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ZAWARCIE  UMOWY  POMIĘDZY  POLSKĄ  A  HOLANDIĄ 

NA  BUDOWĘ  OKRĘTÓW  PODWODNYCH 

 

 

Polska w latach trzydziestych w obliczu zagrożenia militarnego ze strony 

hitlerowskich Niemiec oraz niestabilnej sytuacji politycznej ze Związkiem Radzieckim 

zmuszona została do rozbudowy i modernizacji swoich Sił Zbrojnych. 

Rozbudowa Polskiej Marynarki Wojennej i jej potencjału obronnego stała się 

koniecznością. 

Jednym z najpilniejszych zadań Kierownictwa Marynarki Wojennej była 

budowa nowoczesnych okrętów podwodnych. Zbudowane we Francji 3 okręty 

podwodne ORP �Żbik�, ORP �Wilk� i ORP �Ryś� utworzyły 1 maja 1932 roku 

dywizjon okrętów podwodnych. Kierownictwo marynarki Wojennej po roku 1932 

złożyło ofertę na budowę 2 kolejnych okrętów podwodnych. Propozycję zbudowania 

okrętów podwodnych złożyło kilka stoczni m.in. z Francji, Stanów Zjednoczonych, 

Włoch, Wielkiej Brytanii oraz Holandii. Ostatecznie wybrano stocznię w Holandii, 

która gwarantowała dość krótki termin wykonania i znajdowała się blisko Polski. Z 

oferty Francji zrezygnowano, ponieważ poprzednie zamówienia były wykonane 

niesolidnie i przekroczone były terminy realizacji. Wielka Brytania była bardziej 

zajęta rozbudową swojej floty i stocznie ich były przepełnione. 

Umowa na budowę okrętów podwodnych w Holandii została zawarta i 

podpisana w dniu 29 stycznia 1936 roku we Vlissingen przez Szefa Marynarki 

Wojennej Rzeczypospolitej Polskiej Admirała Jerzego Świrskiego, i przedstawiciela 



stoczni �DE SCHELDE� Marynarki Wojennej Holandii Pana H.C. Wesselinga. 

Aktywnej pomocy udzielił Polski Konsulat z siedzibą w Amsterdamie. 

Zgodnie z zawartą umową miały być zbudowane dwa okręty podwodne typu 

�WILK� o wyporności 1.100 ton w stoczni �DE SCHELDE� w Vilissingen koło 

Rotterdamu i w Rotterdamie według projektów i planów Marynarki Wojennej 

Holandii. Czas trwania budowy okrętów podwodnych określono na 3 lata. 

Na podstawie projektu umowy uzgodniono normy taktyczno-techniczne oraz 

uzbrojenie przyszłych okrętów podwodnych. 

 

Charakterystyczne dane taktyczno-techniczne oraz podstawowe uzbrojenia: 

1. Całkowita długość okrętu               84,00 m 

2. Szerokość okrętu wraz z częściami obudowy                 6,7 m 

3. Napęd łodzi podwodnej 2 x silniki SULZER-DIESEL 

  typu 6 Q D 42 produkcji szwajcarskiej 

4. Prędkość maksymalna w stanie nawodnym          20 węzłów 

5. Prędkość maksymalna w stanie podwodnym           9 węzłów 

6. Maksymalne zanurzenie okrętu            80 metrów 

7. Moc maksymalna silników w stanie nawodnym     2 x 2.370 KM 

8. Moc maksymalna silników w stanie podwodnym        2 x 550 KM 

9. Ilość oleju napędowego              123,5 tony 

10. Zasięg przy prędkości 10 węzłów w stanie nawodnym            7.000 mil 

11. Działo o kalibrze 105 mm typu �BOFORS� o donośności        17 km 

12. Działo o kalibrze 40 mm typu �BOFORS� o donośności       4,8 km 

13. 20 torped o kalibrze 533,4 mm i długości (prod. angielska) 7.200 mm 

14. 3 peryskopy 

15. Aparat podsłuchowy typu �ATLAS-WERKE� 

Zgodnie z zawartym porozumieniem Kierownictwo marynarki Wojennej 

zobowiązało się wpłacać pieniądze dla stoczni �De Schelde� poprzez Bank 

Holenderski w Rotterdamie w następujących ratach: 

� do31marca 1936 roku      10 % 

� od 1 kwietnia 1936 roku do 31 marca 1937 roku  22,5 % 



� od 1 kwietnia 1937 roku do 31 marca 1938 roku  37,5 % 

� od 1 kwietnia 1938 roku do 31 marca 1939 roku  25 % 

� Od 1 kwietnia 1939 roku pozostałą część sumy. 

Wpłaty dokonywane być miały równomiernie w uzgodnionych walutach: 

złotych polskich, funtach szterlingach, frankach szwajcarskich oraz florenach 

holenderskich. 

W wypadku niedotrzymania terminów płatności wykonawca � stocznia �DE 

SCHELDE� wstrzyma wszelkie prace związane z budową okrętów podwodnych1. 

Do nadzoru budowy okrętów podwodnych w stoczniach holenderskich 

Kierownictwo Marynarki Wojennej utworzyło komisję pod nazwą �Komisja 

Nadzorcza Budowy Okrętów w Holandii� z siedzibą w Hadze. 

Pierwszy meldunek o działalności komisji adresowany bezpośrednio do Szefa 

Kierownictwa Marynarki Wojennej wysłany został dnia 7 marca 1936 roku i zawierał 

adres biura oraz jego wyposażenie2. 

Zadaniem Komisji Nadzorczej była przede wszystkim kontrola przestrzegania 

warunków umowy, składanie miesięcznych sprawozdań z postępów budowy, 

przestrzeganie terminów płatności oraz koordynowanie wszelkich zamówień na 

dostawę potrzebnych materiałów do budowy okrętów. 

W roku 1938 powołana została �Komisja Odbiorcza Okrętów Podwodnych w 

Holandii� z siedzibą w Vlissingen, której zadaniem był odbiór okrętów polegający na 

wykonaniu poszczególnych prób i sprawdzeniu parametrów taktyczno-technicznych w 

warunkach bojowych oraz dopilnowanie usunięcia przez stocznię usterek. 

Sprawozdania odbiorcze przesyłane były do Kierownictwa Marynarki Wojennej w 

Warszawie. 

Na podstawie rozkazu Ministra Spraw Wojskowych z dnia 28 maja 1937 roku 

nadano nazwy budującym się okrętom podwodnym w Holandii: �ORZEŁ� i �SĘP�3. 

                                              
1 CAW, spis, 1827/92/45. 
2 CAW, I.300.21.555. 
3 CAW, I.300.21.556, k. 724. 
 



W stoczni �DE SCHELDE� w Vlissingen zbudowany został ORP �ORZEŁ�, 

którego wodowanie odbyło się 15 stycznia 1938 roku, a ORP �SĘP� zbudowano w 

stoczni w Rotterdamie i spuszczono go na wodę w czerwcu 1938 roku. 

ORP �ORZEŁ�, budowany był ze składek społeczeństwa polskiego. Pierwszą 

próbę poligonową na ORP �ORZEŁ� przeprowadzono w okresie od 20 października 

do 1 listopada 1938 roku i była to próba strzelań torpedowych i artyleryjskich na 

poligonie torpedowym w DEN HELDER. W wymienionym okresie wykonano 

dziennie po 2 próby strzelań torpedowych. Próba strzelań z aparatów dziobowych na 

powierzchni przy szybkości 15 węzłów nie powiodła się, ponieważ przy tej szybkości 

nie można było otworzyć drzwi zamykających wyloty aparatów torpedowych. Próbę 

strzelań podwodnych wykonano na głębokości 20 m, a nie jak w umowie na 

głębokości peryskopowej tj. 30 m. Strona holenderska nie zgodziła się na wykonanie 

tej próby na głębokości 30 m. twierdząc, że strzał torpedy wywołuje zbyt duże 

uderzenie wewnątrz aparatów torpedowych. Stwierdzono również, że należy zmienić 

głowy ćwiczebne torped, ponieważ po wystrzale torpedy poruszają się po powierzchni 

wody4. 

Dnia 3 listopada 1938 roku załoga Polskiej Marynarki Wojennej objęła okręt 

pod dowództwem kmdr. ppor. Henryka Kłoczkowskiego. Następnie dnia 12 listopada 

1938 roku ORP �ORZEŁ� wpłynął do HORTEN w Norwegii w celu dokonania prób 

morskich. Przeprowadzono m.in. próby szybkości na mili pomiarowej w stanie 

nawodnym i podwodnym, określenie rejonów pływania, próby maksymalnej szybkości 

i głębokości. Po powrocie dnia 2 grudnia 1938 roku do portu w Vlissingen stocznia 

dokonała drobnych napraw i poprawek technicznych. Stocznia dokonała poprawienia 

mechanizmu steru dziobowego w celu sprawnego działania na dużych głębokościach, 

poprawiono konserwację, rozebrano i sprawdzono aparaty torpedowe, wzmocniono 

fundament silnika do obracania aparatów torpedowych, zdemontowano obydwa silniki 

Diesla i sprawdzono wszystkie mechanizmy, sprawdzono instalację elektryczną i 

źródła zasilania, ponadto sprawdzono instalację odpalania torped i działania aparatów 

torpedowych stałych i obracalnych5. 

                                              
4 CAW, I.300.21.557. 
5 CAW, I.300.21.556, k. 940. 



Uroczyste podniesienie bandery na ORP �ORZEŁ� odbyło się 4 lutego 1939 

roku, w której uczestniczyli Minister Rzeczypospolitej Polskiej w Hadze � pan 

Babiński, przedstawiciele marynarki holenderskiej z admirałem VOSSEM na czele, 

członkowie polskich placówek dyplomatycznych w Holandii oraz oficerowie Komisji 

Nadzorczej i Odbiorczej. W tym samym dniu okręt wypłynął do Gdyni6. 

W okresie od 23 stycznia do 14 lutego 1939 roku ORP �SĘP� przeprowadził 

próby strzelań artyleryjskich i torpedowych na poligonie torpedowym w DEN 

HELDER7. Do końca marca 1939 roku przeprowadzono analogiczne próby taktyczno-

techniczne w HORTEN w Norwegii. Z meldunków Komisji Odbiorczej wynika, że 

ORP �SĘP� przybył do Polski prawdopodobnie na przełomie maja i czerwca 1939 

roku. 

Na podstawie umowy strona holenderska zobowiązała się zabezpieczyć serwis 

i gwarancję w okresie 12 miesięcy na wady i uszkodzenia wynikłe w czasie 

eksploatacji okrętów podwodnych8. Gwarancję na silniki napędzające okręty strona 

Polska wynegocjowała w trakcie budowy na okres 24 miesięcy. 

 

II. Koszt całkowity wpłacony przez Marynarkę Wojenną RP stoczni �DE 

SCHELDE� w 11 ratach wyniósł: 

1. Florenów holenderskich  � 1.520.911.38 

2. Funtów szterlingów   �      48.780.10 

3. Franków szwajcarskich  �    383.099.56 

4. Złotych polskich   �    105.549.059 

                                              
6 CAW, I.300.21.555. 
7 Tamże. 
8 Tamże 
9 Tamże 


