym 
ładunek wybuchowy 0,068 kg. Ważą-
ce 0,899 kg pociski przeciwpancerne 
M81A1 miały zdolność przebijania pan-
cerza o grubości 30 mm z odległości 
1830 m; 15 mm z 3660 m oraz 11 mm 
na dystansie 5500 m. Zasięg pocisków 
przeciwpancernych wynosił 8680  m 
przy kącie podniesienia dział 45o. Dział-
ka 40 mm Bofors były ładowane z gó-
ry, przy czym amunicja do nich byłą 
dostarczana za pomocą czteronabojo-
wych łódek ważących po 8,6 kg. Prak-
tyczna szybkostrzelność działek sięga-
ła 150 strzałów na minutę, a żywotność 
luf około 9 500 strzałów.

Każde z podwójnych stanowisk Mk 1 
działek kalibru 40 mm Bofors składa-
ło się z lewego działka Mk 1 oraz pra-
wego Mk 2, których osie były oddalo-
ne od siebie o 243 mm. Ich podzespoły 
(z wyjątkiem luf) nie były zastępowal-
ne. Stanowiska mogły obracać się 
w płaszczyźnie poziomej o 360o, z pręd-
kością 26o na sekundę. Kąt podniesie-
nia w granicach -15o do 90o mógł być 
zmieniany z szybkością 24o na sekundę. 
Wszystkie napędy posiadały przekład-
nie hydrauliczne, przy czym w zależno-
ści od modelu stanowiska silnik napędu 
podniesienia miał moc 3 KM lub 5 KM, 
a napędu obrotu 5 KM lub 3 KM. Pom-
py wody chłodzącej lufy działek (dwie) 
były napędzane silnikami o  mocach 

po 0,25 KM, a mechanizmu odpalają-
cego pociski silnikiem o mocy 0,33 KM. 
Ciężar podwójnego stanowiska działek 
40 mm Bofors wynosił 5,89-6,76 ton. 

Poczwórne stanowiska Mk 2 dzia-
łek kalibru 40  mm Bofors składa-
ły się z dwóch, oddalonych od siebie 
o 1524 mm podwójnych zespołów sta-
nowisk Mk 1, usytuowanych na wspól-
nej podstawie i otoczonych wspólną 
osłoną przeciwodłamkową o grubości 
10 mm. Stanowiska poczwórne mogły 
obracać się w płaszczyźnie poziomej 
o 360o, z prędkością 26o na sekundę. 
Kąt podniesienia w granicach -15o do 
90o mógł być zmieniany z szybkością 
24o na sekundę. Elewacja wszystkich 
działek była zmieniana jednocześnie, 
chociaż w  przypadkach awaryjnych 
pary działek mogły zostać rozsprzę-
glone i każda z nich mogła być podno-
szona oddzielnie. Wszystkie napędy po-
siadały przekładnie hydrauliczne, przy 
czym w zależności od modelu stano-
wiska silnik napędu podniesienia miał 
moc 5 KM, a napędu obrotu 7,5 KM 
lub 5  KM. Ciężar poczwórnego sta-
nowiska działek 40  mm Bofors wy-
nosił 10,5-10,8 tony, a wraz z osłoną 
o 770 kg więcej. 

Działka 28 mm 
Automatyczne działka kalibru 28 mm 

(1,1 cala) L/75 Mk 1 stanowiły podsta-
wę małokalibrowej artylerii przeciw-

Działko 40 mm L/56 Bofors na 
poczwórnym stanowisku Mk 2 

Rys. Waldemar Kaczmarczyk

skala 1:100



42

lotniczej lotniskowców typu Yorktown 
w  pierwszym okresie ich służby. Za-
montowane były one wówczas na czte-
rech poczwórnych stanowiskach Mk 2, 
usytuowanych po dwa w superpozycji 
przed i za nadbudówką wyspową. Pro-
jektowanie działek 1.1”/75 rozpoczęto 
w 1929 roku, a pierwsze ich próby roz-
poczęto pięć lat później. Na uzbrojenie 
okrętów amerykańskich zaczęły wcho-
dzić w 1936 roku, a ich zasadniczym 
przeznaczeniem było przede wszystkim 
zwalczanie bombowców nurkujących. 

Działka 28  mm L/75 Mk  1 mia-
ły długość całkowitą 3037 mm, prze-
wody lufowe o długościach 2083 mm 
(75 kalibrów) i ważyły po 252 kg bez 
mechanizmu zamkowego. Ich komo-
ry nabojowe miały objętość 0,172 dm3. 
Kąt podniesienia działek wynosił –15o 
do +110o i mógł być zmieniany z pręd-

kością 24o/sekundę. Działka 28  mm 
L/75 strzelały nabojami zespolonymi 
o ciężarze 0,86 kg. Ciężar pocisków od-
łamkowych wynosił 0,416 kg, a ich ła-
dunek 0,017 kg dla pocisku Mk 1 oraz 
0,015 kg dla pocisku Mk 2. Pociski były 
wyposażone w czułe zapalniki uderze-
niowe z niewielkim opóźnieniem. Łu-
ski o ciężarze 0,312 kg były wypełnio-
ne ładunkami miotającymi o ciężarze 
0,120 kg, które przy ciśnieniu 2520 kg/
cm2 nadawały pociskom prędkość wy-
lotową (w  zależności od  stanu lufy) 
823-792 m/s. Maksymalny zasięg strze-
lania wynosił około 6770 m, przy ele-
wacji 41o, a maksymalny pułap 5790 m. 
Amunicja była podawana do  działek 
w ośmiopociskowych łódkach o cięża-
rze 15,4 kg, przy czym każda lufa była 
zasilana z dwóch łódek. Odrzut dział-
ka wynosił 83 mm, a szybkostrzelność 

150 strzałów na minutę. Działka kali-
bru 28 mm L/75 mogły być montowa-
ne na stanowiskach pojedynczych oraz 
poczwórnych stanowiskach Mk 2, któ-
re ważyły po 4,76  tony. Zamontowa-
ne na nich zespoły działek mogły prze-
mieszczać się w płaszczyźnie poziomej 
o ±30o, względem całego stanowiska, 
które mogło wykonywać pełny obrót 
o 360o.

Działka 20 mm Oerlikon
Szwajcarskie działka przeciwlotnicze 

kalibru 20 mm Oerlikon stanowiły za-
stępstwo dla stosowanych powszechnie 
w  latach międzywojennych we  flocie 
Stanów Zjednoczonych do tego celu ka-
rabinów maszynowych kalibru 12,7 mm 
Browning, które już we wczesnej fazie 
II wojny światowej potwierdziły niemal 
zupełną swą nieprzydatność do zwal-

Działko 28 mm L/75 Mk 1 na 
poczwórnym stanowisku Mk 2 

Rys. Waldemar Kaczmarczyk
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Działko 20 mm Oerlikon Mk 4 

Rys. Waldemar Kaczmarczyk

skala 1:50

Działko 20 mm Oerlikon Mk 10 
z celownikiem żyroskopowym Mk 14 

Działko 20 mm Oerlikon Mk 24 
z celownikiem żyroskopowym Mk 14 
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czania samolotów. Jako uzbrojenie Ma-
rynarki działka te zostały zaaprobowa-
ne w listopadzie 1940 roku, a pierwsza 
ich seria pojawiła się na okrętach ame-
rykańskich jeszcze przed 7  grudnia 
1941 roku. Począwszy od czerwca 1942 
roku działka kalibru 20 mm Oerlikon 
stanowiły uzbrojenie przeciwlotnicze 
wszystkich trzech lotniskowców typu 
Yorktown. 

Działka 20  mm L70 Mk  4 Oerli-
kon miały całkowitą długość 2210 mm 
i bez mechanizmu zamkowego waży-
ły około 20,87 kg. Ich lufy miały dłu-
gość 1452 mm (70 kalibrów) i na długoś-
ci 1246 mm posiadały 9 rowków gwintu 
o skoku 1/36, dzięki którym opuszczają-
cy lufę pocisk nabierał rotacji 1154 ob-
roty na sekundę. Objętość komory nabo-
jowej działka wynosiła 34,86 cm3 i wraz 
z mechanizmem zamkowym ważyły one 
68 kg. Działka 20 mm strzelały nabojami 
zespolonymi o długości 182 mm i wadze 
0,241 kg. Zasilanie działek odbywało się 
z sześćdziesięcionabojowego magazynku 
bębnowego z napędem sprężynowym. 
Ważące 0,09 kg mosiężne łuski nabo-
jów były wypełnione nitrocelulozowy-
mi ładunkami miotającymi o ciężarze 
0,028 kg, które powodowały powstanie 
ciśnienia w komorze nabojowej o wiel-
kości 3090 kg/cm2. W zależności od sta-
nu lufy pociski mogły osiągnąć prędkość 
wylotową 835-844 m/s. Pozwalało to na 
uzyskanie zasięgu 4400 m przy elewa-
cji 45o oraz pułapu 3050 m przy strze-
laniu przeciwlotniczym. Teoretyczna 
szybkostrzelność działek 20 mm sięgała 
450 strzałów na minutę przy strzelaniu 
cyklicznym, a praktyczna szybkostrzel-
ność wynosiła 250-320 strzałów na mi-
nutę. Żywotność luf sięgała 9000 strza-
łów. 

Przeciwlotnicze działka 20 mm L/70 
Mk 4 Oerlikon były montowane na lot-
niskowcach typu Yorktown na  poje-
dynczych stanowiskach Mk 4 i Mk 10 
oraz podwójnych Mk 24. Pojedyncze 
stanowisko działowe ważyło 769  kg, 
a podwójne 635 kg. Kąt podniesienia 
działek mógł być zmieniany ręcznie 
za pomocą mechanicznego podnośnika 
w granicach -5o do +87o (stanowiska 
Mk 4) albo -15o do +90o (stanowiska 
Mk 10 i Mk 24). W płaszczyźnie pozio-
mej działka mogły być obracane o 360o, 
przy czym zarówno obrót jak i ustawia-

nie działek w kierunku celu, na stano-
wiskach pojedynczych i  podwójnych 
odbywało się za pomocą siły ramion ce-
lowniczego. 

Ciężkie wielkokalibrowe karabiny 
maszynowe 12,7 mm Browning

Uzupełnieniem przeciwlotniczej arty-
lerii małokalibrowej w pierwszym okre-
sie służby lotniskowców typu Yorktown 
były 24 karabiny maszynowe kalibru 
12,7 mm (0,5 cala) L/90 M2 Browning. 
Szesnaście takich karabinów, stanowią-
cych od czasów I wojny światowej stan-
dardowe uzbrojenie Armii amerykań-
skiej, usytuowano na galeriach poniżej 
krawędzi pokładu lotniczego okrętów 
w bateriach po cztery. Cztery kolejne 
zamontowano na  dachu nadbudów-
ki wyspowej przed i za kominem, a po-
zostałe cztery na  platformie trójnoż-
nego masztu głównego. Kilka z  tych 
karabinów znajdowało się nieoficjalnie 
na uzbrojeniu lotniskowców Yorktown 
nawet po zastąpieniu większości pozo-
stałych przeciwlotniczymi działkami 
kalibru 20 mm Oerlikon20. 

Karabiny  maszynowe kalibru 
12,7 mm L/90 M2 Browning miały dłu-
gość całkowitą 1650  mm i  chłodzo-
ne wodą lufy o długościach przewo-
dów 1143 mm (90 kalibrów). Ważyły 
po 45,6 kg bez wody i 54,9 kg z wodą 
chłodzącą, z czego lufa ważyła 6,89 kg. 
Ich komory nabojowe miały objętość 
24,6  cm3. Karabiny 12,7  mm Brow-
ning strzelały po-
ciskami prze-
ciwpancernymi, 
zapalającymi lub 
smugowymi o cię-
żarze 45,4  gra-
ma albo kulo-
wymi ważącymi 
48,5  grama. Ich 
naboje zespolo-
ne miały długość 
138,4 mm i ciężar 
0,116  kg, Łuski 
nabojów zawiera-
ły 15-to gramowe 
nitrocelulozowe 
ładunki miotają-
ce, które nadawa-
ły pociskom pręd-
kość wylotową 
893  m/s. Maksy-

malny zasięg strzelania wynosił około 
6770 m, a zasięg efektywny 2400 m. Pu-
łap maksymalny sięgał 4570 m, a efek-
tywny 1524 m. Karabiny 0.50/90 były 
montowane na okrętach na  stanowi-
skach Mk 3, które umożliwiały zmianę 
ich kąta podniesienia od -10o do +80o 
i obrót w płaszczyźnie poziomej o 360o. 
Naprowadzanie ich na  cel zarówno 
w pionie, jak i poziomie odbywało się 
za pomocą siły fizycznej obsługującego 
artylerzysty. Przy strzelaniu cyklicznym 
szybkostrzelność karabinów wynosiła 
450-500 strzałów na minutę. 

Urządzenia kierowania i kontroli ognia 
oraz radiolokacji
Dalocelowniki artylerii uniwersalnej 
i przeciwlotniczej

W pierwotnej konfiguracji lotniskow-
ców Yorktown i Enterprise do kierowa-
nia ogniem ich artylerii uniwersalnej 
służyły dwa dalocelowniki Mk 33 usy-
tuowane na przednich i tylnych krań-
cach nadbudówki wyspowej. W póź-
niejszym okresie dalocelowniki te były 
wykorzystywane także do kierowania 
ogniem działek przeciwlotniczych ka-
librów 28 mm i 20 mm. Dalocelowni-
ki Mk 33 stanowiły trzecią generację 
tego rodzaju przyrządów artyleryjskich 
we  flocie amerykańskiej i  wywodzi-
ły się z wcześniejszego modelu Mk 28. 

Pociski działek przeciwlotniczych 20 mm Oerlikon

Pocisk Mk 3 Mk 3 Mk 4 Mk 7 Mk 9

Rodzaj odłamkowy odłamkowo-zapalający odłamkowo- smugowy odłamkowo- smugowy przeciwpancerny

Ciężar kg 0,123 0,123 0,117 0,123 0,122

Ładunek kg 0,011 0,008 0,005 0,005 -------

Wielkokalibrowy karabin maszynowy 
12,7 mm L/90 M2 Browning

Rys. Waldemar Kaczmarczyk

skala 1:50

20. Robert F. Sumrall – The Yorktown Class, 
“Warship 1990”, s.142.
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W ich konstrukcji wykorzystano taki 
sam dalmierz, przelicznik i  stabiliza-
tor. Dzięki jednak zastosowaniu napędu 
mechanicznego, dalocelowniki Mk 33 
umożliwiały naprowadzanie dział 
na cele poruszające się z większą pręd-
kością kątową, tj. prędkością poziomą 
do 595 km/h oraz samolotów nurkują-
cych z prędkością do 740 km/h. Dalszy 
rozwój ich konstrukcji blokowało usy-
tuowanie przeliczników we wnętrzach 
– wzrost ich mocy obliczeniowej wiązał 
się bowiem ze wzrostem ciężaru całego 
dalocelownika. 

Projektowany w późniejszym okresie 
Hornet został wyposażony w dwa usytu-
owane podobnie dalocelowniki Mk 37, 
które zmontowano podczas przeglą-
du w Norfolk wykonanego w styczniu 
1942 roku po rejsach próbnych okrę-
tu. Podczas modernizacji przeprowa-
dzonej w 1943 roku dalocelowniki tego 
typu otrzymał również Enterprise. Pro-
jektowanie dalocelowników Mk 37 roz-
poczęto w 1936 roku, a pierwsze ich 
próby funkcjonale miały miejsce trzy 
lata później. Dzięki przeniesieniu prze-
liczników artyleryjskich oraz stabiliza-
torów do pomieszczeń poniżej możliwy 
stał się rozwój systemu. Dalocelowniki 
Mk 37, które zaczęły wchodzić na wy-

posażenie floty amerykańskiej w 1940 
roku dzięki zastosowaniu doskonałych 
przeliczników artyleryjskich Mk 1, sta-
bilizatorów Mk 6 i świetnych urządzeń 
optycznych stały się podczas II wojny 
najlepszymi systemami kontroli ognia 
artylerii średnich kalibrów. Umożliwiały 
naprowadzanie dział na cele poruszają-
ce się z prędkością poziomą do 815 km/
h znajdujące się w odległości niemal 
16,5 km z kątem śledzenia 30. Każdy 
z dalocelowników Mk 37 posiadał ste-
reoskopowy dalmierz typu Mk 42, o ba-
zie optycznej 4,57 m i podwójnym po-
większeniu 12-to lub 24-ro krotnym 
oraz dwa celowniki teleskopowe Mk 60 
używane do  określania kąta podnie-
sienia i kierunku celu, które posiada-
ły powiększenie 6-cio krotne oraz ru-
chome pryzmaty. Trzeci celownik typu 
Mk 60 był przeznaczony dla dowódcy 
dalocelownika, do którego zadań nale-
żało również wyznaczanie celów. 

Dalocelowniki typu Mk 51 zostały za-
projektowane specjalnie do kierowa-
nia ogniem działek przeciwlotniczych 
kalibru 40 mm systemu Boforsa21. Ich 
wprowadzanie na wyposażenie okrętów 
amerykańskich rozpoczęto w czerwcu 
1942 roku. Były wyposażone w stabili-
zowane żyroskopowo celowniki optycz-

ne Mk 14 (lub w późniejszym okresie 
wojny Mk 15) oraz proste przeliczni-
ki artyleryjskie pozwalające na wpro-
wadzanie korekt ustawienia działek 
względem celowników. Dalocelowni-
ki tego typu były obsługiwane przez po-
jedynczego operatora, który naprowa-
dzał przyrząd na  cel za pomocą siły 
ramion. Umożliwiały naprowadzanie 
dział artylerii małokalibrowej na cele 
znajdujące się w odległości od 365 m 
do 3650 m i poruszające się z prędko-
ścią do 650 km/h.

Wersją rozwojową dalocelowników 
serii Mk  51 były dalocelowniki typu 
Mk 57. Oprócz standardowego celow-
nika optycznego Mk  15 wyposażono 
je także w stację radiolokacyjną Mk 28 
(później także Mk 34) z ekranem rada-
rowym Mk 21 oraz przelicznik artyle-
ryjski Mk 17. Dalocelowniki tego typu 
były obsługiwane przez dwie osoby: ce-
lowniczego i operatora radaru. Przy-
rządy kontroli ognia tych dwóch typów 
były zwykle stosowane w konfiguracji, 

Dalocelownik Mk 37 z radarem Mk 4 (FD)

Rys. Waldemar Kaczmarczyk

skala 1:100

21. Zarówno dalocelowniki tego typu, jak i ko-
lejne ich wersje rozwojowe były wykorzystywane 
także do kierowania ogniem działek kalibru 20 mm 
Oerlikon oraz późniejszych 76 mm L/50. Na niektó-
rych okrętach stosowano je także jako rezerwowe 
(rzadziej główne) systemy kierowania ogniem uni-
wersalnych dział kalibru 127 mm L/38.
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w której na cztery dalocelowniki serii 
Mk 51 przypadał jeden typu Mk 57. 

Dalocelowniki typu Mk 63 były ostat-
nią serią rozwojową amerykańskich 
dalocelowników artylerii małokali-
browej okresu II wojny. Wprowadza-
no je na wyposażenie okrętów od  li-
stopada 1944 roku. Przyrządy te były 
wyposażone w celowniki stabilizowa-
ne Mk 29, stacje radiolokacyjne Mk 34 
oraz przeliczniki artyleryjskie Mk 28. 
Umożliwiały naprowadzanie dział ar-
tylerii małokalibowej na cele znajdują-
ce się w odległości od 730 m do 6400 m 
i zbliżające się z prędkością do 650 km/
h oraz oddalające się z  prędkością 
do 1500 km/h.

Stacje radiolokacyjne dozoru 
powietrznego i nawodnego

Radary serii CXAM zostały wprowa-
dzone na wyposażenie okrętów ame-
rykańskich w październiku 1941 roku. 
Pracowały na fali o długości 150 cm, 
przy częstotliwości 200 MHz (zakres 
„P”), z mocą impulsu 15 kW. Składały 
się z 9 komponentów o łącznym cięża-
rze 2,27 tony. Były wyposażone w duże 
anteny typu „sprężyn materaca” o wy-
miarach 4,57  m na  4,78  m i  wadze 
680 kg. Maksymalny ich zasięg wynosił 
niemal 130 km. Wykrycie dużego celu 
powietrznego było możliwe z odległości 
około 93 km, a dużych okrętów z odle-
głości do 23 km. Dokładność określania 
odległości celów wynosiła 183 m, a na-
miaru 3o. 

Radary serii SC ze względu na wyko-
rzystywanie w ich działaniu fal długich 
(100  cm), posiadały anteny o  znacz-

nych rozmiarach i ciężarze. Pracowa-
ły w zakresie fal „P” o częstotliwości 
300 MHz, przy czym moc ich impulsu 
wynosiła 330 kW. Radary serii SC mia-
ły anteny złożone z 12 dipoli (2 na 6 di-
poli) rozmieszczonych na planie wy-
dłużonego prostokąta o bokach 2,12 m 
na 2,59 m (SC-1) oraz 1,52 m x 5,18 m 
(SC-2) oraz 4 dipoli identyfikacji „swój-
obcy”. Stacje wersji SC-1 składały się 
z 5 elementów o łącznej wadze 812 kg 
(w tym antena 204 kg), a wersji SC-2 
z 6 elementów o ciężarze 1362 kg (ante-
na 217 kg). Radary SC-1 mogły wykry-
wać duże samoloty na pułapie 3050 m 
z maksymalnej odległości 55 km, a sta-
cje wersji SC-2 miały zasięg 140 km, 
przy czym cele wielkości myśliwca mo-
gły wykrywać z odległości 74 km. Do-
kładność określania odległości celów 
dla stacji SC-1 wynosiła 183 m i namia-
ru 5o. Dla stacji SC-2 wielkości te wyno-
siły odpowiednio 91 m i 3o. 

Radary serii SK zostały po raz pierw-
szy zastosowane na okręcie amerykań-
skim w  lutym 1942 roku. Stanowiły 
rozwinięcie stacji dozoru powietrzne-
go serii SC. Od radarów poprzedniego 
typu różniły się głównie wielkością an-
ten, choć podobnie jak poprzednia se-
ria pracowały na fali o długości około 
100 cm. Anteny stacji SK złożone były 
z 36 dipoli rozmieszczonych na planie 
kwadratu o boku 5,18 m (6 na 6 dipoli) 
oraz 4 dipoli identyfikacji „swój-obcy”. 
Takie usytuowanie elementów pro-
mieniujących, powodowało podwoje-
nie bocznych płatków wiązki promie-
niowania w sygnale powracającym22. 
Stacje SK składały się z 10 elementów 

o łącznej wadze 2270 kg, z czego an-
tena ważyła aż  1090  kg. Posiada-
ły zdolność wykrywania celów lotni-
czych średniej wielkości, z odległości 
do 185 km, na pułapie nieco ponad 
3000  m. Dokładność określania od-
ległości celów dla stacji SK wynosiła 
91 m i namiaru 3o.

Wysokościomierze serii SM mogły 
obrazować duże samoloty lecące na wy-
sokości 3050 m w odległości 93 km. 
Dokładność ich obrazowania wynosiła 
180 m w odległości oraz 458 m w ele-
wacji. 

Radary serii SP były zaprojektowa-
nymi pod  koniec wojny, pierwszymi 
w marynarce amerykańskiej zestawami 
radiolokacyjnymi o wąskiej wiązce pro-
mieniowania. Emitowanie impulsów 
o kształcie „ołówkowym” (bez listków 
bocznych), pozwalało uniknąć powsta-
wania odbić sygnałów od powierzchni 
morza. Dla osiągnięcia precyzji pomia-
ru kąta przewyższenia celu, konieczne 
było stabilizowanie ich anten za pomo-
cą skomplikowanych mechanizmów, 
bądź stosowanie ruchomego zasila-
nia reflektorów antenowych. Ze wzglę-
du na wąską wiązkę jaką emitowały, nie 
można ich było wykorzystywać do peł-
nienia funkcji radaru przeszukujące-
go. Dlatego też, pracowały one zwykle 
wspólnie ze stacjami dozoru powietrz-
nego, precyzując ich wskazania celów. 
Stacje SP były wyposażone w anteny ta-
lerzowe o średnicy 2,44 m, ze stabiliza-
cją kąta pomiaru przewyższenia. Mo-
gły wykrywać duże cele powietrzne 
z odległości 130 km na wysokości po-
nad 3000 m, małe samoloty z odległości 
74 km na podobnej wysokości oraz lo-
kalizować jednostki pływające wielko-
ści pancernika na dystansie 65 km.

Radary typu SG pracowały w paśmie 
„S”, fal o długości 100 cm i częstotliwo-
ści 3 GHz. Emitowały impulsy trwają-
ce 1,3-2,0 μsec, o mocy 50 kW. Składały 
się z 5 komponentów o  łącznym cię-
żarze 998 kg (najcięższa część nadaw-
czo-odbiorcza – 536 kg), z czego antena 
o wymiarach 1,12 m na 1,26 m waży-
ła 159 kg. Umożliwiały wykrywanie ze-
społów okrętów z  odległości 64  km, 
dużych jednostek pływających na dy-
stansie ponad 37 km, a samolotów lecą-
cych na wysokości około 150 m z odle-
głości 28 km. Cel wielkości peryskopu 
okrętu podwodnego mógł być zobra-

Dalocelownik Mk 51

Rys. Waldemar Kaczmarczyk
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22. Możliwość ograniczenia tego efektu dało 
zastosowanie w  stacji SK-2 anteny parabolicz-
nej o średnicy 5,18 m. Bardziej zwarta  konstruk-
cja samej anteny radaru tej serii pozwoliła ponadto 
na zmniejszenie ciężaru wyniesionych w górę ele-
mentów stacji.
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Anteny radarów

Rys. Waldemar Kaczmarczyk
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dozoru powietrznego CXAM

dozoru powietrznego SC-2

dozoru powietrznego Sk

dozoru nawodnego SG
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zowany w odległości ponad 9 km. Ich 
przybliżona odległość rozróżnialnych 
obiektów wynosiła około 300 m. Do-
kładność określania odległości celów 
dla stacji SG wynosiła 91 m, a namia-
ru 2o. Dzięki dobremu obrazowaniu 
nie tylko obiektów nawodnych ale i wy-
brzeży, stacje radiolokacyjne tego typu 
doskonale spełniały też funkcje rada-
rów nawigacyjnych.

Stacje radiolokacyjne kontroli ognia 
artylerii pomocniczej i przeciwlotniczej

Radary typu Mk 4 (FD) były stosowa-
ne jako wyposażenie dalocelowników 
Mk 33 i Mk 37 począwszy od wrześ-
nia 1941 roku. Pracowały w zakresie 
„L”, fal o długości 40 cm i częstotliwo-
ści 750 MHz. Ich anteny miały kształt 
wpisanych w kwadrat o boku 1,828 m 
dwóch połówek cylindra o  średnicy 
0,914 m, usytuowanych jedna nad dru-
gą i przylegających do siebie tworzący-
mi. Moc wyjściowa impulsu stacji Mk 4 
wynosiła 40 kW, przy czasie jego trwa-
nia 2,0  μsec. Zasięg skuteczny rada-
rów FD sięgał 37 000 m, dla celu wiel-
kości bombowca oraz 27  000  m dla 
obiektu o gabarytach dużego okrętu. 
Maksymalny zasięg obrazowania prze-
kraczał 91 km. Dokładność określania 
namiaru celu przez stację Mk 4 wynosi-
ła 0,225o, a określania odległości 37 m. 
Rozróżnialność namiarów celów się-
gała 10o, a rozróżnialność odległości 
370 m. 

Radary typu Mk 12 zostały wprowa-
dzone na wyposażenie systemów kon-
troli ognia okrętów amerykańskich 
z początkiem 1944 roku. Sukcesyw-
nie zastępowano nimi stacje Mk 4 da-
locelowników Mk 37. Posiadały ante-
ny o kształcie i wymiarach podobnym 
do  anten poprzedników. Konstruk-
cja anten radarów Mk 12 pozwalała 
na zmniejszenie efektu wzmacniania 
fal rozproszonych przez powracające 
fale odbite. Stacje te pracowały w za-
kresie „L”, fal o długości 33 cm i czę-
stotliwości 908 MHz. Moc wyjściowa 
impulsu stacji Mk  12 sięgała 100-
110 kW, przy częstotliwości powtarza-
nia 480 Hz. Zasięg skuteczny radarów 
tego typu sięgał 41 000 m, przy wykry-
waniu celu wielkości bombowca oraz 
32 000 m dla celu o gabarytach duże-
go okrętu. Maksymalny zasięg obra-
zowania przekraczał 310 km. Dokład-
ność określania namiaru celu przez 
stację Mk 12 wynosiła 0,169o, a okre-
ślania odległości 18 m. Rozróżnialność 
namiarów celów wynosiła 7o, a rozróż-
nialność ich w odległości 270 m. Sta-
cje tego typu były wyposażone w auto-

matyczny system śledzenia odległości 
i namiaru celu. 

Wysokościomierze typu Mk 22 były 
wprowadzane na  wyposażenie dalo-
celowników Mk 37 od początku 1944 
roku, jako wspomagające dla stacji ra-
diolokacyjnych Mk 12. Powodem ich 
zastosowania była konieczność elimina-
cji sygnałów odbitych od powierzchni 
wody, podczas śledzenia nisko lecących 
obiektów. Radary typu Mk 22, zwane 
w gwarze marynarskiej „skórką poma-
rańczy”, posiadały anteny o kształcie 
wydłużonej elipsy o wymiarach: 0,46 m 
na 1,85 m. Były montowane z prawej 
strony radaru Mk 12 i nie mogły ope-
rować samodzielnie. Pracowały w za-
kresie „L”, fal o długości 33 cm i często-
tliwości 908 MHz, z wyjściową mocą 
impulsu 25-35 kW. Były wykorzystywa-
ne do wykrywania samolotów lecących 
nisko, powyżej 0,8o nad linią horyzontu. 
Zasięg skuteczny radarów tego typu był 
podobny jak stacji Mk 12.

Radary typu Mk  28 wchodziły 
w skład zespołów dalocelowników ma-
łokalibrowej artylerii przeciwlotniczej 
Mk 57. Współpracowały z antenami ta-
lerzowymi o średnicy 1,14 m. Działały 
w paśmie „X”, fal o długości 3 cm i czę-
stotliwości 9,99 GHz. Moc wyjściowa 
impulsu wynosiła 30 kW, a jego często-
tliwość powtarzania 1,8 kHz. Ich za-
sięg skuteczny (zdolność do wykrycia 
myśliwca) wynosił 13 700 m, a mak-
symalny niemal 83  km. Dokładność 
określania odległości wynosiła 13,7 m 
±0,1% zasięgu. Dokładność namiarów 
celów wynosiła 0,225o, a dokładność 
określania odległości 13,7 m.

Radary typu Mk 34 były wprowadza-
ne na wyposażenie systemów kontro-
li ognia małokalibrowej artylerii prze-
ciwlotniczej okrętów amerykańskich 
od listopada 1944 roku, jako urządze-
nia wchodzące w skład zespołów da-
locelowników Mk  63. Stacje Mk  34 
współpracowały z antenami talerzowy-
mi Mk 19, o średnicy 0,76 m. Działały 
w paśmie „X”, fal o częstotliwości 8,74-
8,99 GHz, z wyjściową mocą impulsu 
30 kW. Emitowały wiązkę o szeroko-
ści 3,0o x 3,0o. Ich zasięg skuteczny wy-
nosił 37 000 m, przy dokładności okre-
ślania odległości wynoszącej 13,7  m 
±0,1% zasięgu i namiaru 4 tysięczne. 
Rozróżnialność namiarów celów wy-
nosiła 2,25o, a rozróżnialność odległo-
ści 183 m.

Lotnictwo pokładowe 
Organizacja grup lotniczych

Zgodnie z systemem organizacji sto-
sowanym we wczesnych latach ame-

rykańskiego lotnictwa pokładowego, 
bazujące na  lotniskowcach formacje 
dywizjonów stanowiły grupy lotni-
cze określane wspólną nazwą okrętu, 
do którego były przydzielone. Dopiero 
od 1 lipca 1938 roku te związki taktycz-
ne zostały sformalizowane, stając się 
zespołami dywizjonów pokładowych 
grup powietrznych pod wspólnym do-
wództwem. Podobne zasady zastoso-
wano także wobec grup powietrznych 
lotniskowców typu Yorktown, których 
nazwy pochodziły od nazwy okrętu ma-
cierzystego.

Podstawę amerykańskiej klasyfikacji 
lotnictwa wojskowego stanowił wydany 
w 1920 roku rozkaz Nr 541, który z nie-
wielkimi modyfikacjami aż do począt-
ku lat trzydziestych ubiegłego wieku 
określał podstawowe rodzaje militar-
nych statków powietrznych. Zasadnicze 
zmiany w tej klasyfikacji zostały wpro-
wadzone w dniu 2 stycznia 1934 roku 
wraz z nowym Systemem Oznaczania 
Statków Powietrznych23, który oprócz 
wprowadzenia nowych, systematy-
zował oznaczenia dwuliterowe nada-
ne już militarnym statkom powietrz-
nym. Pierwszą ich literą był wyróżnik 
rodzaju, którym dla maszyn cięższych 
od powietrza była litera „V”. Drugie lite-
ry były związane z klasami samolotów 
i tak min.: litery „F” oznaczały myśliw-
ce, „B” – samoloty bombowe, „T” – tor-
pedowe, „S” – rozpoznawcze, a „J” – 
maszyny pomocnicze/wielozadaniowe. 
Podobne, dwuliterowe oznaczenia no-
siły dywizjony lotnictwa pokładowego, 
będąca ich numerem cyfra była zwykle 
tożsama z oznaczeniem grupy lotniczej, 
tj. cyfrą numeru taktycznego lotniskow-
ca, do którego były przydzielone. Przy-
kładowo, w marcu 1938 roku Grupę 
Powietrzną Enterprise (CV-6) stanowi-
ło 5 dywizjonów: VF-6 (18 myśliwców), 
VB-6 (18 ciężkich bombowców nurku-
jących), VS-6 (łącznie 37 bombowców 
rozpoznawczych i lekkich nurkujących), 
VT-6 (18 samolotów torpedowych) oraz 
VJ-6 (6 samolotów wielozadaniowych). 
Wspomniana instrukcja przewidywała 
także oznaczenia trzyliterowe dla dywi-
zjonów maszyn, które oprócz głównej 
mogły wykonywać także inne misje bo-
jowe, np. „VTB-” dla dywizjonów samo-
lotów torpedowo-bombowych. 

W ciągu pierwszego, defensywnego 
dla Stanów Zjednoczonych roku woj-
ny, grupy lotnicze poszczególnych lot-
niskowców zamiast ich nazwami za-
częły być oznaczane cyframi numerów 
taktycznych okrętów. I tak: Grupę Po-

23. Aircraft Designation System.
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wietrzną Enterprise przemianowano 
np. na 6 Grupę Powietrzną. Pokładowe 
dywizjony lotnicze były wówczas często 
kierowane tam, gdzie były najbardziej 
potrzebne zmieniając przy tym miej-
sca bazowania zarówno na lotniska lą-
dowe (np. Henderson Field na wyspie 
Guadalcanal), jak i pokładowe innych 
niż macierzystych okrętów. Przez krót-
ki czas na pokładzie Enterprise bazowa-
ły więc dywizjony: 

• w maju/czerwcu 1942 roku – VB-
3 z lotniskowca Saratoga (CV-3) i VB-5 
z Yorktown, 

• w lipcu/sierpniu 1942 roku – VT-
3 z lotniskowca Saratoga (CV-3) i VS-5 
z Yorktown. 

Po Bitwie u Wschodnich Wysp Sa-
lomona, cztery samoloty z VB-6 (Gru-
pa Powietrzna Enterprise) zostały prze-
niesione na lotniskowiec Wasp (CV-7), 
a pozostałe z VB-6 i z VS-5 (wcześniej 

wchodzące w skład Grupy Powietrznej 
Yorktown) na Guadalcanal. 

Począwszy od 1 marca 1942 roku, 
kiedy to utworzono 9 Grupę Powietrz-
ną Lotniskowców (CVG-9), grupy lotni-
cze miały stanowić samodzielne związ-
ki taktyczne okrętowane na  różnych 
jednostkach tej klasy. Do czasu rozfor-
mowania, istniejące grupy powietrzne 
w dalszym ciągu oznaczano jednak na-
zwami lotniskowców, a nowe w więk-
szości tworzono z dywizjonów pozosta-
łych po utraconych jednostkach. Tak, 
została np. sformowana 10 Grupa Po-
wietrzna złożona z  samolotów lotni-
skowca Lexington (CV-2) zatopionego 
w Bitwie na Morzu Koralowym. Powo-
dem takiej zmiany oznaczeń grup lot-
niczych była chęć ich uniezależnienia 
od  numerów taktycznych lotniskow-
ców, na których bazowały tak, aby wy-
wiad nieprzyjaciela nie mógł ich wiązać 

z konkretnym okrętem. Przykładowo, 
w ostatnich latach wojny grupami lot-
niczymi lotniskowca Enterprise były: 
10  Grupa Powietrzna, 20  Grupa Po-
wietrzna oraz 90  Nocna Grupa Po-
wietrzna.

Oznaczenia wizualne samolotów
Samoloty wprowadzonych do służ-

by pod koniec lat trzydziestych lotni-
skowców typu Yorktown, oprócz stoso-
wanego od lat dwudziestych ubiegłego 
wieku oznaczenia przynależności do ro-
dzaju sił zbrojnych24, nosiły znaki iden-
tyfikacyjne zgodne z  amerykańskim 
systemem oznaczeń wizualnych usank-
cjonowanym instrukcją z  lipca 1937 

Yorktown podczas okrętowania samolotów grupy powietrznej w bazie lotnictwa morskiego North Island w San Diego w dniu 29 marca 
1940 roku. Trzeba przyznać, że kolumna kołujących samolotów jest imponująca. Fot zbiory Arthur D. Baker III

24. Wprowadzone dyrektywą z dnia 24 czerw-
ca 1924 roku oznaczenie „US NAVY” było malo-
wane w tylnych częściach samolotów, po obu stro-
nach ich kadłubów, literami o wysokości nie mniej-
szej niż 229 mm. 
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roku. Zgodnie z tym systemem, samolo-
ty dywizjonów bazujących na lotniskow-
cach były oznaczane symbolem alfanu-
merycznym złożonym z oddzielonych 
myślnikami trzech znaków w kombina-
cji: cyfra-litera/y-liczba. Pierwsza cyfra 
symbolu oznaczała dywizjon, do które-
go należał dany samolot, będąc w tym 
okresie przeważnie tożsamą z oznacze-
niem grupy lotniczej i  cyfrą numeru 
taktycznego lotniskowca. Kolejną, była 
litera lub litery oznaczające rodzaj dy-
wizjonu, do którego należała maszyna. 
Ostatnia liczba określała indywidual-
ny numer samolotu w tym dywizjonie, 
przy czym maszyny oznaczone nume-
rami „-1” należały do dowódców dywi-
zjonów. Dywizjony były z kolei podzie-
lone na trzysamolotowe klucze, których 
maszyny nosiły kolejne numery (np. sa-
moloty drugiego klucza: -4, -5, -6), przy 
czym samoloty dowódców kluczy były 
oznaczane numerami najniższymi, tj. 
-1, -4, -7, itd. Przykładowo: drugi z sa-
molotów trzeciego klucza dywizjonu 
myśliwskiego VF-5 lotniskowca York-
town (CV-5), nosił pełne oznaczenie: 
„5-F-8”. Odstępstwem od tego systemu 
były oznaczenia samolotów dywizjonów 
wielozadaniowych, których przynależ-
ność identyfikowano napisami z nazwa-
mi okrętów np.: „USS YORKTOWN”25 
oraz cyfrą określającą kolejny numer 
samolotu w  ewidencji okrętu. Przy-
kładowo: cyfra „4” w połączeniu z na-
zwą lotniskowca Yorktown nie oznacza-
ła czwartego samolotu wchodzącego 
w skład bazującego aktualnie na jego 
pokładzie dywizjonu wielozadaniowe-
go, ale kolejny samolot wielozadaniowy 
zarejestrowany w ewidencji jego grup 
lotniczych. 

Oprócz systemu oznaczeń alfanume-
rycznych, w latach trzydziestych ubie-
głego wieku dla określenia przyna-
leżności samolotów do  konkretnych 
jednostek lotniczych, w  tym również 
grup powietrznych lotniskowców, Ma-
rynarka Stanów Zjednoczonych stoso-
wała system oznaczeń barwnych. Wy-
różnikami poszczególnych jednostek 
były kolory stateczników pionowych. 
Na stałe zostały one przyporządkowa-
ne każdemu z  lotniskowców instruk-
cją z dnia 15 marca 1937 roku. Wg niej 
samoloty grupy powietrznej Yorktown 
miały stateczniki w  kolorze czerwo-
nym (Insignia Red), a Enterprise w błę-
kitnym (True Blue). Odpowiednimi 
barwami były ponadto oznaczane po-
szczególne klucze samolotów. W każ-
dym z dywizjonów kolorem pierwsze-
go klucza (samoloty o  numerach -1, 
-2 i -3) był czerwony, drugiego (maszy-

ny numer -4, -5 i -6) – biały, trzeciego 
– błękitny, czwartego – czarny, piątego 
– zielony i szóstego (samoloty o nume-
rach -16, -17 i -18) – żółty. Barwy te były 
malowane na osłonach silników, przy 
czym maszyna dowódcy klucza miała 
pomalowaną całą osłonę, pierwszego 
skrzydłowego jej górną część, a drugie-
go skrzydłowego cześć dolną. Ponad-
to, wyróżnikami samolotów dowódców 
kluczy były dodatkowe pasy o  szero-
kości 508 mm w tylnych częściach ka-
dłubów oraz pasy malowane skośnie 
na górnych powierzchniach skrzydeł 
ich maszyn, o kolorach identycznych 
z barwą wyróżniającą klucz. 

Instrukcją z dnia 14 grudnia 1940 
roku wprowadzono z  kolei specjal-
ne oznaczenie samolotów dowódców 
grup powietrznych poszczególnych lot-
niskowców. Składało się ono z malowa-
nych w przednich częściach kadłubów 
samolotów pasów o szerokości 356 mm 
w kolorze grupy lotniczej danego okrę-
tu oraz napisu: „COMMANDER YORK-
TOWN/ENTERPRISE GROUP” po obu 
stronach tylnych części kadłubów. Zgod-
nie z instrukcją z dnia 26 lutego 1941 
roku oznaczenia identyfikacyjne samo-
lotów przydzielonych do jednostek bojo-
wych były malowane czarną farbą ma-
tową, literami o wysokości 305 mm po 
obu stronach kadłubów maszyn, przed 
znakami przynależności państwowej.

Taki system oznaczeń stosowany był 
także w pierwszym okresie wojny ame-
rykańsko-japońskiej. Już jednak wcze-
sne doświadczenia bojowe wymogły 
szybkie jego zmiany. Były one zwykle 
wprowadzane najpierw przez poszcze-
gólnych dowódców na teatrach działań 
wojennych, a później potwierdzane in-
strukcjami ogólnego stosowania we flo-
cie. I tak, instrukcją z dnia 6 lutego 1942 
roku dopuszczono, aby indywidualny 
numer samolotu malowany był w miej-
scach dobrze widocznych, takich jak 
boki osłon silnika, osłony kół głównych 
podwozia, krawędzie natarcia skrzydeł, 
a także górne powierzchnie skrzydeł. 
Miało to na celu ułatwienie pracy ob-
sługi pokładowej lotniskowców, poru-
szającej się zwykle wśród wielu ciasno 
zaparkowanych maszyn. Instrukcją wy-
daną dwadzieścia dni później poleco-
no rezygnację ze wszystkich barwnych 
symboli identyfikacyjnych samolotów, 
takich jak malowane kolorowo osłony, 
stateczniki pionowe, pasy na kadłubie, 
itp., czym zakończono ten najbardziej 
kolorowy okres malowania lotnictwa 
Marynarki Stanów Zjednoczonych. Mo-
dyfikacja systemu oznaczania alfanu-
merycznego samolotów lotniskowców 

Floty Pacyfiku nastąpiła natomiast już 
w dniu 29 kwietnia 1942 roku zgodnie 
z rozkazem ich dowódcy. Aby utrudnić 
identyfikację okrętów biorących udział 
w danej operacji bojowej, zrezygnowa-
no wówczas z podawania w oznaczeniu 
samolotów pierwszej cyfry określającej 
numer dywizjonu. Oznaczenie przykła-
dowej maszyny w tym systemie stano-
wił symbol: „F-8”. Ten system z kolei zo-
stał zmieniony w dniu 22 grudnia 1943 
roku, kiedy to zrezygnowano z podawa-
nia liter oznaczających rodzaj dywizjo-
nu pozostawiając tylko numer identyfi-
kacyjny maszyny w danym dywizjonie 
malowany farbą białą (Insignia White), 
cyframi o wysokości 406 mm. Umiesz-
czano go po obydwu stronach kadłu-
ba pod lub nieco z tyłu kabiny pilota, 
a w pierwszym okresie również na sta-
teczniku pionowym i cyframi mniejszej 
wysokości w przedniej części osłony sil-
nika. Zrezygnowano także z malowania 
jakichkolwiek innych symboli pozwala-
jących zidentyfikować maszynę lub lot-
niskowiec, z którego pochodziła.

Począwszy od 27 stycznia 1945 roku 
oficjalnie wprowadzono nowy, system 
oznakowania wizualnego samolotów 
grup lotniczych szybkich lotniskowców 
oraz lekkich lotniskowców floty ame-
rykańskiej. Składał się on z 27 geome-
trycznych symboli malowanych białą 
farbą błyszczącą (Glossy Insignia Whi-
te) na usterzeniu pionowym oraz górnej 
powierzchni prawego i dolnej lewego 
skrzydła. Symbole grup lotniczych były 
malowane na  maszynach niektórych 
lotniskowców już wcześniej, bo od koń-
ca sierpnia 1943 roku. System ten 
nie był jednak oficjalnie zatwierdzo-
ny aż do 1945 roku, a jego znaki czę-
sto zmieniano. Oznaczenie samolotów 
lotniskowca Enterprise w systemie gra-
ficznym stanowiła podwójna strzałka: 
„=>”. W dniu 27 lipca 1945 roku system 
oznaczania samolotów figurami geo-
metrycznymi zastąpiono systemem zło-
żonym z jednej lub dwóch liter o wy-
sokości 610 mm. Malowane one były 
również białą farbą błyszczącą (Glossy 
Insignia White) na statecznikach pio-
nowych maszyn, a  czasami również 
na górnej powierzchni prawego i dolnej 
lewego skrzydła. Oznaczeniem samolo-
tów lotniskowca Enterprise w tym z ko-
lei systemie była litera „M”. 

Do wybuchu wojny, na statecznikach 
pionowych, mniej więcej w 2/3 ich wy-
sokości (liczonej od  statecznika po-

25. Cyframi oznaczano dywizjony wielozada-
niowe operujące z głównych baz lądowych lotni-
ctwa floty.
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ziomego do  wierzchołka statecznika 
pionowego), malowane były również 
numery seryjne samolotów. Na tej sa-
mej wysokości, na ich sterach kierunku 
malowano oznaczenia typu maszyny. 
Obydwa te oznaczenia miały wysokość 
76  mm i  były malowane czarną far-
bą błyszczącą. Począwszy od 26 lutego 
1941 roku wysokość tych symboli alfa-
numerycznych zmieszono do 25 mm. 
Na stateczniki pionowe przeniesiono 
także oznaczenia przynależności samo-
lotu do rodzaju sił zbrojnych, tj. napisy 
„NAVY”, które malowano nad numera-
mi seryjnymi maszyn literami takiej sa-
mej wysokości. W 1947 roku oznacze-
nia typu i numery seryjne płatowców 
przeniesiono na tylne części kadłubów 
samolotów, przy czym ich litery i cyfry 
powiększono.

Znakami rozpoznawczymi samo-
lotów amerykańskich, począwszy 
od sierpnia 1919 roku były malowane 
na ciemnogranatowych kołach, pięcio-
ramienne białe gwiazdy z czerwonym 
kółkiem w środku. W pierwszym okre-
sie sytuowano je tylko na obu skrzyd-
łach, na ich górnej i dolnej powierzch-
ni, a w przypadku dwupłatów na górnej 

powierzchni górnego skrzydła i dolnej 
dolnego. Dodatkowo, na sterach kie-
runku maszyn malowano trzy piono-
we pasy, w kolorach: (licząc od osi ob-
rotu płetwy steru) granatowym, białym 
i czerwonym. Od 26 lutego 1941 roku 
znaki rozpoznawcze malowane były 
tylko na górnej powierzchni lewego 
skrzydła i dolnej powierzchni prawego 
oraz dodatkowo po obu stronach tylnej 
części kadłuba. W dniu 5 stycznia 1942 
roku powrócono do malowania znaków 
na obydwu skrzydłach, na ich górnej 
i dolnej powierzchni zachowując przy 
tym znaki na kadłubie. Dodano także 
układ 13 czerwono-białych pasów roz-
mieszczonych równomiernie na sterze 
kierunku. Siedem z nich miało kolor 
czerwony, a sześć biały. Czasami ozna-
czenie to miało niestandardową formę 
w postaci 11 lub nawet tylko 9 pasów 
(6 czerwonych i 5 białych lub 5 czer-
wonych i 4 białych). Od 15 maja 1942 
roku ze środkowych części gwiazd zo-
stały usunięte czerwone kółka26 i zre-
zygnowano ostatecznie z  malowania 
biało-czerwonych pasów na  sterach 
kierunku. Począwszy od  28  czerwca 
1943 roku znaki rozpoznawcze samo-

lotów amerykańskiego lotnictwa pokła-
dowego malowano tylko na górnej po-
wierzchni lewego i dolnej powierzchni 
prawego skrzydła oraz na bokach tyl-
nej części kadłuba. Po obydwu stronach 
gwiazd dodano przy tym dwa poziome 
białe pasy, a cały znak otrzymał czerwo-
ną obwódkę, którą od 14 sierpnia tego 
roku zastąpiono obwódką ciemnogra-
natową. W 1947 roku białe pasy pozio-
me po obydwu stronach gwiazd uzupeł-
niono pośrodku pasem czerwonym.

Malowanie i kamuflaże samolotów
W przypadającym na koniec lat trzy-

dziestych początkowym okresie służby 
lotniskowców typu Yorktown samoloty 
ich grup lotniczych nosiły barwy zgod-
ne z obowiązującym wówczas we flocie 
Stanów Zjednoczonych srebrnym spo-
sobem malowania. Był to swoisty wzór 
„antykamuflażu”, w którym powierzch-
nie pokryte duraluminium (głównie 

Grupa samolotów myśliwskich F6F-5 „Hellcat” na Enterprise w malowaniu i oznakowaniu z początku 1944 roku. Fot. U.S. Naval Historical Center

26. Rezygnacja z tego elementu oznaczenia wy-
nikała z doświadczeń pierwszych miesięcy woj-
ny na Pacyfiku. Niejednokrotnie bowiem na skutek 
mylenia w ferworze walki przez przeciwlotników 
okrętowych amerykańskich i japońskich znaków 
rozpoznawczych dochodziło do zestrzeleń włas-
nych maszyn. 
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kadłub) pozostawiano w naturalnym 
kolorze takiej blachy, zabezpieczając je 
przed wpływem czynników atmosfe-
rycznych jedynie kilkoma warstwami 
lakieru bezbarwnego, albo z dodatkiem 
drobno sproszkowanego aluminium. 
Powierzchnie płatowców pokryte płót-
nem (płaty, stery i lotki) malowano far-
bą srebrną (Aluminium). Metalowe 
elementy konstrukcji pokrywano kolo-
rem szarym (Gray Enamel). Górne po-
wierzchnie skrzydeł (lub górnych pła-
tów dwupłatowców) oraz stateczników 
poziomych były malowane żółtą farbą 
błyszczącą27 (Glossy Orange Yellow). 
W przededniu wybuchu wojny samo-
loty lotnictwa pokładowego Marynarki 
Stanów Zjednoczonych były więc naj-
bardziej kolorowymi zaokrętowanymi 
maszynami świata!

Zgodnie z  nową instrukcją malo-
wania wprowadzoną w dniu 13 paź-
dziernika 1941 roku28, wszystkie sa-
moloty amerykańskiego lotnictwa 
pokładowego malowano w dwubarwny 
wzór kamuflażu. Pokrycie powierzch-
ni widocznych od góry samolotu (gór-
nych i bocznych powierzchni kadłuba 
oraz statecznika pionowego i górnych 
powierzchni stateczników poziomych 
oraz skrzydeł), stanowiła w tym wzorze 
farba matowa niebieskoszara (Non-Spe-
cular Blue Gray). Powierzchnie widocz-
ne od dołu były malowane na kolor ma-
towy jasnoszary (Non-Specular Light 
Gray). Przenikanie tych barw składo-
wych było faliste i płynne. Dolne po-
wierzchnie składanych części skrzydeł 
samolotów o ile po złożeniu byłyby wi-

doczne z góry były malowane farbą ma-
tową niebieskoszarą.

Podstawowym wzorem kamufla-
żu amerykańskich samolotów po-
kładowych, od  1  lutego 1943 roku 
do 22 marca 1944 roku było malowa-
nie trójbarwne. Noszące je samoloty 
były pokrywane matową farbą ciem-
nogranatową (Non-Specular Sea Blue) 
na grzbiecie kadłuba oraz na krawę-
dziach natarcia skrzydeł i usterzenia 
poziomego. Farbą tej samej barwy, lecz 
o odcieniu półmatowym (Semi-Gloss 
Sea Blue) malowane były górne po-
wierzchnie skrzydeł i usterzenia pozio-
mego. Dolne powierzchnie kadłuba, 
skrzydeł i usterzenia poziomego wraz 
z obszarem kadłuba w cieniu usterze-
nia poziomego nosiły kolor biały (Non-
Specular Insignia White). Boki kadłuba 
oraz usterzenie pionowe malowane były 
na matowy kolor granatowy o średnim 
odcieniu (Non-Specular Intermediate 
Blue), przy czym przenikanie tej barwy 
z pozostałymi było łagodne i płynne. 

Począwszy od 22 marca 1944 roku 
wszystkie powierzchnie zewnętrzne 
amerykańskich samolotów pokłado-
wych malowane były błyszczącą farbą 
ciemnogranatową (Glossy Sea Blue). 
Wyjątkiem były maszyny wielozada-
niowe, których poszycie było malowa-
ne na kolor srebrny (Silver Drope), albo 
pozostawione w kolorze lakierowanego 
duraluminium. Jedynie przed kabinami 
tych samolotów malowano zwykle czar-
ne pasy przeciwodblaskowe. 

Malowanie opisanych wyżej wzorów 
kamuflażu dokonywane było na liniach 

produkcyjnych i dotyczyło nowych sa-
molotów. Maszyny dostarczone już 
jednostkom bojowym nie były zwykle 
później przemalowywane, albo przema-
lowywano je z dużym opóźnieniem. 

Samoloty grup lotniczych
Poniżej przedstawiono skrócone cha-

rakterystyki samolotów wchodzących 
w skład grup lotniczych lotniskowców 
typu Yorktown. 

Grumman F2F/F3F
Jednomiejscowy, jednosilnikowy, 

dwupłatowy myśliwiec pokładowy ma-
rynarki. Kontrakt na dostawę samolo-
tów stanowiących w latach 1936-1940 
standardowe uzbrojenie lotniskowców 
amerykańskich firma Grumman Aero-
nautical Engineering Co. podpisała z Ma-
rynarką w dniu 2 listopada 1932 roku. 
Ze względu na znakomite osiągi stano-
wiły znaczący postęp w stosunku do ów-
czesnych myśliwców pokładowych. 
Pierwszy lot prototypowej maszyny no-
szącej oznaczenie XF2F-1, której kon-
strukcja wywodziła się od samolotów 
FF-1, miał miejsce w dniu 9 września 
1933 roku. Maszyny seryjne F2F-1 we-
szły na uzbrojenie dywizjonu VF-2B lot-
niskowca Lexington (CV-2) w dniu 19 lu-
tego 1935 roku. Do końca sierpnia tego 
samego roku zakłady Grumman dostar-

Samoloty grup lotniczych lotniskowców typu „Yorktown” 

Samoloty Typy Wersje maszyn 

Myśliwce

Grumman F2F/F3F F2F-1, F3F-2, F3F-3

Grumman F4F „Wildcat” F4F-3, F4F-3A, F4F-4

Grumman F6F„Hellcat” F6F-3, F6F-3N, F6F-5E, F6F-5N, F6F-5P

Vought F4U „Corsair” F4U-2

Bombowce horyzontalne 
i nurkujące

Brewster SBN „Stranraer” SBN-1

Curtiss SBC „Helldiver” SBC-3, SBC-4

Curtiss SB2C „Helldiver” SB2C-3

Douglas SBD „Dauntless” SBD-1, SBD-2, SBD-3

Martin BM BM-1

Northrop BT BT-1

North American B-25 „Mitchell” B-25B

Bombowce torpedowe
Douglas TBD „Devastator” TBD-1, TBN-1

Grumman TBF/TBM „Avenger” TBF-1, TBM-1C, TBM-3D

Rozpoznawczo-łącznikowe
Grumman J2F „Duck” J2F-1, J2F-2, J2F-4, J2F-5

Vought O3U „Corsair” O3U-3

27. Taka barwa wywodziła się z instrukcji wyda-
nej jeszcze w 1924 roku, która nakazywała malowa-
nie górnych powierzchni płatów na kolor ułatwiają-
cy poszukiwanie samolotów w przypadku ich awa-
ryjnego lądowania lub wodowania.

28. Dla lotniskowców malowanie takie obowią-
zywało już od 20 sierpnia tego roku. 
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czyły wszystkie 56 maszyn pierwszej za-
mówionej serii myśliwców tego typu. 
Myśliwce F2F-1 charakteryzowały się 
jednak nienajlepszą stabilnością kierun-
kową oraz złym wychodzeniem z korko-
ciągu. Marynarka, która uważała wów-
czas myśliwce tego typu za doskonałe 
uzbrojenie lotniskowców, postanowi-
ła zamówić kolejną ich serię powstałą 
w oparciu o nowy prototyp. Udoskona-
lony samolot otrzymał przedłużony kad-
łub oraz skrzydła o większej powierzch-
ni, które to zmiany miały zniwelować 
zauważone wcześniej niedogodności. 
Pierwszy lot oznaczonego jako XF3F-1 
prototypu miał miejsce w dniu 20 marca 
1935 roku. Po zakończeniu serii testów, 
w dniu 4 sierpnia tego samego roku Ma-
rynarka Stanów Zjednoczonych złoży-
ła zamówienie na 54 myśliwce seryjne 
oznaczone jako F3F-1. Pierwsze z nich 
weszły na  uzbrojenie dywizjonu VF-
5B lotniskowca Ranger (CV-5) w dniu 
3 kwietnia 1936 roku. Oczekując na za-
kończenie prac projektowych nowego 
myśliwca Grumman F4F, w dniu 25 lip-
ca tego samego roku Marynarka Sta-
nów Zjednoczonych złożyła kolejne za-
mówienie, tym razem na 81 myśliwców 
wyposażonych w silnik o większej mocy. 
Maszyny tej serii, noszące oznaczenie 
F3F-2, stanowiły uzbrojenie lotniskowca 
Enterprise oraz dywizjonów lotniczych 

piechoty morskiej VMF-1 i VMF-2. Ostat-
nia seria myśliwców F3F, będąca osta-
teczną ich wersją rozwojową oznaczaną 
jako F3F-3, powstała ze względu na dal-
sze opóźnienie prac związanych z pro-
jektowaniem myśliwca Grumman F4F. 
Dwadzieścia siedem dwupłatowców se-
rii F3F-3, do końca maja 1939 roku we-
szło na  uzbrojenie lotniskowca York-
town. Do tego standardu przebudowano 
w późniejszym okresie także 65 maszyn 
wcześniejszego modelu. 

Myśliwce Grumman F2F i F3F były 
w zasadzie niemal identycznymi, cał-

kowicie metalowymi dwupłatowca-
mi o skorupowej konstrukcji kadłuba. 
Ich podwozie główne było chowane 
do wnęk w jego bokach. Kółko ogono-
we było stałe, zamocowane pod tylną 
częścią kadłuba, pod którą był również 
zamontowany hak do zaczepiania aro-
finiszerów. Osłona kokpitu była wypro-
filowana przechodząc aerodynamicz-
nie w tylną część kadłuba. Końcówki 
płatów samolotu miały obrys zaokrą-
glony, podobnie jak krawędzie natarcia 
usterzenia. Podstawową różnicą w sto-
sunku do maszyn typu F2F-1 było prze-
dłużenie kadłubów samolotów wer-
sji F3F-1 o 0,559 m oraz zwiększenie 
powierzchni ich skrzydeł z 21,37 m2 
do 24,15 m2. Jednostki napędowe se-
ryjnych myśliwców F2F-1 i F3F-1 sta-
nowiły silniki Pratt & Whitney R-1535-
72 Twin Wasp Junior o mocy 650 KM. 
Dzięki nim samoloty pierwszej wer-
sji osiągały na wysokości 2286 m pręd-
kość 383  km/h. Maszyny serii F3F-1 
były wolniejsze o 12 km/h. Myśliwce 
wersji F3F-2 otrzymały napęd silnika-
mi Wright R-1535-84 Cyclone o mo-
cy 950  KM, dzięki którym osiągały 
prędkość 435 km/h. Zastosowany sil-
nik o większej średnicy wymusił prze-
projektowanie osłony. Dwułopatowe 
śmigło poprzedników zostało ponad-
to zastąpione trójłopatowym śmigłem 
Hamilton Standard. Dla zrównoważe-
nia większego momentu skręcającego 
po zastosowaniu napędu większej mocy 
zwiększono także powierzchnię ich 
usterzenia pionowego. Zmiany te stano-
wiły wizualny wyróżnik tej i następnej 
wersji myśliwców F3F. Dzięki nowemu 
układowi napędowemu zwiększeniu 
uległa prędkość wznoszenia z 625 m/
min do 838 m/min, a pułap praktyczny 
wzrósł z 8260 m do 10 120 m w stosun-
ku do myśliwców serii F3F-1. 

Klucz myśliwców Grumman F3F dywizjonu VMF-2 piechoty morskiej w locie.
 Fot. zbiory Seweryn Fleischer

Podstawowe dane taktyczno-techniczne myśliwców Grumman F3F-3

wymiary:
rozpiętość 9,76 m; 
długość: 7,06 m
wysokość: 2,85 m

napęd: jeden silnik Wright R-1820-20 Cyclone o mocy nominalnej 
950 KM; jedno trójłopatowe śmigło Hamilton.

uzbrojenie:

wielkokalibrowy karabin maszynowy 12,7 mm;
karabin maszynowy 7,62 mm; bomba 227 kg pod kadłubem 
lub dwie bomby po 50 kg albo pięć bomb po 11 kg pod każdym 
z dolnych skrzydeł;

masa: własna 1490 kg; maksymalna startowa 2175 kg; 

prędkość: maksymalna lotu poziomego 425 km/h; przelotowa 241 km/h;
początkowa wznoszenia 838 m/min;

zasięg: normalny 1577 km; 

pułap: praktyczny 10 120 m.
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Uzbrojenie myśliwców Grumman 
F2F-1 i F3F-1 stanowiły dwa karabiny 
maszynowe 7,62 mm Browning zamon-
towane w skrzydłach. Maszyny rozwo-
jowej wersji F3F-2 mogły dodatkowo 
przenosić pod kadłubem bombę o wa-
gomiarze 227 kg lub dwie bomby o cię-
żarze po 50 kg albo pięć bomb o wago-
miarze po 11 kg pod każdym z dolnych 
skrzydeł. Uzbrojenie strzeleckie końco-
wej wersji myśliwców F3F-3 stanowi-
ły dwa, zamontowane w osłonie silnika 
karabiny maszynowe Browning: jeden 
kalibru 12,7 mm, a drugi 7,62 mm. 

Do  1939 roku wszystkie, pełniące 
służbę w bojowych dywizjonach my-
śliwskich samoloty Grumman F2F zo-
stały zastąpione maszynami w rozwo-
jowej wersji F3F i skierowane do zadań 
szkolnych i pomocniczych. Już na po-
czątku lat czterdziestych ubiegłego wie-
ku i te będące przestarzałą konstrukcją 
myśliwce dwupłatowe zostały całkowi-
cie wycofane z dywizjonów bojowych 
amerykańskiej floty i piechoty morskiej. 
Łącznie, 117 z nich przeznaczono przy 
tym do szkolenia i służby pomocniczej. 
Ostatni z wykonujących tego rodzaju 
zadania samolotów F3F-2 został wyco-
fany ze służby w listopadzie 1943 roku.

Grumman F4F „Wildcat”
Jednomiejscowy, jednosilnikowy my-

śliwiec pokładowy marynarki. Kon-
strukcja powstała jako oferta Grum-
man Aeronautical Engineering Co. 
na ogłoszony w 1935 roku przez Mary-
narkę konkurs, którego zwycięzcą zo-
stał myśliwiec F2F „Buffalo” zaofero-
wany przez Brewster Aeronautical Co. 
Oznaczony jako XF4F-1 prototyp został 
zbudowany jeszcze w układzie dwupła-
towca. Po przeprowadzeniu prac stu-
dialnych zespół projektantów Grum-
mana doszedł jednak do  wniosku, 
że większe możliwości rozwoju kon-
strukcji daje samolot w układzie jed-
nopłata. W  dniu 10  lipca 1936 roku 
Marynarka wyraziła zgodę na zmianę 
w konstrukcji samolotu i zaakceptowa-
ła budowę nowego prototypu oznacza-
nego jako XF4F-2. Maszyna została ob-
latana w dniu 2 września 1937 roku. 
Ze względu jednak na kłopoty z prze-
grzewaniem silnika Marynarka nie zde-
cydowała się na podpisanie kontrak-
tu na myśliwiec oferowany wówczas 
przez firmę Grumman. Uznając jednak, 
że konstrukcja XF4F-2 jest rozwojowa 
zaleciała dalsze prace nad nią. W paź-
dzierniku 1938 roku podpisano kon-
trakt na przebudowę prototypu. Po wy-
posażeniu w nowy silnik, co wymagało 
przekonstruowania płatowca (wzmoc-

nienie kadłuba, powiększenie osłony 
silnika, zwiększenie rozpiętości i cię-
ciwy profilu oraz obrysu skrzydła), na-
dano mu oznaczenie XF4F-3. Prototyp 
oblatano w dniu 12 lutego 1939 roku, 
po czym w marcu tego roku przekaza-
no go do dyspozycji Marynarki. Wyni-
ki testów maszyny okazały się znacz-
nie lepsze niż produkowanych seryjnie 
myśliwców Brewster F2A-1 „Buffalo”. 
Pierwszy kontrakt na dostawę 54 sa-
molotów F4F-3 „Wildcat” został zawar-
ty z wytwórnią Grumman w sierpniu 
1939 roku, a pierwsze maszyny seryjne 
opuściły wytwórnię w lutym1940 roku 
i zostały przekazane Marynarce do oce-
ny. Ze względu na zaostrzającą się sy-
tuację w Europie Kongres przyznał do-
datkowe fundusze na rozwój produkcji 
militarnej i w połowie 1940 roku zamó-
wienie na myśliwce F4F-3 rozszerzo-
no do 200 sztuk, po czym pod koniec 
roku zwiększono je do 578 maszyn. Po-
nadto, Marynarka zamówiła dodatko-
wo 100 samolotów w wersji szkolnej, 
których dostawę zaplanowano na 1943 
rok. Produkcja maszyn seryjnych na-
stępowała jednak bardzo powoli tak, 
że do końca 1940 roku tylko 22 samolo-
ty weszły na uzbrojenie jedynie dwóch 
dywizjonów: VF-4 grupy powietrznej 
lotniskowca Ranger (CV-4) i VF-7 lotni-
skowca Wasp (CV-7). Oficjalny raport 
o przyjęciu myśliwców F4F-3 „Wildcat” 
na uzbrojenie Marynarka Stanów Zjed-
noczonych wydała dopiero 23 stycznia 
1941 roku. Do chwili wybuchu wojny 
Marynarka otrzymała łącznie 245 ma-
szyn, które jako jedyne myśliwce alian-

ckie na Dalekim Wschodzie były równo-
rzędnym przeciwnikiem dla japońskich 
Mitsubishi A6M „Zero”. 

Myśliwce Grumman F4F-3 „Wildcat” 
były całkowicie metalowymi średniopła-
tami o powierzchni skrzydeł 24,15 m2. 
Ich podwozie główne było chowane 
do wnęk w bokach kadłuba pod krawę-
dzią natarcia skrzydeł za pomocą me-
chanizmu poruszanego przez pilota 
ręczną korbą29. Kółko ogonowe było sta-
łe, zamocowane pod tylną częścią kadłu-
ba, pod którą był również zamontowany 
hak do zaczepiania arofiniszerów. W dol-
nej części kadłuba znajdowały się dwie 
pary okienek, które zapewniając piloto-
wi widoczność do dołu miały ułatwiać 
lądowanie na pokładach lotniskowców. 
Końcówki płatów miały obrys trapezo-
wy, a usterzenie proste krawędzie na-
tarcia (inaczej niż w poprzednich kon-
strukcjach firmy Grumman), ze sterem 
kierunku nachylonym ku kabinie pilota. 
Samoloty miały śmigło Curtiss-Wright 
ze specjalnymi nakładkami zwiększają-
cymi przepływ powietrza do chłodzenia 
dzięki czemu rozwiązano problem prze-
grzewania się silnika. Pojemność ich we-
wnętrznych zbiorników paliwa wynosi-
ła 545 dm3, a dwóch podskrzydłowych 
zbiorników odrzucanych 440 dm3. My-
śliwce F4F-3 były uzbrojone w cztery 
wielkokalibrowe karabiny maszynowe 

Myśliwiec Grumman F4F „Wildcat” z dywizjonu VF-6 lotniskowca Enterprise podczas kontroli 
uzbrojenia. Fot. U.S. Naval Historical Center 

29. Wypuszczanie lub chowanie podwozia wy-
magało 29 obrotów korby, którą to czynność pilot 
musiał wykonywać podczas nabierania lub obniża-
nia wysokości! Oprócz zawodności ( częste zacię-
cia ), mechanizm ten niejednokrotnie powodował 
urazy nadgarstków pilotów.
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Colt-Browning M2 kalibru 12,7 mm za-
montowane w płatach. 

Napęd pierwszej serii samolotów F4F-
3 stanowił wyposażony w dwustopnio-
wą sprężarkę30 silnik Pratt & Whitney 
R-1830-76 Twin Wasp o mocy 1200 KM. 
Po  wyprodukowaniu przez zakłady 
Grumman pierwszych stu maszyn Ma-
rynarka zażądała jednak jego zmiany. 
Ponieważ wytwórnia Pratt & Whitney 
dysponowała już wówczas wersją roz-
wojową silnika oznaczoną jako R-1830-
86 o poprawionej niezawodności, zde-
cydowano o  jego zastosowaniu nie 
zmieniając przy tym oznaczenia sa-
molotu. Dla zabudowy nowej jednost-
ki napędowej dokonano jedynie drob-
nych zmian konstrukcyjnych takich jak: 
wlot powietrza do gaźnika, czy rozwią-
zanie dolotu powietrza do układu chło-
dzenia. Ze względu jednak na przewi-
dywane opóźnienia w dostawie silników 
nowego typu, w 1940 roku Marynarka 
zamówiła 95 myśliwców F3F z silnikiem 
Pratt & Whitney R-1830-90 o identycz-
nej mocy, ale ze sprężarką jednostopnio-
wą. Maszyny tej wersji, które otrzymały 
oznaczenie F4F-3A okazały się konstruk-
cją znacznie gorszą pilotażowo. Zasto-
sowana sprężarka powodowała stra-
tę mocy silnika zwłaszcza podczas lotu 
na większych wysokościach tak, że w lo-
cie na wysokości powyżej 6000 m samo-
loty w wersji -3A były wolniejsze o prze-
szło 30 km/h od maszyn wersji -3. Już 
po wybuchu wojny samoloty obydwu 
odmian były natomiast wyposażane 
w samouszczelniające się zbiorniki pa-
liwa. Łącznie zbudowano 285 maszyn 
w wersji -3 oraz 65 w wersji -3A.

Podstawową różnicą w  konstruk-
cji myśliwca F4F „Wildcat” w wersji -4 
był sposób składania jego skrzydeł bę-
dący oryginalnym rozwiązaniem firmy 
Grumman. Dzięki zastosowaniu specjal-
nego mechanizmu z pochyloną osią ob-

rotu, po zakończeniu operacji możliwe 
było ułożenie płatów równolegle do bo-
ków kadłuba. Po złożeniu obydwu skrzy-
deł rozpiętość maszyny zmniejszała się 
w ten sposób do 4,37 m. Uzbrojenie sa-
molotów F4F-4 wzmocniono o dodatko-
we dwa wkm-y Colt-Browning M2 kali-
bru 12,7 mm zamontowane w płatach, 
co wiązało się jednak ze zmniejszeniem 
jednostki ognia z 450 do 360 pocisków 
na lufę. Ponadto, myśliwce w tej wersji 
otrzymały za fotelem pilota płytę pan-
cerną z blachy o grubości 9,5 mm, któ-
ra stanowiła dodatkowe zabezpieczenie 
pilota. Wszystkie te zmiany spowodowa-
ły wzrost masy własnej maszyny o około 
350 kg, co stało się przyczyną spadku jej 
prędkości lotu poziomego i wznoszenia 
oraz pogorszeniem zwrotności. Dzięki 
większej masie myśliwiec F4F-4 charak-
teryzował się natomiast większą pręd-
kością nurkowania. Dla zwiększenia 
zasięgu, maszyny tej wersji były wyposa-
żane w dodatkowe podkadłubowe zbior-
niki paliwa o pojemności około 160 dm3 
lub dwa odrzucane zbiorniki podskrzyd-
łowe o pojemności około 220 dm3, dzięki 
którym przy prędkości 246 km/h samo-
loty osiągały zasięg 2050 km. Prototyp 
myśliwca Grumman F4F-4 „Wildcat” zo-
stał oblatany w dniu 14 kwietnia 1941 
roku, a testy eksploatacyjne maszyn za-
kończono w grudniu 1941 roku. Mary-
narka Stanów Zjednoczonych zamówiła 
łącznie 1169 samolotów tej wersji, któ-
re po raz pierwszy weszły na uzbrojenie 
dywizjonów myśliwskich lotniskowców 
typu Yorktown tuż przed Bitwą o Mi-
dway. 

Vought F4U „Corsair”
Jednomiejscowy, jednosilnikowy sa-

molot myśliwski lub myśliwsko-bom-
bowy marynarki (pokładowy) i armii. 
W  1938 roku kierowany przez Rexa 
Beisel’a zespół konstruktorów wy-

twórni Vought, przy współudziale kon-
struktorów zespołu Igora Sikorskie-
go, wygrał ogłoszony przez Marynarkę 
konkurs na skonstruowanie myśliwca 
zdolnego do osiągania dużych prędko-
ści i dużego pułapu. Jego projektowanie 
zostało zakończone wiosną 1940 roku 
i 29 maja miał miejsce pierwszy lot pro-
totypu, który nie obył się bez komplika-
cji. Dalsze etapy oblatywania również 
nie były wolne od problemów, jednak 
w końcu lutego 1941 roku samolot prze-
szedł pomyślnie testy państwowe i jako 
F4U-1 został zakwalifikowany do pro-
dukcji masowej. Dostawy myśliwców 
tego typu dla Marynarki rozpoczęły się 
31 lipca 1942 roku, przy czym pierw-
szym dywizjonem, w którego skład we-
szły w dniu 3 października 1942 roku 
był VF-12 lotniskowca Essex (CV-9). 
Ich debiut bojowy miał miejsce w wal-
kach powietrznych w lutym następne-
go roku. Myśliwce „Corsair” (II) cecho-
wały się wytrzymałością konstrukcji, 
dużą prędkością, zwrotnością, znaczną 
prędkością wznoszenia i silnym uzbro-
jeniem tak, że piloci amerykańscy od-
nosili wkrótce liczne sukcesy. Ponie-
waż jednak słaba widoczność z kabiny 
do przodu oraz nienajlepsze właściwo-
ści przy podchodzeniu do  lądowania 
na lotniskowcach czyniły je trudnymi 
do  sprowadzania na  pokłady przez 
przeciętnie wyszkolonych pilotów, Ma-
rynarka Stanów Zjednoczonych dłu-
go nie decydowała się na wprowadze-
nie ich do uzbrojenia okrętowych grup 
powietrznych. Samoloty F4U były więc 
początkowo przydzielane wyłącznie dy-
wizjonom lotnictwa marynarki bazu-
jącym na lądzie, a Japończycy zaczęli 
uważać maszyny tego typu za najlepsze 
myśliwce działające z baz lądowych. 
Jako myśliwce pokładowe oficjalnie zo-
stały zaakceptowane dopiero w kwiet-
niu 1944 roku. 

Myśliwce Vought F4U „Corsair” były 
dolnopłatami o całkowicie metalowej 
konstrukcji, o wyjątkowo gładkiej po-
wierzchni poszycia uzyskanej dzięki no-
wej technologii łączenia blach. Posia-
dały wolnonośne skrzydła w kształcie 
spłaszczonej litery „W” i powierzchni 
około 29,2 m2 brutto. Ich poszycie skrzy-
deł, których, było w  większości metalo-
we, choć tylne dźwigary w zewnętrznej, 
górnej ich części były pokryte płótnem. 
Płócienne było również usterzenie ogo-
nowe. Cała krawędź spływu skrzydeł, 
począwszy od  lotek w  stronę kadłu-
ba samolotu, była wyposażona w kla-

Podstawowe dane taktyczno-techniczne myśliwców Grumman F4F-4 „Wildcat”

wymiary:
rozpiętość 11,58 m (4,37 m ze złożonymi skrzydłami); 
długość 8,84 m
wysokość 2,72 m;

napęd:
jeden silnik Pratt & Whitney R-1830-86 Twin Wasp o mocy nominalnej 
1100 KM i mocy startowej 1200 KM; jedno trójłopatowe śmigło 
o stałym skoku i średnicy 2,97 m.

uzbrojenie: 6 wielkokalibrowych karabinów maszynowych 12,7 mm
(po 3 pod każdym skrzydłem); 

masa: własna 2676 kg; startowa 3484 kg; maksymalna 3978 kg;

prędkość: na poziomie morza 455 km/h; maksymalna lotu poziomego 514 km/h; 
początkowa wznoszenia 544 m/min; 

zasięg: normalny 1330 km; maksymalny 2050 km;

pułap: praktyczny 10 360 m.

30. F4F-3 był pierwszym na świecie myśliwcem 
ze sprężarką tego typu.
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py. Podwozie samolotu zamontowane 
w środkowej, stałej części uskrzydle-
nia było chowane do tyłu, z jednoczes-
nym obrotem goleni o 90o tak, aby pła-
sko mieściło się wewnątrz skrzydeł. Dla 
parkowania na lotniskowcach rucho-
me części skrzydeł składano na boki 
i do przodu. Napęd maszyn wersji F4U-
1 stanowił potężny, gwiazdowy, chło-
dzony powietrzem, osiemnastocylin-
drowy silnik Pratt & Whittney R-2800 
Double Wasp, napędzający trójłopato-
we śmigło Hamilton Standard o śred-
nicy 4,04 m. Za silnikiem usytuowano 
duży, samouszczelniający się zbiornik 
paliwa o pojemności około 1033 dm3. 
Kabina pilota oraz zbiornik oleju o po-
jemności 76 dm3 otrzymały opancerze-
nie, którego masa wynosiła 68 kg. Dla 
zwiększenia zasięgu maszyny miały 
możliwość podwieszenia dwóch dodat-
kowych odrzucanych w locie zbiorni-
ków o pojemnościach po 566 dm3. Sa-
moloty F4U-1 produkowane od jesieni 
1943 roku miały możliwość przenosze-
nia dodatkowego, trzeciego odrzucane-
go w locie zbiornika paliwa o pojem-

ności 645  dm3. Dokonano wówczas 
także zmian osłony kokpitu, zastępując 
usztywnioną wieloma wręgami owiew-
kę osłoną z pleksiglasu. To oraz pod-
niesienie fotela pilota znacznie popra-
wiło widzialność do przodu maszyny. 
W  podstawowej wersji myśliwskiej, 
maszyny Vought F4U-1 były uzbrojone 
w sześć wkm-ów systemu Colt-Brow-
ning kalibru 12,7  mm zamontowa-
nych w skrzydłach. Ogółem zbudowa-
no 758 samolotów w tej wersji. 

Samoloty Vought F4U „Corsair” serii 
-2 były odmianą maszyn F4U-1 w wer-
sji nocnych myśliwców31. Na przełomie 
lat 1942/1943 przebudowano do tego 
standardu 12 seryjnych maszyn F4U-1. 
Przystosowanie do nowej roli polega-
ło na wyposażeniu ich w stacje radiolo-
kacyjne AN/APS-6 o zasięgu 8 km. Ich 
stacje nadawcze i odbiorcze były mon-
towane w  opływowych pojemnikach 
o łącznym ciężarze 115 kg, wbudowa-
nych w  krawędź natarcia przy koń-
cówce prawego skrzydła, zamiast ze-
wnętrznego karabinu maszynowego. 
Samoloty w tej wersji mogły przeno-

sić w razie potrzeby po dwie 
bomby o  wagomiarze 
po 113 kg pod skrzydłami, 
albo bombę o wadze 227 kg 
(ew. 454 kg) pod kadłubem. 
Nocne myśliwce F4U-2 wa-
żyły o 107 kg mniej od ma-
szyn w wersji standardowej. 
Ogółem, do tego standardu 
przebudowano 34 myśliwce 
Vought F4U-132. 

Myśliwce Vought F4U 
„Corsair” zostały zbudowane 
w różnych wersjach w łącz-
nej liczbie 12 571 egzempla-
rzy, przy czym 773  z  nich 
wyprodukowano już po za-
kończeniu II  wojny świa-
towej. Większość maszyn 
tego typu wykonały należące 

do United Aircraft Corporation zakła-
dy Chance-Vought, a 4017 egzempla-
rzy (jako FG i F2G) Goodyear Aircraft 
Co. oraz 735  maszyn (F3A) Brewster. 
Ostatni samolot wersji F4U-5N został 
wycofany ze  składu dywizjonu VC-4 
z dniem 31 grudnia 1955 roku.

Grumman F6F „Hellcat” 
Jednomiejscowy, jednosilnikowy 

myśliwiec pokładowy marynarki. Za-
mówienie na  szybkie opracowanie 
i budowę nowego samolotu flota zło-
żyła w  zakładach Grumman w  dniu 
30 czerwca 1941 roku, obawiając się 
o powodzenie projektowanego przez 
firmę Vought myśliwca F4U „Corsair”. 
Projektowanie konstrukcji oznaczonej 
przez wytwórnię Grumanna jako G-50 
zostało zakończone wiosną następnego 
roku. Prototyp myśliwca XF6F-1 oblata-
no w sierpniu 1942 roku, a do masowej 
produkcji jako F6F-3 „Hellcat” maszy-
na została skierowana pod koniec tego 
samego roku. Na uzbrojenie dywizjonu 
VF-9 lotniskowca Essex (CV-9) pierwszy 
myśliwiec F6F wszedł w dniu 16 stycz-
nia 1943 roku. W  działaniach bojo-
wych samoloty te zadebiutowały w dniu 
1 września tego roku, podczas ataku 
na Wyspy Marcus. 

Płatowce maszyn typu F6F-3 posia-
dały całkowicie metalową konstrukcję 
z  częścią ogonową będącą integral-
nym elementem kadłuba. Samoloty 
były średniopłatami o wolnonośnych, 
składanych hydraulicznie skrzydłach, 

Myśliwiec Vought F4U „Corsair” jednej z późniejszych wersji w locie. Bazująca w roku 1944 na Enterprise 
10 Grupa Powietrzna była wyposażona w wersję nocną F4U-2 tych samolotów. Fot. zbiory Seweryn Fleischer

Podstawowe dane taktyczno-techniczne myśliwców Vought F4U-2 „Corsair”

wymiary:
rozpiętość 12,5 m
długość 10,3 m
wysokość 4,9 m;

napęd: jeden silnik Pratt & Whitney R-2800-8 Double Wasp o mocy nominalnej 
2000 KM; jedno czterołopatowe śmigło o stałym skoku i średnicy 4,04 m.

uzbrojenie: 5 wielkokalibrowych karabinów maszynowych 12,7 mm;
bomba 227 kg lub dwie bomby po 113 kg, 

masa: własna 4069 kg; startowa 5763 kg; maksymalna 6654 kg;

prędkość: maksymalna lotu poziomego 630 km/h; przelotowa 292 km/h, początkowa 
wznoszenia 910 m/min.;

zasięg: normalny 1630 km; maksymalny 3560 km;

pułap: praktyczny 11 300 m.

31. Ich oznaczenie różniło się od stosowanego 
wówczas klucza, wg którego powinny być oznaczo-
ne jako F4U-1N.

32. Niemal wszystkich konwersji dokonano 
w Naval Aircraft Factory, ale przebudowy dwóch sa-
molotów dokonano w warunkach polowych na… 
wyspie Rio położonej w atolu Kwajalein.
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których powierzchnia wynosiła około 
31 m2. Poszycie skrzydeł było metalo-
we, przytwierdzane do ich konstruk-
cji za pomocą nitów. Na skrzydłach, 
pomiędzy kadłubem, a  lotkami za-
montowane były klapy krokodylo-
we. Przestrzeń wewnętrzna skrzydeł 
była wypełniana benzyną lotniczą sta-
nowiąc podstawowe, samouszczel-
niające zbiorniki paliwa o objętości 
846  dm3. Napęd samolotu stanowił 
osiemnastocylindrowy, dwurzędo-
wy silnik gwiazdowy Pratt & Whitney 
Double Wasp R-2800-10 o mocy no-
minalnej 2000 KM; i maksymalnej bo-
jowej 2230 KM, który poruszał trój-
łopatowe śmigło Hamilton-Standard 
Hydromatic o stałym skoku i średni-
cy 3,96 m. Maszyna miała podwozie 
chowane hydraulicznie w gondolach 
pod spodem środkowej części skrzy-
deł i kadłuba. Podobnie chowane było 
kółko ogonowe oraz hak zaczepowy. 
Kokpit samolotu był typu za-
mkniętego i miał odsuwaną 
owiewkę z  kuloodpornym 
wiatrochronem. Łączna 
masa opancerzenia kokpitu 
wynosiła 110  kg. Standar-
dowe uzbrojenie myśliwca 
F6F-3 stanowiło sześć wkm-
ów kalibru 12,7 mm usytu-
owanych w skrzydłach. Do-
datkowo, na  zewnętrznym 
zaczepie mógł być podwie-
szany pojedynczy, odrzuca-
ny w  locie zbiornik paliwa 
o pojemności 473 dm3, albo 
po dwie bomby o wagomia-
rze do  454  kg (1000  fun-
tów). Maszyny w  wersji 
-3E – dozoru radiolokacyj-
nego były wyposażone w ra-
dary APS-4, a w wersji noc-
nego myśliwca (oznaczenie 
-3N) w stacje radiolokacyjne 
APS-6 oraz wysokościomie-
rze radiowe. W porównaniu 
z  myśliwcami Vought F4U 
„Corsair”, samoloty Grum-
man F6F-3 „Hellcat”chara-
kteryzowały się mniejszym 
potencjałem bojowym, były 
za  to prostsze w produkcji 
oraz znacznie lepiej przysto-
sowane do  działania z  po-
kładów lotniskowców.

Grumman F6F „Hellcat” 
w wersji  -5 wszedł do służ-
by w  1944 roku i  różnił 
się od  swego poprzednika 
wzmocnioną konstrukcją tyl-
nej części kadłuba, dodatko-
wym opancerzeniem za ka-

biną pilota, przeprojektowaną osłoną 
silnika, zmodernizowanym wiatro-
chronem, dodatkowymi klapami wy-
ważającymi na lotkach oraz wygładzo-
nym poszyciem. Zmiany te poprawiły 
aerodynamikę samolotu co pozwoliło 
na zwiększenie jego osiągów (wzrost 
prędkości do ponad 640 km/h, pręd-
kości wznoszenia do  ponad 900  m/
min, i  pułapu praktycznego do  po-
nad 11 500 m) oraz zwrotności. Do-
datkowo, myśliwiec został wyposa-
żony w  autopilota. Grumman F6F 
„Hellcat” w wersji -5 standardowo był 
uzbrojony w  sześć wkm-ów kalibru 
12,7  mm, a  uzbrojenie późniejszych 
jego wersji stanowiły po dwa działka 
kalibru 20 mm i  po cztery wkm-y kali-
bru 12,7 mm. Myśliwiec mógł przeno-
sić pod kadłubem bombę o wagomia-
rze 908 kg, albo torpedę lotniczą Mk 13 
Mod.3 lub w  ich miejsce dodatkowy, 
odrzucany zbiornik paliwa o objętości 

846 dm3, który pozwalał zwiększyć za-
sięg maszyny do 2885 km. Pod skrzyd-
łami samolotu zamontowano zacze-
py, na których samolot mógł przenosić 
dwie bomby o ciężarze po 454 kg lub 
6 bomb o ciężarze po 45 kg, albo 6 nie-
kierowanych pocisków rakietowych ka-
libru 127 mm. Łączny ciężar uzbroje-
nia bombowego myśliwców w tej wersji 
mógł sięgać 1816 kg. Oprócz podstawo-
wej wersji myśliwskiej samoloty Grum-
man F6F-5 były produkowane w na-
stępujących wersjach: -5E  –  dozoru 
radiolokacyjnego (z radarem APS-4), -
5N – myśliwiec nocny (z radarem APS-
6), -5P – fotograficzno-rozpoznawczej 
i -5K – bezpilotowej, sterowanej zdalnie 
drogą radiową. 

Wersja -5 była ostatnią, operacyjną 
wersją myśliwców Grumman F6F „Hell-
cat”. Łącznie zbudowano 12 276 ma-
szyn typu F6F, z czego 7 780 w różnych 
odmianach wersji F6F-5. Produkcję 

Myśliwce Grumman F6F-5 „Hellcat” na pokładzie Enterprise, luty 1944 rok. Fot. U.S. Naval Historical Center
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myśliwców „Hellcat” zakończono w li-
stopadzie 1945 roku, a ostatnia maszy-
na została wycofana z sił powietrznych 
floty amerykańskiej w dniu 31 sierp-
nia 1953 roku. Samoloty tego typu były 
również budowane dla sił powietrz-
nych floty brytyjskiej, w których F6F-
3 nosiły nazwę „Hellcat I”, a F6F-5 – 
 „Hellcat II”.

Brewster SBA/SBN „Stranraer”
Dwumiejscowy, jednosilnikowy sa-

molot bombowo-rozpoznawczy lot-
nictwa marynarki. Opracowania jego 
konstrukcji podjęły się w 1934 roku za-
kłady Brewster Aeronautical Corpora-

tion na zaproszenie floty do współza-
wodnictwa w zaprojektowaniu maszyn 
bombowo-rozpoznawczych dla lotni-
skowców typu Yorktown, których budo-
wę niedawno rozpoczęto. Zamówienie 
na konstrukcję zostało złożone w dniu 
15 października 1934 roku. Ponieważ 
firma Brewster do tej pory wytwarzała 
jedynie podzespoły do budowy innych 
maszyn, zlecenie budowy prototypu ta-
kiego samolotu było dla niej dużym wy-
zwaniem. Prototyp, oznaczony przez 
wytwórnię jako B-138 oraz noszący 
oznaczenie Marynarki XSBA-1 został 
oblatany w dniu 15 kwietnia 1936 roku. 
Jego osiągi zadowoliły dowództwo Ma-

rynarki, które w dniu 29 września 1938 
roku złożyło zamówienie na trzydzie-
ści maszyn seryjnych. Wkrótce okaza-
ło się jednak, że zakłady Brewster nie 
są w stanie wyprodukować takiej ilości 
samolotów. Ich produkcję zlecono więc 
należącej do Marynarki wytwórni Na-
val Aircraft Factory w Filadelfii, powsta-
łe w której maszyny otrzymały oznacze-
nie SBN-1. Pierwsze seryjne samoloty 
tego typu weszły do służby w listopa-
dzie 1940 roku w dywizjonie VB-3 lot-
niskowca Saratoga (CV-3). 

Bombowce Brewster SBN-1 były 
wolnonośnymi średniopłatami kon-
strukcji metalowej z gładkim duralo-
wym pokryciem kadłuba. Trójdzielne 
skrzydła o wzniosie tylko w częściach 
skrajnych i powierzchni 24,06 m2 miały 
obrys trapezowy i zaokrąglone końców-
ki. Były wyposażone w metalowe, perfo-
rowane klapy krokodylowe między lot-
kami i kadłubem, które mogąc otwierać 
się jednocześnie do góry i do dołu peł-
niły rolę hamulców aerodynamicznych 
ograniczając prędkość w locie nurko-
wym. Miały klasyczne wolnonośne uste-
rzenie ogonowe o obrysie eliptycznym 
ze sterami kierunku i wysokości, a tak-
że lotkami o pokryciu płóciennym. Pod-
wozie główne samolotu częściowo było 
chowane w skrzydła (golenie) i częścio-
wo w kadłub (koła), a kółko ogonowe 
było stałe. Napęd maszyn seryjnych sta-
nowił silnik gwiazdowy Wright R-1820-
38 o  mocy 960  KM. Samolot został 
uzbrojony w wielkokalibrowy karabin 
maszynowy kalibru 12,7 mm usytuo-
wany na stałym stanowisku przed kok-
pitem oraz karabin maszynowy kali-
bru 7,62 mm na ruchomym stanowisku 
strzeleckim z tyłu kokpitu. W usytuowa-
nej w kadłubie komorze mógł przenosić 
bombę o wagomiarze do 454 kg. 

Służba bombowców rozpoznawczych 
Brewster SBN-1 w amerykańskim lot-
nictwie floty nie trwała zbyt długo, bo-
wiem już chwili wprowadzania ich 
na wyposażenie okazały się konstrukcją 
przestarzałą. Do czasu wybuchu wojny 
z Japonią zostały więc całkowicie za-
stąpione przez samoloty Douglas SBD 
„Dauntless”. Ostatnie, stanowiły trenin-
gowe wyposażenie dywizjonu VT-8 lot-
niskowca Hornet przed osiągnięciem 
gotowości bojowej przez okręt i zosta-
ły wycofane ze służby w dniu 31 grud-
nia 1941 roku.

Curtiss SBC „Helldiver”
Dwumiejscowy, jednosilnikowy sa-

molot bombowo-rozpoznawczy lot-
nictwa marynarki. Prototyp maszy-
ny powstał w odpowiedzi na ogłoszony 

Samolot bombowo-rozpoznawczy SBN-1 „Stranraer” w locie. Fot. zbiory Seweryn Fleischer

Podstawowe dane taktyczno-techniczne myśliwców Grumman F6F-5 „Hellcat”

wymiary:
rozpiętość 13,06 m; (4,93 m ze złożonymi skrzydłami); 
długość: 10,24 m
wysokość: 4,39 m

napęd:
jeden silnik Pratt & Whitney „Double Wasp” R-2800-10W o mocy 
nominalnej 2000 KM; i maksymalnej bojowej 2230 KM;
jedno trójłopatowe śmigło o stałym skoku i średnicy 3,99 m.

uzbrojenie:
6 wielkokalibrowych karabinów maszynowych 12,7 mm (po 3 pod 
każdym skrzydłem), uzbrojenie bombowo-rakietowe o ciężarze 
do 1816 kg; 

masa: własna 4194 kg; bojowa 5783 kg; maksymalna startowa 6946 kg;

prędkość: maksymalna lotu poziomego 610 km/h;
początkowa wznoszenia 908 m/min; 

zasięg: normalny 1665 km; maksymalny 2395 km (z dodatkowym 
zbiornikiem);

pułap: praktyczny 10 272 m.

Podstawowe dane taktyczno-techniczne bombowców Brewster SBN-1 „Stranraer”

wymiary:
rozpiętość 11,2 m; 
długość: 8,4 m
wysokość: 2,6 m

napęd: silnik Wright R-1820-38 o mocy 950 KM; 

uzbrojenie: wielkokalibrowy karabin maszynowy 12,7 mm; karabin maszynowy 
7,62 mm; bomby do 454 kg;

masa: własna 1851 kg; maksymalna startowa 3082 kg; 

prędkość: maksymalna 408 km/h; 

zasięg: normalny 1633 km; 

pułap: praktyczny 8600 m.
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w 1932 roku konkurs na dwumiejsco-
wy samolot… myśliwski. Ponieważ no-
szący oznaczenie XF12C-1 górnopłat 
nie został zakwalifikowany do dalszych 
etapów współzawodnictwa, w następ-
nym roku maszynę przeprojektowano 
na rozpoznawczą, dodając jej później 
funkcję bombowca nurkującego. Pod-
czas pierwszego lotu, który miał miej-
sce w dniu 14 czerwca 1934 roku, jego 
prototyp XSBC-1 został zniszczony przy 
próbie bombardowania z lotu nurkowe-
go. Kolejny prototyp XSBC-2 otrzymał 
dodatkowy, dolny płat oraz mocniej-
szą jednostkę napędową, którą jesz-
cze wzmocniono na kolejnym prototy-
pie XSBC-3. Maszyna została oblatana 
w dniu 9 grudnia 1935 roku i po kolej-
nej zmianie silnika na jednostkę Pratt 
& Whitney R-1535-94 o mocy 825 KM 
została przyjęta do produkcji seryjnej 
nosząc oznaczenie SBC-3. Z zamówio-
nych 83 egzemplarzy pierwsze weszły 
do służby w dniu 17 lipca 1937 roku 
w dywizjonie VS-5 lotniskowca York-
town. Po zbudowaniu 76 maszyn zakła-
dy Curtiss ponownie zmieniły jednostkę 
napędową samolotu oznaczając nową 
jego wersję jako SBC-4. Dzięki nowe-
mu silnikowi wzrosły osiągi samolo-

tu oraz jego udźwig. W styczniu 1938 
roku Marynarka zamówiła 58 bombow-
ców Curtiss SBC-4 „Helldiver”, w lipcu 
kolejnych 31, a miesiąc później jeszcze 
35 samolotów tego typu.

Samoloty Curtiss SBC  „Helldiver” 
były dwupłatowcami o podwoziu cho-
wanym w kadłub. Napęd seryjnych ma-
szyn SBC-4 stanowił silnik gwiazdo-
wy Wright R-1820-38 o mocy 960 KM. 
Uzbrojenie strzeleckie samolotów sta-
nowiły po dwa karabiny maszynowe 
kalibru 7,62 mm, z których jeden był 
zamontowany na stałe przed kokpitem, 
a drugi usytuowany na ruchomym sta-
nowisku z tyłu kokpitu. Maszyny mo-
gły przenosić pojedyncze bomby o wa-
gomiarze 454 kg.

Bombowce Curtiss SBC „Helldiver” 
były ostatnimi dwupłatowymi samolo-
tami pokładowymi wykorzystywanymi 
przez Marynarkę Wojenną Stanów Zjed-
noczonych. Łącznie zbudowano 258 sa-
molotów tego typu, które w jednostkach 
lotnictwa floty przetrwały do wybuchu 
wojny z Japonią. Później były wykorzy-
stywane szeroko przez lotnictwo amery-
kańskiej Piechoty Morskiej, a Marynar-
ka używała ich wyłącznie do szkolenia. 
Ostatnie SBC-4 pełniły służbę w dywi-

zjonie VMSB-151, z którego wycofano 
je w dniu 1 czerwca 1943 roku. 

Curtiss SB2C „Helldiver”
Dwumiejscowy, jednosilnikowy bom-

bowiec nurkujący lotnictwa marynarki. 
Wymagania stawiane przed nowym sa-
molotem, który w założeniach miał za-
stąpić bombowiec nurkujący Douglas 
SBD „Dauntless”, marynarka ogłosi-
ła w 1938 roku. Do współzawodnictwa 
przystąpiło sześć wytwórni, z których 
do  dalszych badań zakwalifikowano 
projekty firm Curtiss i Brewster. W ma-
ju 1939 roku Marynarka wybrała kon-
strukcję SB2C wytwórni Curtiss. Jesz-
cze przed pierwszym lotem prototypu, 
w dniu 15 maja 1939 roku, flota zamó-
wiła 370 maszyn, podwyższając wkrót-
ce kontrakt do 578 samolotów. Oblaty-
wanie prototypu rozpoczęto 18 grudnia 
1940 roku, jednak do masowej produk-
cji seryjna wersja SB2C-1 bombowca 
weszła dopiero w czerwcu 1942 roku. 
Tak długi okres do rozpoczęcia wytwa-
rzania był związany z  opóźnieniami 
spowodowanymi zarówno rozliczny-
mi wadami konstrukcji (np. mniejszy 
współczynnik siły nośnej niż zakłada-
no w projekcie), jak i eksploatacyjnymi 
(np. problemy ze statecznością w powie-
trzu, niedopracowany silnik, czy wadli-
we jego chłodzenie). Na uzbrojenie dy-
wizjonu VS-9 lotniskowca Essex (CV-9) 
pierwszy Curtiss SB2C-1 „Helldiver” 
wszedł w dniu 15 grudnia 1942 roku. 
Zanim bombowiec po  raz pierwszy 
wziął udział w akcji bojowej na Pacyfi-
ku w listopadzie 1943 roku, w jego kon-
strukcji dokonano 880 mniej lub bar-
dziej istotnych zmian.

Płatowce bombowców SB2C posia-
dały półskorupową konstrukcję kadłuba 
ze stopu aluminium z przynitowanym 
poszyciem wykonanym z  duralumi-
nium. Stałe powierzchnie poszycia czę-
ści ogonowej były wykonane z dura-
luminium przynitowanego do owręża 
wykonanego ze stopu aluminium. Po-
wierzchnie ruchome części ogonowej 
miały wręgi ze  stopu aluminium po-
kryte płótnem. Samoloty były średnio-
płatami o nisko usytuowanych, wolno-
nośnych, składających się z  czterech 
części skrzydłach, których powierzch-
nia wynosiła około 39,2 m2. Części we-
wnętrzne każdego skrzydła były przy-
kręcone na stałe do kadłuba, natomiast 
ich części zewnętrzne składały się 
do góry. Poszycie skrzydeł, podobnie 
jak poszycie kadłuba, było wykonane 
ze stopu aluminium. Krawędzie spły-
wu płatów wyposażono w klapy kroko-
dylowe oraz hamulce aerodynamiczne 

Samolot bombowo-rozpoznawczy SBC-4 Helldiver” był ciekawą konstrukcją lotniczą okresu 
przedwojennego. Fot. zbiory Seweryn Fleischer

Podstawowe dane taktyczno-techniczne bombowców Curtiss SBC-4 „Helldiver”

wymiary:
rozpiętość 10,36 m; 
długość: 8,58 m
wysokość: 3,17 m

napęd: silnik Wright R-1820-38 o mocy 960 KM;
trójłopatowe śmigło o stałym skoku.

uzbrojenie: dwa wielkokalibrowe karabiny maszynowe 12,7 mm;
bomba do 454 kg;

masa: własna 2065 kg; maksymalna startowa 3211 kg; 

prędkość: maksymalna 377 km/h; 

zasięg: normalny 1633 km; 

pułap: praktyczny 7315 m.
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przeznaczone do zmniejszania prędko-
ści nurkowania. W kadłubie samolo-
tu zaprojektowano komorę bombową 
z hydraulicznie otwieranymi drzwia-
mi, w której mieściła się jedna bomba 
o wagomiarze 454 kg. Usytuowane pod 
skrzydłami zaczepy umożliwiały prze-
noszenie ośmiu niekierowanych poci-
sków rakietowych kalibru 127 mm lub 
dwóch dodatkowych bomb o wagomia-
rze 454 kg. Przestrzenie wewnętrzne 
środkowych części skrzydeł stanowiły 
dwa, samouszczelniające się zbiorniki 
paliwa. Trzeci zbiornik paliwa tego sa-
mego typu znajdował się w kadłubie. 
Istniała możliwość zainstalowania do-
datkowego zbiornika paliwa w komorze 
bombowej maszyny. Podwozie samolotu 
było chowane hydraulicznie w gondo-
lach usytuowanych pod spodem środ-
kowej części skrzydeł, a skrętne kółko 
ogonowe chowane było częściowo. Ma-
szyna miała kokpit typu zamkniętego 
wyposażony w ogrzewanie i wentylację. 
Zarówno stanowisko pilota, jak i strzel-
ca-obserwatora było opancerzone. 

Seryjne bombowce „Helldiver” 
w  wersji SB2C-1 były budowane 
od  września 1942 roku do  sierpnia 
roku następnego. Ich napęd stanowiły 
silniki Wright R-2600-8 o mocy nomi-
nalnej 1450 KM i maksymalnej mocy 
startowej 1700 KM poruszające trójło-
patowe śmigło Curtiss Electric. Uzbro-
jenie maszyn w  tej wersji stanowiły 
cztery wkm-y kalibru 12,7 mm usytuo-
wane w skrzydłach oraz zdwojony ka-
rabin maszynowy kalibru 7,62  mm 
na ruchomym stanowisku z tyłu kok-
pitu. Komora bombowa mieściła jed-

ną bombę o ciężarze 454 kg. W wersji 
SB2C-1 zbudowano łącznie 200 samo-
lotów „Helldiver”. Odmiana – SB2C-1C 
bombowców (zbudowana między sierp-
niem 1943 roku i marcem 1944 roku 
w ilości 778 egzemplarzy) miała zabu-
dowane w skrzydłach dwa działka kali-
bru 20 mm. 

Kolejna wersja rozwojowa bombow-
ca Curtiss SB2C-3 (wyprodukowana 
do końca 1944 roku w ilości 1112 ma-
szyn) była napędzana silnikiem Wright 
R-2600-20 o  mocy maksymalnej 
1900 KM poruszającym czterołopatowe 
śmigło Curtiss Electric. Samoloty ko-
lejnej serii SB2C-4, których wyprodu-
kowano łącznie 2045, wyposażono do-
datkowo w zaczepy podskrzydłowe dla 
ośmiu niekierowanych pocisków rakie-
towych kalibru 127 mm. Na zaczepach 
tych możliwe było zamienne przenosze-
nie dwóch dodatkowych bomb o cięża-
rze do 454 kg. Samoloty tej serii zosta-

ły wyposażone także w  perforowane 
klapy. Wersja SB2C-5, której produkcję 
uruchomiono na początku 1945 roku 
i zbudowano w niej 970 maszyn, róż-
niła się od poprzedniej większą pojem-
nością zbiorników paliwa. 

Bombowce nurkujące Curtiss SB2C 
„Helldiver” były budowane także w wer-
sjach: rozpoznania radiolokacyjnego -E, 
rozpoznania fotograficznego -P i ze spe-
cjalnym wyposażeniem dowodzenia -D. 
Około 900 samolotów wersji SB2C-1A 
przekazano lotnictwu armii, w którym 
nosiły oznaczenie A-25A. W ciągu nie-
pełnych pięciu lat zbudowano łącznie 
5516 samolotów różnych wersji, a ostat-
nia ich dostawa do  Marynarki mia-
ła miejsce w październiku 1945 roku. 
Oprócz wytwórni Curtiss bombowce 
„Helldiver” były budowane przez ka-
nadyjskie zakłady lotnicze. Wytwórnia 
Fairchild zbudowała 300 maszyn ozna-
czonych SBF-, a Canadian Car and Fo-

Curtiss SB2C „Helldiver” był podstawowym amerykańskim pokładowym bombowcem nurkującym w końcowym okresie wojny na Pacyfiku.
 Fot. U.S. Navy

Podstawowe dane taktyczno-techniczne bombowców Curtiss SB2C-3 „Helldiver”

wymiary:
rozpiętość 15,15 m (7,59 m ze złożonymi skrzydłami);
długość 10,90 m;
wysokość 5,10 m;

napęd: silnik Wright R-2600-20 o maksymalnej mocy startowej 1900 KM; 
czterołopatowe śmigło o stałym skoku i średnicy 3,71 m.

uzbrojenie:

dwa działka 20 mm lub cztery karabiny maszynowe 12,7 mm w skrzydłach 
oraz wielkokalibrowy karabin maszynowy 12,7 mm w kokpicie tylnym; 
jedna bomba 454 kg w komorze bombowej oraz dwie bomby 454 kg lub 
osiem rakiet 127 mm na zaczepach podskrzydłowych;

masa: własna 4784 kg; maksymalna startowa 7537 kg; 

prędkość: maksymalna 475 km/h; 

zasięg: normalny 1875 km (z jedną bombą 454 kg); 

pułap: praktyczny 8870 m.
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undry 834 samoloty oznaczonych SBW-
. Ostatni bombowiec nurkujący Curtiss 
„Helldiver” w wersji SB2C-5 został wy-
cofany ze służby w dywizjonie VA-54 
w dniu 1 czerwca 1949 roku. 

Douglas SBD „Dauntless”
Dwumiejscowy, jednosilnikowy bom-

bowiec nurkujący lotnictwa marynarki. 
Maszyna wywodziła się z wcześniejsze-
go bombowca BT-1 firmy Nortrop, któ-
ry przebudowany i wyposażony w no-
wy silnik stał się właściwie nowym 
samolotem o  oznaczeniu prototypu 
XBT-2. Pierwszy lot próbny maszyny 
prototypowej odbył się w dniu 25 kwiet-
nia 1938 roku. Koncern Douglas, któ-
ry wchłonął zakłady lotnicze Nortrop, 
przejął również program rozwojowy 
bombowca nurkującego nadając ma-
szynie prototypowej własne oznaczenie 
XSBD-1. Zamówienie na pierwszą serię 
144 bombowców Marynarka Stanów 
Zjednoczonych złożyła w dniu 8 kwiet-
nia 1939 roku. 

Seryjne bombowce Douglas SBD-1 
„Dauntless” były całkowicie metalowy-
mi dolnopłatami o powierzchni skrzy-
deł 30,2 m2 i z klasycznie rozwiązanym 
usterzeniem ogonowym. Podwozie ma-
szyny było hydraulicznie chowane pod 
skrzydła. Poprawiło to aerodynamikę 
płatowca w porównaniu z  samolota-
mi Nortrop BT-1, które miały podwozie 
chowane w oprofilowane owiewki. Jed-
nostki napędowe maszyn stanowiły silni-
ki gwiazdowe Wright R-1820-32 o mocy 
1015 KM, które pozwalały na osiąganie 
prędkości 407 km/ h. Uzbrojenie strze-
leckie samolotów stanowiły dwa wiel-
kokalibrowe karabiny maszynowe ka-
libru 12,7 mm zamontowane na stałe 
w osłonie silnika oraz karabin maszy-
nowy kalibru 7,62 mm na ruchomym 
stanowisku z  tyłu kokpitu. Samolot 
mógł przenosić pod kadłubem bombę 
o wagomiarze 454 kg. Po wyproduko-
waniu 57 maszyn realizacja kontraktu 
została przerwana ze względu na wady 
konstrukcji, do których należały min. 
zbyt mały zasięg33, brak opancerzenia 
kokpitu i zbiorników samouszczelnia-
jących się. Pierwsza partia samolotów 
została więc przejęta przez Marynarkę 
i przekazana lotnictwu Piechoty Mor-
skiej. Pierwsze SBD-1 „Dauntless” tra-
fiły więc w czerwcu 1940 roku do 11 
i 21 Grupy Powietrznej Marines. Osiem 
maszyn z tej serii zostało przystosowa-
nych do pełnienia roli samolotu rozpo-
znania fotograficznego i oznaczonych 
SBD-1P. 

Część zmian postulowanych przez 
Marynarkę została wprowadzona 

w  wersji SBD-2 bombowców, któ-
ra zewnętrznie nie różniła się prak-
tycznie od wcześniejszej. Zapas pali-
wa samolotu zwiększono z  940  dm3 
do 1400 dm3, pod skrzydłami zamon-
towano dodatkowe zaczepy dla bomb 
45 kg i wyposażono go w autopilota. 
Dla zrównoważenia dodanych cięża-
rów zdemontowano jeden karabin ma-
szynowy kalibru 12,7 mm usytuowa-
ny w osłonie silnika. Zakłady Douglas 
nie poprawiły jednak opancerzenia, ani 
nie zastosowały samouszczelniających 
się zbiorników paliwa. W wersji SBD-2 
wyprodukowano łącznie 87 bombow-
ców nurkujących „Dauntless”, które tra-
fiły na wyposażenie dywizjonów VS-2 
i VB-2 oraz VS-6 i VB-6 lotniskowców 
Lexington (CV-2) oraz Enterprise. 

Wymagania stawiane przez Marynar-
kę Stanów Zjednoczonych spełniła wer-
sja SBD-3 bombowców nurkujących 
„Dauntless”. Samolot miał zarówno 
odpowiedni zasięg, jak i opancerzenie 
oraz samouszczelniające się zbiorniki 

paliwa. Maszyna otrzymała nowy silnik 
Wright R-1820-52, który nie poprawił 
jednak jej osiągów. Uzbrojenie strzele-
ckie bombowca zwiększono przez po-
nowny montaż wkm-u kalibru 12,7 mm 
na stałym stanowisku w osłonie silni-
ka oraz w późniejszych seriach produk-
cyjnych podwójnie sprzężonego kara-
binu maszynowego kalibru 7,62 mm 
na ruchomym stanowisku z tyłu kokpi-
tu. Zawarty przez Marynarkę kontrakt 
opiewał na dostawę 410 maszyn w tej 
wersji, z tego 47 samolotów ukończono 
w wersji rozpoznania fotograficznego 
SBD-3P. Ponadto, dla lotnictwa armii 
zbudowano 168 maszyn w wersji ozna-
czonej SBD-3A.

Bombowce „Dauntless” w kolejnej 
wersji SBD-4 pojawiły się w jednost-
kach marynarki pod koniec 1942 roku, 

Douglas SBD „Dauntless” podczas startu z pokładu lotniskowca. Maszyny tego typu były 
podstawowymi bombowcami nurkującymi lotniskowców typy Yorktown. W skład dywizjonów 
bombowych Enterprise wchodziły aż do połowy 1944 roku. Fot. zbiory U.S. Navy

Podstawowe dane taktyczno-techniczne bombowców Douglas SBD-3 „Dauntless”

wymiary: rozpiętość 12,65 m; 
wysokość 3,94 m;
długość 10,06 m;

napęd: silnik Wright R-1820-52 o mocy 1015 KM;
trójłopatowe śmigło o stałym skoku.

uzbrojenie: dwa wielkokalibrowe karabiny maszynowe 12,7 mm;
jeden-dwa karabiny maszynowe 7,62 mm;
bomba o ciężarze do 454 kg, dwie bomby po 45 kg;

masa: własna 2874 kg; maksymalna 4720 kg; 

prędkość: maksymalna 402 km/h; 

zasięg: normalny 2220 km; maksymalny 2540 km;

pułap: praktyczny 8260 m.

33. Mimo, że teoretycznie zapas paliwa miał wy-
starczać na przelot 1670 km, to specyfika operacji 
z lotniskowców oraz konieczność zachowania od-
powiedniej rezerwy paliwa powodowały, że efek-
tywnie wynosił on zaledwie… 370 km.
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przy czym płatowiec zewnętrznie nie 
różnił się od maszyn poprzedniej se-
rii. Głównym udoskonaleniem nowej 
wersji była zmiana napięcia instalacji 
elektrycznej przystosowująca bombo-
wiec do montażu stacji radiolokacyjnej, 
co miało pozwalać na wykorzystanie 
maszyn do  zadań rozpoznawczych. 
Łącznie zbudowano 780 bombowców 
nurkujących SBD-4. Ponieważ jednak 
maszyny w tej wersji nie spełniły ocze-
kiwań, większość z  nich przekazano 
lotnictwu Piechoty Morskiej, w którym 
pełniły rolę samolotów szkolnych. 

Najliczniej produkowanymi bom-
bowcami „Dauntless” były maszyny 
w wersji SBD-5. Od lutego 1943 roku 
do kwietnia roku następnego zbudowa-
no łącznie 2965 maszyn dla Marynar-
ki oraz 615 samolotów w wersji SBD-
5A dla armii lądowej. Maszyny w tej 
wersji otrzymały nowy silnik Wright 
R-1820-60 o  mocy 1217  KM, który 
przyniósł jednak przyrost prędkości 
zaledwie o… 11 km/h. Dzięki zastoso-
waniu dwóch dodatkowych, odrzuca-
nych zbiorników paliwa o pojemności 
po 260 dm3 ich zasięg maksymalny zo-
stał natomiast zwiększony do 2520 km. 
Większe były też możliwości przenosze-
nia uzbrojenia bombowego, co możli-
we było w konfiguracjach: 1 x 726 kg 
lub 1 x 454 kg i 2 x 45 kg lub 1 x 227 kg 
i 2 x 113 kg. 

Samoloty Douglas SBD „Dauntless”, 
które jeszcze przed wejściem do służby 
uważane były za nieudane, okazały się 
najskuteczniejszymi pokładowymi bom-
bowcami nurkującymi II wojny świato-
wej. Jako jedyne samoloty tego rodzaju 
w Marynarce Stanów Zjednoczonych 
w pierwszych dwóch latach wojny, wy-
różniły się szczególnie w Bitwie o Mi-
dway. Ostatnie maszyny w wersji SBD-6 
zostały wycofane ze służby w dniu 30 
września 1945 roku. 

Martin BM
Dwumiejscowy, jednosilnikowy, bom-

bowiec nurkujący lotnictwa marynar-
ki. Konstrukcja pierwszego amerykań-
skiego „ciężkiego” samolotu tej klasy 
powstała na  zamówienie Marynarki 
z dnia 18 czerwca 1928 roku w opar-
ciu o opracowany przez Biuro Lotni-
ctwa „Projekt 77” – bombowca zdol-
nego do nurkowania z pułapu 1830 m. 
Prototypowy XT5M-1 został oblata-
ny w dniu 13 maja następnego roku. 
Pierwszą maszynę serii, której zakła-
dy Martin Aircraft nadały numer mo-
delu 125, a  Marynarka oznaczenie 
BM-1, przekazano flocie amerykańskiej 
w dniu 28 września 1931 roku. Do służ-

by w liniowym dywizjonie VT-1S lotni-
skowca Langley (CV-1) bombowce tego 
typu weszły w dniu 24 października na-
stępnego roku. 

Bombowce nurkujące Martin BM-1 
były dwupłatowcami, o  powierzch-
ni skrzydeł 38,75 m2. Górne ich płaty 
były zamocowane na zastrzałach kadłu-
bowych i usztywnionych układem prę-
tów oraz lin rozpiętych pomiędzy płata-
mi. Samoloty miały stałe podwoziu oraz 
haki dla umożliwienia lądowania na po-
kładach lotniskowców. Napęd bombow-
ców Martin BM-1 stanowiły chłodzo-
ne powietrzem silniki Pratt & Whitney 
R-1690-44 Hornet o mocy 625 KM po-
ruszające dwułopatowe śmigła o  sta-
łym skoku. Uzbrojenie maszyn stanowi-
ły dwa karabiny maszynowe 7,62 mm 
Browning: jeden zamontowany na stałe 
i strzelający do przodu samolotu, a dru-
gi na ruchomym stanowisku w  tylnej 
części kokpitu obsługiwany przez strzel-
ca-obserwatora. Na zaczepie podkadłu-
bowym samoloty mogły przenosić poje-
dynczą bombę o wagomiarze do 454 kg. 

Pierwszy samolot w wersji rozwo-
jowej, noszącej oznaczenie wytwórcy 
„129”, a Marynarki BM-2, został dostar-
czony flocie w sierpniu 1932 roku. Sa-
moloty tej serii różniły się od poprzed-
niej rozwiązaniem konstrukcji płatowca 
– większymi wymiarami i powierzch-

nią skrzydeł (o 1,77 m2), co pociągnęło 
za sobą wzrost masy własnej samolotu 
i niewielki spadek jego osiągów. Zakła-
dy Martin Aircraft zbudowały po 17 eg-
zemplarzy bombowców każdej serii, 
z których ostatnie samoloty BM-2 zosta-
ły wycofane ze służby w Marynarce Sta-
nów Zjednoczonych w dniu 30 wrześ-
nia 1938 roku. 

Northrop BT
Dwumiejscowy, jednosilnikowy bom-

bowiec nurkujący lotnictwa marynar-
ki. Zamówienie na budowę maszyny 
tego rodzaju firma Nortrop otrzymała 
w dniu 18 listopada 1934 roku. Jej kon-
strukcja została oparta na projekcie sa-
molotu Nortrop Gamma, powstałym 
pod bezpośrednim nadzorem Johna 
Northrop’a – konstruktora i właścicie-
la firmy. Prototyp samolotu XBT-1 obla-
tano w dniu 19 sierpnia 1935 roku. Po-
nieważ jednak jego osiągi okazały się 
niezadowalające zastosowano silnik 
o większej mocy i w grudniu tego same-
go roku oblatano prototyp ponownie. 
Tym razem osiągi samolotu były zado-
walające i Marynarka Stanów Zjedno-
czonych zamówiła 54 samoloty. Seryjne 
maszyny, które otrzymały oznaczenie 
Nortrop BT-1, w dniu 11 kwietnia 1938 
roku weszły na uzbrojenie dywizjonu 
VB-5 lotniskowca Yorktown, a później 

Bombowiec nurkujący Martin BM-1. Fot. zbiory Seweryn Fleischer

Podstawowe dane taktyczno-techniczne bombowców Martin BM-1

wymiary: rozpiętość 12,49 m; 
długość 8,65 m;
wysokość 3,51 m;

napęd: silnik Pratt & Whitney R-1690-44 Hornet o mocy 625 KM,
dwułopatowe śmigło o stałym skoku.

uzbrojenie: dwa karabiny maszynowe kalibru 7,62 mm; bomba do 454 kg, 

masa: własna 1332 kg; maksymalna 2462 kg; 

prędkość: maksymalna 233 km/h; przelotowa 193 km/h, 

zasięg: normalny 682 km; 

pułap: praktyczny 5120 m.
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także dywizjonu VB-6 bliźniaczego En-
terprise.

Seryjne bombowce Nortrop BT-1 
były całkowicie metalowymi dolnopła-
tami o powierzchni skrzydeł 29,27 m2 
i  z  klasycznie rozwiązanym usterze-
niem ogonowym. Samolot charakte-
ryzował się stosunkowo niewielkimi 
wymiarami, ponieważ zastosowanie 
wielosegmentowej konstrukcji pła-
ta uniemożliwiło zastosowanie mecha-
nizmu składania skrzydeł. Podwozie 
maszyny było chowane w charaktery-
styczne dla konstrukcji firmy Northrop 
oprofilowane owiewki, które wpływały 
negatywnie na aerodynamikę płatow-
ca. Dla poprawy charakterystyk nur-
kowania zastosowano natomiast per-
forowane hamulce aerodynamiczne. 
Jednostki napędowe bombowców Nor-
trop BT-1 stanowiły silniki gwiazdo-
we Pratt & Whitney R-1535-94 „Twin 
Wasp” o mocy 825 KM, które pozwa-
lały na osiąganie prędkości 340 km/h. 
Uzbrojenie strzeleckie samolotów sta-
nowił wielkokalibrowy karabin maszy-
nowy kalibru 12,7 mm zamontowany 
na stałe w osłonie silnika oraz karabin 
maszynowy kalibru 7,62 mm na rucho-
mym stanowisku z tyłu kokpitu. Samo-
lot mógł przenosić pod kadłubem bom-
bę o wagomiarze 454 kg. 

Cała seria zamówionych przez Ma-
rynarkę bombowców Nortrop BT-1 zo-

stała dostarczona do dnia 20 paździer-
nika 1938 roku. Maszyny tego typu nie 
były konstrukcjami udanymi. Nie były 
przy tym także lubiane przez lotników, 
a częste wypadki spowodowane wad-
liwymi rozwiązaniami przyczyniły się 
do  ugruntowania negatywnej o  nich 
opinii. Ostatni samolot tego typu został 
wycofany ze służby w lotnictwie floty 
amerykańskiej w styczniu 1943 roku. 

North American B-25 „Mitchell”
Pięciomiejscowy, dwusilnikowy, ho-

ryzontalny samolot bombowy lotni-
ctwa armii. Prototypowa, trzymiejsco-
wa maszyna o oznaczeniu fabrycznym 
NA-40-1, została oblatana w  stycz-
niu 1939 roku. Ponieważ ze względu 
na niedobór mocy układu napędowe-
go samolot miał gorsze osiągi od wyli-
czonych teoretycznie, jego główni kon-
struktorzy J.L. Altwood i  R.H. Rice 
zastosowali silniki o  większej mocy. 
Drugi prototyp, który nosił ona ozna-
czenie fabryczne NA-40-2. rozbił się 
jednak w marcu tego samego roku tak. 
Kontrakt na  dostawę 184  bombow-
ców został więc podpisany pół roku 
później, dopiero po usunięciu zauwa-
żonych usterek i opracowaniu nowe-
go prototypu NA-62. Pierwsza seria 
bombowców B-25 liczyła 24 maszyny, 
przy czym zachowały one ogólną kon-
strukcję prototypu. Ich kadłub miał 

jednak większą szerokość, a  załogę 
zwiększono do pięciu osób. Począwszy 
od 10 egzemplarza zastosowano do-
datni wznios centropłata, co wyelimi-
nowało zła stateczność kursową. Na-
stępna wersja, nosząca oznaczenie 
B-25A, będąca pierwszą seryjnie budo-
waną wersją bojową bombowca, mia-
ła samouszczelniające się zbiorniki 
paliwa i opancerzenie stanowisk zało-
gi. Począwszy od maja 1941 roku zbu-
dowano 40 takich maszyn wyposażo-
nych w identyczny napęd i tak samo 
uzbrojonych jak samoloty pierwszej se-
rii. Od sierpnia 1941 do stycznia 1942 
roku zbudowano 119 bombowców ko-
lejnej wersji – B-25B. Różniła się ona 
od  poprzedniej silniejszym uzbroje-
niem strzeleckim, którego wzmocnie-
nie było efektem raportów bojowych 
docierających do Stanów Zjednoczo-
nych z walczącej Europy. 

Bombowce North American B-25B 
„Mitchell” były średniopłatami o po-
wierzchni skrzydeł 56,67 m2, i podwój-
nym usterzeniem pionowym. Ich pod-
wozie było trójkołowe, przy czym koła 
główne były chowane w gondolach za-
silnikowych, a koło przednie w kadłub. 
Napęd maszyn stanowiły dwa, czter-
nastocylindrowe silniki gwiazdowe 
Wright R-2600-9 Double Cyclone o mo-
cy nominalnej 1500  KM i  startowej 
1700 KM. Poruszały one trójłopatowe 
śmigła Hamilton Standard o średni-
cach po 3,84 m. Uzbrojenie samolotów 
stanowiły pojedynczy karabin maszy-
nowy kalibru 7,62  mm w  oszklonej 
części przedniej oraz po dwa wkm-y 
kalibru 12,7 mm w dwóch tylnych wie-
życzkach: grzbietowej i podkadłubo-
wej. Dolna wieżyczka mogła być przy 
tym chowana do  wnętrza kadłuba. 
Standardowo, w komorze kadłubowej 
bombowiec mógł przenosić do 1360 kg 
bomb. Zapas paliwa mógł być magazy-
nowany w dwóch przednich zbiorni-
kach skrzydłowych o sumarycznej po-
jemności 1393 dm3, dwóch tylnych 
zbiornikach skrzydłowych o  suma-
rycznej pojemności 1226  dm3 oraz 
umieszczanym w komorze bombowej 
zbiorniku odrzucanym o pojemności 
1590 dm3. 

Najliczniejszą z  pierwszych wer-
sji bombowców „Mitchell” była seria 
B-25C, samoloty w  różnych odmia-
nach której zostały zbudowane łącz-
nie w 1619 egzemplarzach. Wersje -C 
i -D były produkowane także dla lotni-
ctwa piechoty morskiej, w którym no-
siły oznaczenie PBJ-C/D. Spośród póź-
niejszych, samoloty szturmowej wersji 
B-25G/PBJ-G były uzbrojone min. 

Bombowiec nurkujący Northrop BT-1 z lotniskowca Yorktown, Fot. zbiory Seweryn Fleischer

Podstawowe dane taktyczno-techniczne bombowców Northrop BT-1

wymiary:
rozpiętość 12,64 m; 
długość 9,65 m;
wysokość 3,96 m;

napęd: silnik Wright R-1820-52 o mocy 1015 KM; trójłopatowe śmigło o stałym 
skoku.

uzbrojenie: jeden wielkokalibrowy karabin maszynowy kalibru 12,7 mm;
jeden karabin maszynowy kalibru 7,62 mm; bomba do 454 kg, 

masa: własna 2028 kg; maksymalna 3281 kg; 

prędkość: maksymalna 340 km/h; 

zasięg: normalny 875 km; maksymalny 1850 km;

pułap: praktyczny 7700 m.
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w działo kalibru 75 mm i dwa wielko-
kalibrowe karabiny maszynowe kali-
bru 12,7 mm w przedniej opancerzo-
nej części kadłuba. Bombowce kolejnej 
wersji -H, były uzbrojone w  jeszcze 
większą liczbę wielkokalibrowych ka-
rabinów maszynowych 12,7  mm. 
W obydwu tych wersjach zbudowano 
łącznie ponad 1400 samolotów. Maszy-
ny ostatnich serii -J, których w latach 
1943-45 zbudowano łącznie 4318 eg-
zemplarzy były uzbrojone łącznie 
w trzynaście wielkokalibrowych kara-
binów maszynowych kalibru 12,7 mm, 
z których sześć było zamontowanych 
na  stanowiskach stałych, a  siedem 
na ruchomych. 

Douglas TBD „Devastator”
Trzymiejscowy, jednosilnikowy, ho-

ryzontalny samolot torpedowo-bom-
bowy lotnictwa marynarki. Samolot 
ten miał zastąpić dotychczas wykorzy-
stywane maszyny typów Martin BM-2 
oraz Great Lakes TG-2. Przetarg na je-
go projektowanie i dostawę Dowódz-
two Marynarki ogłosiło w 1934 roku 
po zaakceptowaniu przez Kongres bły-
skawicznego programu rozwoju floty. 
We współzawodnictwie wzięły udział 
trzy wytwórnie: Great Lakes, Douglas 
i Hall, przy czym konstrukcja tej ostat-
niej nie spełniła założeń przetargu. Pró-
by porównawcze prototypów wypadły 
lepiej dla monopłatu Douglasa (oblata-

ny 15 kwietnia 1935 roku) i z począt-
kiem 1936 roku wytwórnia Great Lakes 
wycofała się ze swoim dwupłatowcem 
z dalszej rywalizacji. Po próbach właś-
ciwości lotniczych, uzbrojenia i eksplo-
atacyjnych, w dniu 16  stycznia 1936 
roku Marynarka zaakceptowała ma-
szynę Douglasa. Miesiąc później zawar-
to kontrakt na dostawę 114 samolotów 
bombowo-torpedowych w wersji TBD-1 
„Devastator” i w dniu 5 października 
następnego roku pierwsza z maszyn zo-
stała wcielona do służby w dywizjonie 
VT-3 lotniskowca Saratoga (CV-3). 

Douglas TBD-1 „Devastator” był 
pierwszym amerykańskim jednopłato-
wym pokładowym samolotem torpe-
dowo-bombowym. Maszyny tego typu 
były dolnopłatami o całkowicie meta-
lowej konstrukcji i posiadały klasycz-
ne usterzenie oraz podwozie chowane 
częściowo w skrzydłach. Stosunkowo 
duża rozpiętość wymagała wyposażenia 
ich w hydrauliczny mechanizm składa-
nia skrzydeł, których zewnętrzne części 
były unoszone ku górze. W celu podnie-
sienia bezpieczeństwa załogi samoloty 
były wyposażone w dwa gumowe pon-
tony (po jednym pod każdym ze skrzy-
deł). W przypadku przymusowego wo-
dowania były one napełniane CO2 dzięki 
czemu samolot mógł dłużej utrzymywać 
się na wodzie. Napęd seryjnych maszyn 
stanowił silnik Pratt & Whitney R-1830-
64 o mocy nominalnej 900 KM. Uzbro-

Widok na pokład lotniczy lotniskowca Hornet z zaparkowanymi bombowcami lotnictwa armii North American B-25B „Mitchel”, które w ramach 
operacji „Shangri-La” miały przeprowadzić pierwszy rajd powietrzny na macierzyste wyspy japońskie. Fot. U.S. Naval Historical Center

Podstawowe dane taktyczno-techniczne bombowców North American B-25B „Mitchell”

wymiary:
rozpiętość 20,59 m; 
długość 16,13 m;
wysokość 4,80 m;

napęd: dwa silniki Wright R-2600-9 Double Cyclone o mocy 1700 KM; 
dwa trójłopatowe śmigła o stałym skoku.

uzbrojenie:
cztery wielkokalibrowe karabiny maszynowe kalibru 12,7 mm; 
jeden karabin maszynowy kalibru 7,62 mm;
bomby o ciężarze do 1360 kg, 

masa: własna 9072 kg, normalna startowa 11 890 kg,
maksymalna startowa 12 910 kg; 

prędkość: przelotowa 370 km/h, maksymalna 483 km/h; 

zasięg: normalny 1932 km; maksymalny 3210 km;

pułap: praktyczny 7620 m.
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jenie strzeleckie samolotu stanowił za-
mocowany nieruchomo i  strzelający 
do przodu karabin maszynowy 7,62 mm 
oraz pojedynczy lub podwójnie sprzężo-
ne karabiny maszynowe 7,62 mm obsłu-
giwane przez strzelca tylnego. Maszy-
ny mogły zabierać uzbrojenie bombowe 
w różnych konfiguracjach: 2 x 454 kg 
lub 2 x 227 kg lub 12 x 45 kg albo tor-
pedy lotnicze Bliss-Leavitt Mk 12 lub 
Mk 7 Mod. 28 o ciężarze do 840 kg. Lek-
ka konstrukcja płatowca w połączeniu 
ze  względnym nadmiarem mocy po-
wodowała, że samoloty TBD-1 były ła-
twe w  pilotażu w  locie bez ładunku. 
Po uzbrojeniu w  torpedę, która tylko 
częściowo mogła być schowana w ko-
morze bombowej, maszyny wykazywa-
ły wyraźny niedobór mocy i stawały się 
powolne oraz małosterowne. Podejście 
do celu musiało odbywać się z prędkoś-
cią zaledwie 185 km/h, co powodowa-
ło konieczność kilkuminutowego lotu 

na wysokości 25-30 m nad poziomem 
morza pod ogniem artylerii przeciwlot-
niczej nieprzyjaciela! 

Samoloty Douglas TBD „Devastator” 
drugiej serii produkcyjnej różniły się 
od poprzedników wyposażeniem w po-
dwójnej szerokości chodniki na skrzyd-
łach oraz innym usytuowaniem 
świateł pozycyjnych. Maszyny przewi-
dywane na samoloty dowódców dywi-
zjonów były uzbrajane w wkm kalibru 
12,7 mm oraz karabin maszynowy ka-
libru 7,62 mm. Do listopada 1939 roku 
dostarczono Marynarce łącznie 130 sa-
molotów bombowo-torpedowych tego 
typu, przy czym maszyny budowane 
przez Naval Aircraft Factory w Filadel-
fii nosiły oznaczenie TBN-1. Uważa-
ne za nie udane, samoloty torpedowo-
bombowe Douglas TBD „Devastator” 
na uzbrojeniu amerykańskiego lotni-
ctwa pokładowego znajdowały się sto-
sunkowo krótko. Ostatni z nich został 

wycofany z dywizjonu VT-4 lotniskow-
ca Ranger (CV-4) już w dniu 31 sierpnia 
1942 roku. 

Grumman TBF/TBM „Avenger”
Trzymiejscowy, jednosilnikowy, hory-

zontalny samolot torpedowo-bombowy 
lotnictwa marynarki. Kontrakt na bu-
dowę maszyn tego typu zakłady Grum-
man zawarły z  Marynarką w  dniu 
8 kwietnia 1940 roku. W ramach tej 
umowy zakłady miały przedstawić 
dwa prototypy o osiągach przewyższa-
jących samoloty torpedowo-bombo-
we Douglas TBD „Devastator”. Pierw-
szy lot prototypowego XTBF-1 miał 
miejsce w dniu 7 sierpnia 1941 roku, 
przy czym maszyna ta była pierw-
szym samolotem uderzeniowym po-
wstałym w zakładach Grumman, któ-
re do tej pory dostarczały Marynarce 
wyłącznie myśliwce. Na wyposażenie 
lotnictwa floty bombowce produkcyj-
nej serii TBF-1 wchodziły począwszy 
od 25 marca 1942 roku, kiedy to zasi-
liły dywizjon VT-8 lotniskowca Hornet 
(CV-8). Podczas drugiej wojny świato-
wej, zakłady Grumman wyproduko-
wały w sumie 2290 maszyn tego typu. 
Samoloty te były jednak przede wszyst-
kim produkowane przez Eastern 
Aircraft Division należący do General 
Motors Corp. Wytwórca ten wyprodu-
kował łącznie 7546 maszyn, które były 
oznaczane jako TBM, przy czym ich 
konstrukcja nie różniła się praktycz-
nie od samolotów wytwarzanych przez 
Grumanna. Ostatnie samoloty TBM 
„Avenger” zostały dostarczone Mary-
narce we wrześniu 1945 roku. 

Samoloty torpedowo-bombowe 
Grumman TBF/M „Avenger” były 
wolnonośnymi średniopłatami o  po-
wierzchni skrzydeł 45,5 m2 i całkowicie 
metalowej konstrukcji. Posiadały kadłub 
typu półskorupowego oraz klasyczne 
usterzenie ze zintegrowaną ze statecz-
nikiem pionowym płetwą grzbietową, 
a stery kierunku i wznoszenia pokryte 
tkaniną. Ich podwozie główne było cho-
wane hydraulicznie w gondolach pod 
zewnętrznymi częściami skrzydeł. Kół-
ka ogonowe, podobnie jak haki aerofi-
niszerów, były chowane w tylnej części 
kadłuba. Samoloty torpedowo-bombo-
we Grumman TBF/M „Avenger” cha-
rakteryzowały się stosunkowo grubym 
i krótkim kadłubem mieszczącym po-
jemną komorę torpedowo-bombową 
z hydraulicznie otwieranymi drzwiami. 
Dość duża rozpiętość wymagała wypo-
sażenia ich w hydrauliczny mechanizm 
składania skrzydeł, których zewnętrz-
ne części były układane równolegle 

Samolot torpedowy Douglas TBD „Devastator” w „antykamuflażu” – barwach z najbardziej 
kolorowego okresu w malowaniu samolotów pokładowych lotniskowców amerykańskich. 
Widoczny sposób składania skrzydeł maszyny. Fot. zbiory Seweryn Fleischer

Podstawowe dane taktyczno-techniczne bombowców Douglas TBD-1 „Devastator”

wymiary:
rozpiętość 15,24 m; (7,84 m ze złożonymi skrzydłami);
długość 10,70 m;
wysokość 4,60 m;

napęd: silnik Pratt & Whitney R-1830-64 o mocy nominalnej 900 KM; 
trójłopatowe śmigło o stałym skoku.

uzbrojenie:

2-3 karabiny maszynowe 7,62 mm lub wielkokalibrowy karabin 
maszynowy 12,7 mm i karabin maszynowy 7,62 mm; ładunek bomb 
2 x 454 kg lub 2 x 227 kg lub 12 x 45 kg lub torpeda lotnicza
Bliss-Leavitt Mk 12 lub Mk 7 Mod. 28 o ciężarze do 840 kg; 

masa: własna 2536 kg; startowa 4214 kg, maksymalna 4659 kg; 

prędkość: maksymalna 330 km/h; 

zasięg: normalny 699 km; bez ładunku 1126 km; maksymalny 1731 km;

pułap: praktyczny 5950 m.
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do osi kadłuba. Napęd maszyn stano-
wiły pojedyncze, czternastocylindrowe 
silniki Wright R-2600-8 o mocy nomi-
nalnej 1700 KM, poruszające trójłopa-
towe śmigło Hamilton Standard o śred-
nicy 3,96 m i stałym skoku. Samoloty 
posiadały kadłubowe zbiorniki paliwa 
o pojemności 568 dm3 oraz dwa zbior-
niki w centralnych częściach skrzydeł 
o pojemności po 340 dm3. Dodatkowo, 
mogły przenosić zbiorniki odrzucane: 
po dwa o pojemności 242 dm3 pod ze-
wnętrznymi częściami skrzydeł oraz po-
jedynczy zbiornik przelotowy w komo-
rze bombowej o pojemności 1041 dm3. 
Uzbrojenie strzeleckie samolotów sta-
nowiły pojedyncze wielkokalibrowe ka-
rabiny maszynowe kalibru 12,7  mm 
w wieżyczce na kadłubie, a także dwa 
karabiny maszynowe kalibru 7,62 mm: 
nieruchomy zamontowany w osłonie 

silnika oraz ruchomy usytuowany z ty-
łu samolotu w dolnej części jego kad-
łuba. Maszyny mogły zabierać ważące 
do 910 kg uzbrojenie bombowo-torpe-
dowe w różnych konfiguracjach: poje-
dynczych bomb o wagomiarze 726 kg 
lub 454 kg; czterech bomb po 227 kg 
lub 12 po 45 kg, albo bomby głębinowe 
jedną 295 kg lub cztery po 148 kg, albo 
torpedy lotnicze Bliss-Leavitt Mk  13 
Mod. 1 lub Mod. 2. 

Samoloty torpedowo-bombowe 
Grumman TBF/TBM „Avenger” w wer-
sji -1C były uzbrojone dodatkowo 
w  po  dwa zamocowane nieruchomo 
w skrzydłach wielkokalibrowe karabi-
ny maszynowe kalibru 12,7 mm. Serię 
-3, która od poprzedniej różniła się za-
stosowaniem silnika Wright R-2600-20 
o mocy 1900 KM. budowały wyłącz-
nie zakłady Eastern Aircraft Division. 

Oprócz wersji bombo-
wo-torpedowych po-
wstało przy tym tak-
że kilkanaście innych 
odmian tych maszyn. 
Wśród nich znalazły się 
min. wersje: ze wzmoc-
nionym wyposażeniem 
radiokomunikacyjnym 
i  radiolokacyjnym -
D, nocnego bombow-
ca -N, oświetlania pola 
walki -L, zwalczania 
okrętów podwodnych 
-S, fotorozpoznawcza 
-P, transportowa -U, 
przeciwdziałania ra-
dioelektronicznego -Q 
oraz pierwsza pokła-
dowa maszyna wczes-
nego ostrzegania -W. 
Samoloty TBM Aven-
ger pozostawały na wy-
posażeniu lotnictwa 

morskiego Stanów Zjednoczonych 
do 31 października 1954 roku, kiedy to 
zostały wycofane z dywizjonu rozpo-
znawczego VS-27.

Grumman JF/J2F „Duck”
Dwumiejscowy, jednosilnikowy, wod-

nosamolot (amfibia) rozpoznawczy 
i łącznikowy lotnictwa marynarki. Kon-
strukcja maszyny wywodziła się z pro-
jektu Loening Aeronautical Enginee-
ring Corp. W 1931 roku powstałe z niej 
zakłady Grover Loening Aircraft Com-
pany zaproponowały Marynarce pro-
jekt XO2L-1 nowej kategorii – samolotu 
łącznikowego. Ponieważ zakłady Gro-
ver Loening nie posiadały już wówczas 
mocy wytwórczych, zainteresowana 
konstrukcją Marynarka przekazała ją 
koncernowi Grumman. Po dokonaniu 
szeregu modyfikacji Grumman opra-
cował „Projekt 7”, który w 1932 roku 
został przedstawiony i zaakceptowany 
przez Marynarkę Stanów Zjednoczo-
nych. Pierwszy lot prototypowego XJF-
1 miał miejsce w dniu 25 kwietnia 1933 
roku. Dwadzieścia siedem pierwszych, 
seryjnych wodnosamolotów JF-1 zo-
stało dostarczonych lotnictwu floty po-
cząwszy od maja 1934 roku, wchodząc 
po raz pierwszy na wyposażenie dywi-
zjonu VJ-1 lotniskowca Langley (CV-1). 
Kolejna wersja JF-2, którą zbudowa-
no w czternastu egzemplarzach, różni-
ła się od pierwszej zastosowaniem in-
nej jednostki napędowej tej samej mocy 
– silniki Wirght były bowiem bardziej 
dostępne niż Pratt &  Whitney. Pięt-
naście samolotów wersji JF-3 zostało 
zbudowanych w 1935 roku dla jedno-

Samoloty torpedowe TBM-1C „Avenger” były prawdziwymi „koniami roboczymi” wojny na Pacyfiku. W służbie 
niektórych państw pozostały do początków lat sześćdziesiątych. Fot. zbiory William Morgan

Podstawowe dane taktyczno-techniczne bombowców Grumman TBM-1C „Avenger”

wymiary: rozpiętość 16,51 m; (5,79 m ze złożonymi skrzydłami);
długość 12,48 m;
wysokość 5,11 m;

napęd: silnik Wright R-2600-8 o mocy nominalnej 1700 KM;
trójłopatowe śmigło o stałym skoku.

uzbrojenie: 3 wielkokalibrowe karabiny maszynowe 12,7 mm i karabin 
maszynowy 7,62 mm; ładunek bomb 1 x 726 kg lub lub 1 x 454 kg 
lub 4 x 227 kg lub 12 x 45 kg, albo bomby głębinowe 1 x 295 kg lub 
4 x 148 kg, albo torpedy lotnicze Bliss-Leavitt Mk 13 Mod. 1
lub Mod. 2; 

masa: własna 4792 kg; startowa 7451 kg, maksymalna 7916 kg; 

prędkość: maksymalna 408 km/h, przelotowa 233 km/h; 

zasięg: normalny 1774 km; maksymalny 2231 km;

pułap: praktyczny 6523 m.
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stek rezerwowych floty i piechoty mor-
skiej. W 1936 roku zakłady Grumman 
opracowały nowy „Prototyp 15”, któ-
rego konstrukcja choć mocno oparta 
na wodnosamolotach JF „Duck” różniła 
się od nich kilkunastoma modyfikacja-
mi – min. zwiększeniem mocy jednost-
ki napędowej i wydłużeniem pływaka 
o 91 cm. Maszyny wersji J2F zostały 
zamówione przez Marynarkę w mar-
cu 1936 roku, a lot pierwszego samo-
lotu miał miejsce już w dniu 3 kwietnia 
tego roku. Pierwszy seryjny egzemplarz 
wodnosamolotu J2F-1 „Duck” Mary-
narka przejęła jeszcze tego samego po-
południa.

Wodnosamoloty (amfibie) Grumman 
J2F-1 „Duck” były dwupłatowcami, 
o łącznej powierzchni skrzydeł 37,5 m2 
i  górnych płatach zamocowanych 
na zastrzałach kadłubowych i usztyw-
nionych układem prętów oraz lin roz-
piętych pomiędzy płatami. Pokrycie ich 
powierzchni nośnych było płócienne, 
a usterzenie miało konstrukcję dura-
lową i pokrycie metalowe z wyjątkiem 
sterów pokrytych płótnem. Maszyny 
posiadały całkowicie metalowy kad-
łub o  konstrukcji skorupowej i  duże 
pojedyncze centralne, jednoredanowe 
pływaki podkadłubowe o konstrukcji 
całkowicie metalowej z pokryciem du-
ralowym. Na końcach dolnych skrzy-
deł zamocowane były małe, bezredano-
we pływaki stabilizacyjne o konstrukcji 
i pokryciu metalowym. Kabiny samolo-
tów w układzie tandem były przykryte 
przezroczystymi owiewkami z panela-
mi odsuwanymi. Maszyny były wyposa-
żone w podwozie chowane za pomocą 
mechanizmu korbowego w gondolach 
usytuowanych w środkowych częściach 
pływaków centralnych. Kółka ogonowe 
zamontowane były na tylnych krańcach 
tych pływaków i sprzęgnięte ze sterem 
wspomagały jego działanie podczas po-
ruszania się samolotu po wodzie. Dzię-

ki temu mogły z powodzeniem lądować 
zarówno na wodzie jak i na lądzie – bę-
dąc klasycznymi, latającymi amfibiami. 
Dla umożliwienia lądowania na pokła-
dach lotniskowców w tylnych częściach 
kadłubów samoloty otrzymały haki. Na-
pęd wodnosamolotów J2F-1 stanowi-
ły chłodzone powietrzem silniki Wright 
R-1820-20 Cyclone o mocy 750 KM po-
ruszające trójłopatowe śmigła o stałym 
skoku. Uzbrojenie maszyn stanowiły po-
jedyncze karabiny maszynowe 7,62 mm 
Browning zamontowane na ruchomych 
stanowiskach w tylnej części kokpitu 
i obsługiwane przez strzelców pokłado-
wych. Na zaczepach podskrzydłowych 
samoloty mogły przenosić pojedyncze 
bomby o łącznej masie do 295 kg. Ma-
szyny miały możliwość przewożenia 
dwóch pasażerów w specjalnie do tego 
celu przystosowanym przedziale w pły-
waku centralnym. Zamiast nich można 
było umieścić w tym przedziale nosze 
z dwoma rannymi. 

Do  kwietnia 1937 roku seria J2F-1 
wodnosamolotów „Duck” został zbu-
dowana w łącznej liczbie 29 egzempla-
rzy. Wersją rozwojową tych maszyn była 
trzydziestosamolotowa J2F-2 wyposa-
żona w silnik Wright R-1820-30 „Cyclo-
ne” o mocy zwiększonej do 790 KM oraz 
dodatkowy karabin maszynowy kalibru 
7,62 mm Browning zamontowany po-

między cylindrami silnika. Ich odmia-
na J2F-2A miała zdwojony karabin ma-
szynowy kalibru 7,62 mm na ruchomym 
stanowisku z tyłu kokpitu oraz dodatko-
we zaczepy bombowe. Kolejna wersja -3 
była nieuzbrojona i przeznaczona dla ata-
szatów floty amerykańskiej oraz dowódz-
twa U.S. Naval Academy. Wersja -4 różni-
ła się z kolei od J2F-2 jedynie niewielkimi 
modyfikacjami mając min. wyposażenie 
do stawiania zasłony dymnej oraz do ho-
lowania obiektów powietrznych. Do koń-
ca II wojny światowej zbudowano łącznie 
632 wodnosamoloty JF/J2F „Duck”, przy 
czym większość z nich powstała w wer-
sjach -5 oraz najliczniejszej -6 – wyprodu-
kowanej w liczbie 330 egzemplarzy przez 
Columbia Aircraft Corporation w Valley 
Stream. Różniły się od poprzednich za-
czepami dla bomb o większym wagomia-
rze (po 148 kg) oraz przede wszystkim 
zastosowaniem napędu o większych mo-
cach – odpowiednio 950 KM i 1050 KM. 
Nadwyżki maszyn będących w  posia-
daniu floty i straży przybrzeżnej zostały 
przebudowane do wersji AO-12, po czym 
były wykorzystywane przez lotnictwo 
Stanów Zjednoczonych do celów ratow-
niczych. Kilkadziesiąt samolotów, noszą-
cych oznaczenia G-15 i G-20, zbudowano 
dla Argentyny, Kolumbii i Meksyku. Ostat-
nie wodnosamoloty JF/J2F „Duck” pełni-
ły służbę w amerykańskich dywizjonach 
lotniczych jeszcze w połowie lat pięćdzie-
siątych ubiegłego wieku. 

Vought O3U „Corsair”
Dwumiejscowy, jednosilnikowy, sa-

molot rozpoznawczo-bombowy, ob-
serwacyjny oraz łącznikowy lotnictwa 
marynarki. Maszyna powstała w odpo-
wiedzi na zgłoszoną w 1929 roku przez 
Marynarkę Stanów Zjednoczonych po-
trzebę zastąpienia wcześniejszych wod-
nosamolotów Vought O2U „Corsair” (I). 
W następnym roku Vought przedstawił 
projekt nowego samolotu, w którego 
konstrukcji wykorzystano wiele rozwią-
zań poprzednika. Mający poprawio-
ną aerodynamikę, udoskonalony napęd 

Amfibia J2F-1 „Duck” pełniła funkcje rozpoznawcze i łącznikowe na lotniskowcach typu 
Yorktown. Fot. zbiory Seweryn Fleischer

Podstawowe dane taktyczno-techniczne wodnosamolotów Grumman J2F-1 „Duck”

wymiary:
rozpiętość 11,89 m; 
długość 10,76 m;
wysokość 4,42 m;

napęd: silnik Wright R-1820-20 Cyclone o mocy nominalnej 750 KM;
trójłopatowe śmigło o stałym skoku.

uzbrojenie: karabin maszynowy 7,62 mm; ładunek bomb 295 kg; 

masa: własna 1950 kg; startowa 2400 kg, maksymalna 2815 kg; 

prędkość: maksymalna 288 km/h; patrolowa 241 km/h;

zasięg: normalny 1255 km;

pułap: praktyczny 6580 m.
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i wyposażenie projekt O3U-1 stanowił 
dla Marynarki atrakcyjną ofertę wymia-
ny starszych samolotów przy najmniej-
szych kosztach. W  dniu 18  stycznia 
1930 roku Marynarka złożyła zamówie-
nie na 36 maszyn pierwszej serii, z któ-
rych pierwsze zostały oblatane w czerw-
cu i w dniu 15 lipca tego samego roku 
weszły na  wyposażenie należącego 
do 3 Dywizjonu Pancerników dywizjo-
nu samolotów obserwacyjnych  VO-3B. 
Po zakończeniu oficjalnych testów w lu-
tym 1931 roku, Marynarka złożyła do-
datkowe zamówienie na 51 samolotów. 
Wersja rozwojowa O3U-2 różniła się 
od  poprzedniej napędem o  większej 
mocy oraz zaokrąglonym stateczni-
kiem. Spośród zamówionych przez Ma-
rynarkę 29 takich maszyn służbę we flo-
cie pełniło jedynie 5 samolotów – reszta 
została przekazana lotnictwu piechoty 
morskiej, w którym nosiły oznaczenie 
SU-1. Wyposażone jedynie w podwo-
zie stałe maszyny tej serii były pierw-
szymi w historii samolotami Piechoty 
Morskiej operującymi z pokładu lotni-
skowców34. W kolejnej wersji samolo-
tów – O3U-3 zastosowano napęd o jesz-
cze większej mocy niż w maszynach 
poprzedniej serii. Począwszy od 1933 
roku na wyposażeniu floty znalazło się 
75 samolotów w tej wersji. 

Samoloty Vought O2U-3 „Corsair” 
były dwupłatowcami, o otwartym kok-
picie. Były produkowane zarówno 
w wersji lądowej z podwoziem stałym, 

jak też wodnosamolotu wyposażone-
go w pływaki – jeden duży centralny 
oraz dwa stabilizacyjne podskrzydło-
we. Po raz pierwszy przy tym, pływaki 
te były oryginalną konstrukcją koncer-
nu Vought, który dotychczas kupował je 
u innych wytwórców. Pierwszych 28 sa-
molotów serii O2U-3 mogło być eks-
ploatowanych zarówno z podwoziem 
kołowym, jak i pływakami. Samoloty 
przeznaczone do lądowania na pokła-
dach lotniskowców w tylnych częściach 
kadłubów były wyposażone w haki. Na-
pęd samolotów O2U-3 stanowiły chło-
dzone powietrzem silniki Pratt & Whit-
ney R-1340-12 o pojemności skokowej 
22 dm3 i mocy nominalnej 550 KM na-
pędzające dwułopatowe śmigło o sta-
łym skoku. Uzbrojenie maszyn stanowi-
ły dwa karabiny maszynowe 7,62 mm 
Browning, z  których jeden strzelają-

cy do przodu zamontowany był na sta-
łe, a drugi usytuowany na ruchomym 
stanowisku w tylnej części kokpitu ob-
sługiwany przez obserwatora-strzel-
ca pokładowego. Na zaczepach pod-
skrzydłowych samoloty Vought O2U-3 
mogły przenosić lekkie bomby o łącznej 
wadze do 45 kg – jedną o ciężarze 45 kg 
lub dwie ważące po 22,7 kg. 

Począwszy od 1933 roku na wypo-
sażeniu Marynarki Stanów Zjednoczo-
nych znalazło się 75 samolotów Vought 
„Corsair” w wersji O3U-3, które w jej 
bazach lądowych pełniły służbę jeszcze 
w 1941 roku. Kolejna wersja rozwo-
jowa O3U-4 charakteryzowała się za-
stosowaniem silnika o większej mocy 
mocą silnika. Wszystkie z 65 zbudowa-
nych w niej maszyn pełniło przy tym 
służbę w  piechocie morskiej nosząc 
oznaczenia SU-2 oraz SU-3, w której 
zastąpiło wcześniejsze samoloty SU-1. 
Główną zmianą w ostatniej wersji sa-
molotów „Corsair” – O3U-6 również 
było zastosowanie silnika o większej 
mocy – 650 KM. W tej wersji zbudo-
wano naj pierw 20 egzemplarzy dla 
lotnictwa Piechoty Morskiej (SU-4), 
a później 32 na zamówienie lotnictwa 
Marynarki, przy czym dostawa ostat-
nich z nich miała miejsce w lipcu 1935 
roku. Maszyny tego typu zostały osta-
tecznie wycofane w marcu 1942 roku 
z dywizjonu łącznikowego VJ-3 lotni-
skowca Saratoga (CV-3), kończąc w ten 
sposób wieloletnią służbę samolotów 
Vought O2U/O3U „Corsair” w  lotni-
ctwie floty amerykańskiej.

Samolot rozpoznawczo-bombowy O3U-3 „Corsair”. Fot. zbiory Seweryn Fleischer

Podstawowe dane taktyczno-techniczne samolotów rozpoznawczych Vought O3U-3 „Corsair”

wymiary:
rozpiętość 10,97 m; 
długość 8,31 m;
wysokość 3,51 m;

napęd: silnik Pratt & Whitney R-1340-12 o mocy nominalnej 550 KM; 
dwułopatowe śmigło o stałym skoku.

uzbrojenie: dwa karabiny maszynowe 7,62 mm; ładunek bomb 45 kg; 

masa: własna 1334 kg; maksymalna 2021 kg; 

prędkość: maksymalna 263 km/h; początkowa wznoszenia 362 m/min;

zasięg: normalny 1043 km; 

pułap: praktyczny 6264 m.

Służba bojowa lotniskowców
zostanie opisana w drugiej części niniejszej monografii

34. Znajdowały się one na wyposażeniu oddzia-
łów piechoty morskiej lotniskowców Lexington (CV-
2) i Saratoga (CV-3).


