
Edward Janusz JAREMCZUK 
Państwowa Wyższa Szkoła Zawodowa 
Elbląg

Studia E lbląskie  
V11/2006

AEROKLUB ELBLĄSKI 
1957-2007

„M ożliwość wzniesienia się ponad ziemią będzie długo i wytrwale poszukiw ana  
przez człowieka, co doprowadzi w końcu do wynalezienia samolotu. Okaże się on po  
latach pracy i prób nie tylko jednym  z prawdziwych cudów techniki, lecz także 
ciągłym  wkraczaniem na nieznaną, krętą  niekiedy tragiczną wznoszącą się coraz 
wyżej ścieżkę, która pojawia się przed ludźmi dzięki rozumowi i uczuciom. To 
właśnie one pozwoliły, ju ż  w czasach nam bardzo bliskich, na rzecz zdaw ałoby się  
niew yobrażalną  — zmaterializowanie mitu Ikara”1.

Aeroklub Elbląski to, że powstał i istnieje do dnia dzisiejszego2, głów nie 
zaw dzięcza m ieszkańcom Elbląga oraz ich dalekosiężnem u patrzeniu w przyszłość. 
Po raz pierwszy stało się tak kiedy to we wrześniu 1912 roku w popołudniow ych 
godzinach na ściernisku „Neustadter F e ld ’ z braku benzyny awaryjnie m usiał 
lądować samolot. Jego pilot Franz Stiefvater brał udział w zawodach lotniczych 
z m etą w stolicy Prus W schodnich, Królewcu. Tuż po lądowaniu m aszynę i pilota 
otoczył tłum  gapiów. M ieszkańcy Elbląga po uzyskaniu informacji o przyczynie 
lądow ania od razu postanowili pomóc nieszczęśliwcowi. Już w niespełna po 
godzinie z fabryki Komnick'a? sprowadzono niezbędną ilość benzyny. Po dokona­
niu transakcji zakupu i zatankowaniu do „pełna” pilot sprawdził czy dostarczone 
paliwo nadaje się do wykorzystania w silniku jego samolotu. Uruchom ienie i próba 
silnika nie wskazywała, że paliwo jest nieodpowiednie. Zatem pilot zaczął 
przygotow ania do dalszego lotu. Najpierw trzeba było przestawić na koniec 
ścierniska samolot, co przy ówczesnych warunkach nie było wcale łatwe i tak

1 E. M a l  a k ,  Sam olot dzieło człowieka  — etapy rozwoju, W rocław  -  W arszaw a -  K raków 
1993, s. 8 .

2 Na przełom ie pierwszej i drugiej dekady XX stulecia, poczynając od 1909 roku, odm ienił 
się obraz lotnictw a św iatowego. Przestało ono być zbiorem  bardzo nielicznych aeroplanów  
najprzeróżniejszych typów zdolnych do pojedynczych w yczynów , lecz stawało się nową, znaczącą 
dziedziną życia. Dokonujący się wów czas szybko rozwój awiacji był zarówno konsekw encją  
ryw alizacji lotników, jak  i postępu technicznego w dziedzinie budowy sam olotów oraz silników . 
Jednocześnie stale podnosiła się liczba pilotów podówczas zwanych „kierow nikam i lataw ców  
m otorow ych” , a oczyw iste jest, że im w iększa grupa zdolnych ludzi pracuje nad rozw ojem  
jakiegoś zagadnienia, to szansa na osiągnięcie sukcesu rośnie. Na początku 1909 roku na św iecie 
było tylko 10 ludzi um iejących pilotować sam olot [więcej: E. M a l a k ,  op. cit., s. 76].

3 Z nana w okresie m iędzywojennym  elbląska fabryka sam ochodów  i autobusów.
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napraw dę bez udziału gapiów byłoby nieomal nie możliwe. Po zajęciu m iejsca 
w kabinie pilot ponownie uruchom ił silnik. Chwila i był już w powietrzu, następnie 
obrał kierunek lotu do Królewca. Samolot, zebranym na ściernisku gapiom, po 
kilku minutach zniknął z oczu, a podekscytowany tłum, kom entując to n ie­
spotykane wydarzenie, mógł udać się do swych domów4.

Lądowanie tego samolotu wywołało nie tylko falę opowieści wśród m ieszkań­
ców, ale stało się również podstawą decyzji miejscowych notabli. Aby ukrócić 
wszelkie spekulacje na ten temat zdecydowano o szybkim wskazaniu i uruchom ie­
niu m iejsca w okolicach miasta gdzie mogłyby lądować samoloty. Już w roku 1914 
Elbląg dysponował, małym, kameralnym i jednocześnie tym czasowym  lotniskiem. 
Zlokalizow ane ono zostało niecałe pół kilometra od m iasta na południow o- 
-zachodnim  jego  krańcu w pobliżu Szosy Berlińskiej (Berliner Chaussee) i mostu 
„Schillinga” spinającego brzegi rzeki Fiszewki. Powołane do życia lotnisko nosiło 
nazw ę „ W ansau” i było w całości własnością miasta —  magistrat nim zarządzał 
oraz pokrywał wszystkie koszty utrzymania. Obsługą ruchu lotniczego zajm ow ała 
się G dańska Grupa N iem ieckiego Oddziału Floty Powietrznej, jako  w yspec­
jalizow ana oraz przygotow ana do tego typu zadań jednostka militarna. Początkowo 
na tym lądowisku stacjonował mały sterowiec, ale był użytkowany bardzo 
sporadycznie i decyzją dow ództw a Floty Powietrznej został przekazany do Słupska. 
M im o dużego zaangażowania ratusza elbląskiego na lotnisku nie działo się nic 
specjalnego, ponieważ tylko od czasu do czasu lądowały tam sam oloty i to tylko 
sportow e5.

Sytuacja była trudna i trzeba było znaleźć jakieś rozwiązanie. Podpow iedzieli je  
lotnicy przelatujący nad miastem. Najlepszą lokalizacją byłoby m iejsce znane, jako 
,,N eustadter F e ld ’ zlokalizowane na południowym wschodzie od m iasta nieopodal 
dw orca kolejowego. Dodatkowo za tą lokalizacją przemawiało pam iętne lądowanie 
sprzed lat. Prace przygotowawcze ruszyły dość szybko. Najpierw uregulow ane 
zostały wszystkie sprawy związane z własnością gruntu oraz zajęto się przygotow a­
niem  planów szczegółowych zabudowy. Obszar lotniska miał obejm ować 40 ha. 
Samo pole wzlotów miało wymiary 600-700  metrów co dla ówczesnych sam olo­
tów w zupełności wystarczało. Lotnisko według tych planów miało być zlokalizo­
wane w pobliżu składów towarowych „Dębina” {„Eischswalde") i ta nazw a została 
przyjęta jako oficjalna. W następnej kolejności latem 1915 roku m iano rozpocząć 
prace budowlane. W szystkie te plany zmieniło rozpoczęcie I W ojny Światowej. To 
już nie była budowa zwykłego lotniska dla Elbląga, to była budow a bazy lotniczej 
o nazwie „Eischswalde” . Rozpoczęcie wojny znacznie przyspieszyło prace zw iąza­
ne z tą inwestycją. Latem 1916 roku gdy nieomal wszystkie obiekty budowlane 
były gotowe, działalność rozpoczęła szkoła pilotów, która podczas tej wojny 
zdążyła wyszkolić stosunkowo duża grupę pilotów na potrzeby niem ieckiej floty 
pow ietrznej6. Loty w zależności od wiejącego wiatru odbywały się w kierunku na 
wschód lub zachód, a piloci często krążyli nad miastem i jego najbliższą okolicą.

4 W ięcej: „Elbinger N achrichten” roczniki z lat 1982-1987 oraz E. J a r e m c z u k ,  Historia  
lotniska Elbląg, w: Księga Elbląska  — Przew odnik H istoryczno-K rajoznaw czy, część II, pod red. 
J. Zaśkiew icza, E lbląg 2002, s. 84-85.

5 W ięcej: E. J a r e m c z u k ,  op. cit, s. 85.
6 Ibidem, s. 86-87.
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W roku 1918 zakończyła się I wojna światowa. Potęga niem iecka legła 
w gruzach. Dla lotnictwa niemieckiego nastąpił całkiem nowy okres. Traktat 
pokojow y podpisany przez Niemcy 28 czerwca 1919 roku w W ersalu7 zabronił im 
posiadania lotnictwa wojskowego. Decyzje Ententy objęły swoimi restrykcjami 
rów nież lotnisko w Elblągu. Na lotnisku zgodnie z wytycznymi zaczęto złomować 
sam oloty bojowe po uprzednim zniszczeniu ich śmigieł i silników8. Dalsze funk­
cjonow anie lotniska w Elblągu stanęło pod wielkim znakiem zapytania. Kiedy 
sytuacja wyglądała na bardzo trudną okazało się, że z końcem 1921 roku upłynął 
termin określony w artykule 201 Traktatu W ersalskiego i zgodnie z jego brzm ie­
niem  lotnictwo cywilne mogło ponownie Niemczech rozpocząć powolną od­
budowę.

Po raz kolejny elblążanie stanęli przed ogrom ną szansą, tym bardziej że 
w m iędzyczasie 8 maja 1919 roku Urząd Lotnictwa Rrzeszy ogłosił, iż lotnisko 
Elbląg m oże być użytkowane, może się odbywać z niego ruch lotniczy, ale tylko 
w wykonaniu prywatnych przedsiębiorstw  i tylko po otrzymaniu stosownego 
zezwolenia. Było to bardzo sprytne pociągnięcie urzędu bowiem została stworzona 
sytuacja aby władze miasta były zainteresowane utrzym aniem  lotniska i stym ulo­
wanie różnorakiej działalności na jego  obszarze9. M imo kłopotów już w tym samym 
roku pierw szy niemiecki prywatny przedsiębiorca otrzymał pozwolenie na prow a­
dzenie działalności obejmującej usługi świadczone przez lotnictwo cywilne. Pierw ­
szy przedsiębiorca był obserwowany przez potencjalnych klientów, jego  sukces 
otw orzył drogę dla innych mu podobnych odważnych ludzi10.

7 T raktat W ersalski, podpisany 28 czerw ca 1919 roku i obow iązujący od 10 stycznia 1920 
roku zm usił N iem cy do likwidacji jednostek  lotniczych i uniem ożliw ił realizację Planu W ilberga  
(H elm ut W ilberg, późniejszy Szef Biura Organizacji i Szkolenia Lotniczego przy Biurze W ojska, 
z m aja 1919, zalecał utw orzenie lotnictw a „pokojow ego” w sile 1800 sam olotów , o etatach 
personalnych 8  tys. żołnierzy i 1200 m arynarzy). Traktat W ersalski zam ierzał położyć kres 
istnieniu lotnictw a niem ieckiego, lecz postanow ienia nie były na tyle szerokie i stanow cze, aby cel 
ten osiągnąć. Pozw alały one na przykład na istnienie M inisterstw a O brony Rzeszy (Reich.swehr- 
m inisterium ), przem ysłu lotniczego i poza 6 -m iesięcznym  całkow itym  zakazem  budowy sam olo­
tów (lipiec 1919 -  styczeń 1920), nie w zbraniały produkcji sam olotów  cyw ilnych, choć nakładały 
na nie różne ograniczenia (Ultimatum Londyńskie  z 5 lutego 1921 roku, później sprecyzow ane 
w „dziesięciu w arunkach” Komisji Kontrolnej Sprzym ierzonych z m aja 1922 roku), które 
określały dopuszczalną w ielkość, moc silników i osiągi takich sam olotów.

s Zgodnie z zaleceniam i śm igła winny być złam ane lub ucięte w połow ie swej długości. 
W przypadku silników należało je  wym ontow ać z sam olotów, następnie przew iercić korpusy 
i w m iarę m ożliwości poddać je  dalszym  uszkodzeniom , tak aby całkow icie w ykluczyć m ożliw ość 
ponow nego ich użycia.

9 E lbląg ju ż  9 sierpnia 1919 roku otrzym ał z Urzędu Lotnictw a Rzeszy stosow ny certyfikat 
przez co m ógł przejąć kontrolę i nadzór nad budynkam i i cała pow ierzchnią lotniska. Szybko 
okazało się, że powojenny stan finansów kasy m iejskiej nie przedstaw ia się najlepiej. Już 
w sierpniu 1919 roku zabrakło na ten cel pieniędzy (choć zainteresow anie ze strony przedsiębior­
ców  było stosunkow o duże). Już w dniu 12 w rześnia 1919 roku nadburm istrz E lbląga Carl 
Friedrich M erten udał się do Berlina do M inisterstw a Skarbu Rzeszy i zażądał zerw ania um owy 
w ynajm u na bazę lotniczą, wręcz stw ierdził, że Rzesza w inna w ykupić zabudow ania i cały teren 
lotniska. Teren niezabudow any lotniska m ógłby pow rócić do miasta. Z budynków dwa hangary 
m ogłyby służyć dla potrzeb cywilnej kom unikacji lotniczej, a pozostały teren m ógłby być 
przeznaczony pod zabudowę przem ysłową.

10 W ięcej: E. J a r e m c z u k ,  op. cit., s. 87-90.



W 1921 roku powstaje w Gdańsku Poczta Lotnicza (D anziger Luftpost G m bH ) 
i rozpoczynają się regularne loty na trasie Berlin -  Gdańsk -  Królewiec. Bardzo 
szybko ta oferta zostaje w zbogacona o loty pasażerskie. Na lotnisku Elbląg zaczęły 
pojawiać się samoloty niem ieckiego towarzystwa lotniczego Lufthansa. R ozpo­
częcie działalności pocztow ej11 oraz inne loty do Elbląga spowodowały wzrost 
znaczenia m iasta i jego najbliższej okolicy. Przypominam, ze wtedy Elbląg liczył 
prawie 68 tys. m ieszkańców i był coraz potężniejszym ośrodkiem przem ysłow ym  
(drugim co do wielkości w Prusach W schodnich). Ponad 60%  ludności czynnej 
zawodowo pracowało w przem yśle metalowym, tytoniowym, drzewnym i piw ow a­
rskim. Samo miasto w owym czasie było określane, jako „Perła W schodu” 12.

Z początkiem lat 30. zmieniła się sytuacja polityczna w Niemczech. Kanclerzem 
III Rzeszy został Adolf Hitler. W  całych Niemczech, w tym i w Elblągu nastał czas 
wielkich przemian. Nie ominęły one również i lotniska. Rozpoczęła się wielka 
militaryzacja lotniska. Decyzjami Hitlera przywrócono sprawdzone rozwiązania 
militarne. Już w roku 1935 oficjalnie pojawiła się Luftwaffe13. W roku 1936 na 
lotnisko w Elblągu przyleciały nowe Junkersy Ju-87 ,fttuka”. Ruch wojskowych 
samolotów nad miastem stawał się coraz większy. Coraz wyraźniej było widać 
kolejna fazę rozwoju niemieckich wojsk lotniczych, a Ministerstwo Lotnictw a14 
nawet nie próbowało ukrywać przygotowań do w ojny15. Lotnisko w Elblągu zostało 
podporządkowane jednostce terenowej z Królewca o nazwie Dowództwo Obwodu 
Powietrznego I —  W schód dowodzonego przez gen. Alberta Kesselringa16.

Lato 1939 roku w Elblągu upływało na przygotowaniach do wojny z Polską. 
W południowej części lotniska zgrom adzono ogromne ilości amunicji i bomb, które 
składowano w wysokich pryzm ach przykrytych plandekami i odpowiednio zam as­
kowanych. Około 25 sierpnia 1939 roku na lotnisku zaczęły lądować duże form acje 
sam olotów lotnictwa wojskowego Niemiec. Samoloty przylatywały i szybko 
odlatywały. 30 sierpnia przyleciała grupa około 200 samolotów. Był to sygnał, że 
wszystko do ataku na Polskę jest gotowe. W  nocy z 31 sierpnia na 1 września 1939 
roku, gdy tylko opadły poranne mgły zaczęły startować pierwsze eskadry sam olo­
tów bojowych. Z lotniska ,,Eischw alde” przeprowadzony został pierwszy w II 
wojnie światowej atak „Stukasów”. Już o godzinie 4.30 pierwsza eskadra przy­
stąpiła do wykonywania postaw ionego zadania. Zrzucone bomby wprawdzie trafiły 
w wyznaczone cele, ale nie przeszkodziły Polakom w wysadzeniu mostu na W iśle 
w Tczewie. W tym czasie na lotnisku panował wzmożony ruch. Sam oloty 
wykonywały zadania bojowe. Intensywnie latano nad W esterplatte i Hel oraz 
w okolice M ławy a także W arszaw y17, gdzie toczono krwawe walki z oddziałam i 
W ojska Polskiego18.

11 Poczta Lotnicza, której sam oloty obsługiw ały E lbląg docierała, aż do A rgentyny (w ięcej: 
E. J a r e m c z u k ,  op. cit., s. 88-90).

12 Ibidem, s. 90-92.
13 Rozporządzenie A. Hitlera z 26 lutego 1935 roku.
14 K ierował tym resortem  Herm ann G oring rów nocześnie głów nodow odzący sił pow ietrz­

nych N iemiec.
15 W ięcej: Z. J a n k i e w i c z ,  P ow stanie i upadek Luftwaffe, Poznań 1972.
Ift W ięcej: E. J a r e m c z u k ,  op. cit., s. 97-99.
17 W ięcej: E. J a r e m c z u k ,  op. cit., s. 99-100.
18 W ięcej: B. C y n k ,  Siły lotnicze Polski i Niemiec: wrzesień 1939, W arszaw a 1989.
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W roku 1944 Elbląg (w tym i lotnisko) został zbom bardowany przez w ielka 
armadę lotnictwa bom bowego USA. M iasto doznało ogromnych zniszczeń. Pom i­
mo dużego wysiłku wojska i miejscowej ludności nie udało się tych zniszczeń do 
końca usunąć. Tym czasem  ofensywa radziecka coraz bardziej zbliżała się do bram 
Elbląga. N a początku stycznia 1945 roku rozpoczęły się bezpośrednie walki
0 miasto. W  tych walkach wiele domów i budynków  uległo całkow item u znisz­
czeniu. Podobnie było i na lotnisku. Zabudow ania i hangary lotniska przez wiele 
dni były pod ostrzałem artyleryjskim. W efekcie pozostały po nich tylko same

19gruzy .
Elbląg, zgodnie z rozkazam i wojskowymi stał się twierdzą, która m iała 

zatrzym ać ofensywę zim ową wojsk radzieckich. W  efekcie takiego staw iania 
sprawy m iasto broniło się ponad dwa tygodnie i zostało zniszczone w bardzo 
znacznym  stopniu. W reszcie 9 lutego 1945 roku zamknął się pierścień okrążenia 
wokół Starego M iasta i 10 lutego o godzinie 800 ustały regularne działania bojowe 
w zniszczonym  mieście, a E lbląg20 po 153 latach21 został przywrócony Polsce. 
Zaledwie umilkły ostatnie strzały bitwy o miasto, już  Rosjanie zajęli lotnisko22. Od 
razu po wejściu na lotnisko armia radziecka dokonała przeglądu jego  stanu
1 przystąpiono do prac remontowych —  przypom inam , ze w tym czasie toczono 
niezwykle ciężkie boje o Trójmiasto. Bojowe lotnisko w bezpośredniej bliskości 
działań wojennych było w tym czasie bezcenne.

Tym czasem  dalsze działania bojowe przebiegały bardzo szybko, a po oddaleniu 
się frontu od Elbląga, Rosjanie mogli dokładnie zbadać stan posiadania. Okazało 
się, że N iem cy pozostawili na lotnisku sporą ilość sprzętu wojskowego, pocisków, 
bomb oraz części zamiennych do swoich sam olotów o innym sprzęcie w ojskow ym  
nie wspom inając. W szystkie budynki były tak uszkodzone, ze nie nadaw ały się do 
odbudowy. W międzyczasie zakończyły się działania bojowe w Europie23. D odat­
kowo gdy rozpoczęły się wiosenne roztopy spora część lotniska znalazła się pod 
wodą. M im o takich przeciwności Rosjanie przebywali na lotnisku do końca lipca 
1946 roku.

14 Ibidem.
20 M iasto, jako  całość zostało zdew astow ane w 65% , jego  centrum  ze Starym  M iastem  

w 1 0 0 %.
21 W ym arsz Garnizonu Polskiego z E lbląga do T orunia m iał m iejsce w 1792 roku.
22 W ięcej: S. G i e r s z e w s k i ,  Elbląg przeszłość  i teraźniejszość, G dańsk 1970.
23 W roku 1942 gen. Charles de Gaulle uzyskał zgodę dow ództw a radzieckiego na to, aby 

Francja była reprezentow ana na froncie radziecko-niem ieckim  i brała czynny, bojow y udział 
w walkach pow ietrznych u boku Armii Czerwonej. U zgodniono, że rząd radziecki dostarczy 
bezpłatnie sprzęt bojowy i zaopatrzenie potrzebne francuskim  lotnikom , którzy m ieli służyć pod 
barwami radzieckim i i św iadczyć o woli Francji uczestniczenia w w alce wszędzie, gdziekolw iek 
się ona toczy. Gen. M artial Valin, szef Sztabu Sił Lotniczych W olnej Francji (FA FL) i płk 
C orniglion-M olinier, dow ódca FA FL na Środkow ym  W schodzie, otrzym ali polecenie w ykonania 
tej decyzji i sform ow ania grupy. Tak powstała G rupa M yśliw ska nr 3, która m iała kontynuow ać 
okryty chw ała szlak bojowy wytyczony przez grupy: A lasce i Ile-de France. G rupa nr 3 otrzym ała 
nazwę „N orm andia” . Po odbyciu całego sw ojego szlaku bojow ego u boku Rosjan doszedł drugi 
człon nazwy „N iem en” Ta Grupa właśnie zakończyła swój szlak bojowy w Elblągu. T o  w łaśnie na 
lotnisku elbląskim  odbyło się jej rozwiązanie i w ylot do Francji. W Elblągu lotnicy francuscy 
przebywali w dnach od 11.06 do 20.06. 1945 roku (więcej: E. J a r e m c z u k ,  op. cit., s. 102).
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Lotnisko Elbląg zostało przekazane przez Rosjan Polakom pod koniec 1946 
roku, a już  w 1947 rozlokowany został na nim 5 Pułk Lotnictwa Szturm ow ego24, 
który był przebazowany z lotniska Ujazd. Pułk przydzielony do E lbląga w yposażo­
ny był w samoloty typu Ił-2. Łącznie w pułku znajdowało się 59 tych samolotów, 
ponadto było kilka szkolnych PO-2 i UiL-2. Do początku roku 1950 wykonywano 
loty tylko na tym typie samolotów. Następnie zaczęto przezbrajać pułk w samoloty 
typu I ł-10. Były to samoloty o wiele większe niż Ił-2 przez co wym agały większego 
kunsztu pilotażowego od personelu latającego. W trakcie pierw szych lotów 
szkolnych doszło w Elblągu do wielu w ypadków śmiertelnych czego potw ier­
dzeniem  są mogiły pilotów z tamtego okresu znajdujące się na cm entarzu przy ul. 
Agrykola.

W ydarzenia światowej polityki25 spowodowały konieczność zm iany uzbrojenia. 
Ten problem  dotknął także i 5 Pułku z Elbląga. Samoloty odrzutow e wymagały 
lotnisk wyposażonych w betonowe pasy startowe. Lotnisko w Elblągu, jak 
w iadom o jest trawiaste. Tak więc nieuchronnym  stała się konieczność likwidacji 
tego pułku w naszym mieście. Na przestrzeni lat 1952-1954, 5. pułk opuścił Elbląg. 
N a jego miejsce skierowano jednostkę o nazwie 14. Batalion Budowy Lotnisk. 
Batalion stacjonuje na terenie lotniska do dnia dzisiejszego, a w roku 2002 
obchodził 50 rocznicę swojego sformowania, zaś w 2004 swoje 50-lecie pobytu na 
Ziemi Elbląskiej26.

Po raz drugi Aeroklub może mówić o szczęściu, iż powstał tylko i wyłącznie 
w kontekście roku 1956 i pam iętnego „października” kiedy to doszło do pierwszego 
z „kryzysów ” , jakie wstrząsnęły Polską Ludową. Tak je  wtedy nazyw ała urzędowa 
propaganda, a w istocie m ożna by je  porównać do kolejnego otw ierania okien, 
których nawet po wygaszeniu ówczesnych zawirowań nie udawało się już  tak 
szczelnie zam knąć27.

Na pamiętnym wiecu w W arszawie przem ów ienia W ładysław a Gomułki 
słuchały tysiące mieszkańców stolicy, a za pośrednictwem  radia cała Polska. Po 
m rocznym  okresie stalinizmu wkroczono w czas nadziei i od nowa radości 
tworzenia. Euforia ogarnęła cały kraj. Trendy demokracji dotarły również do 
Elbląga. To właśnie na tamtej fali przemian grupa entuzjastów lotnictw a z ośrodka 
przem ysłow ego28 jakim  jest Elbląg postanowiła wykorzystać tą nadarzającą się raz 
na wiele lat okazję. Przecież tuż obok miasta znajdowało się opuszczone już wtedy 
przez wojsko pole startowe z ogromnym zapleczem . Okres pionierskiego niepoko­
ju, pom ysłów łączy się z osobami: Adama Różyckiego, Zygm unta Niwińskiego, 
Franciszka Huczyńskiego, Zbigniewa Stawskiego, Edwarda Przybylskiego29, Zyg-

24 W ięcej: I. K o l i ń s k i ,  Lotnictwo Polski Ludow ej 1944-1947, W arszaw a 1987.
25 Lata 50. XX wieku to zagrożenie wybuchu konfliktu koreańskiego.
26 W ięcej: E. J a r e m c z u k ,  op. cit., s. 103-107.
27 Por: H. S a m s o n o w i c z ,  J. T a z b i r ,  Tysiącletnie dzieje Polski — a to Polska właśnie, 

W rocław  2002, s. 323.
2X W m ieście tuż po wojnie uruchom iono m.in. Zakłady M echaniczne im. Gen. Karola 

Św ierczew skiego.
29 Jego związki z lotnictwem  datują się od roku 1935. Rozpoczął od latania bezsilnikow ego 

w Toruniu. Po przeszkoleniu teoretycznym  przyszła kolej na zdobycie kategorii A. U zyskał ją 
1 czerw ca 1936 roku podczas obozu PW Lot w U stianowej. Kategorie В i С zdobył rów nież w te 
szkole w sierpniu 1936 roku. W następnym  roku przeszkolił się na sam oloty w Lublinku koło
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m unta Franaszczuka, A ndrzeja Gawlika, W łodzim ierza Saka czy K onstantego 
M oroza30.

Działania przyszłego ośrodka lotniczego w Elblągu zainaugurowano na otw ar­
tym zebraniu organizacyjnym , które miało miejsce w sali konferencyjnej Pow iato­
wej i M iejskiej Rady Narodowej U rzędu M iejskiego w dniu 26 kw ietnia 1957 roku. 
Zebranie, a w łaściw ie spotkanie informacyjne od razu przekształciło się w spot­
kanie inaugurujące funkcjonowanie w naszym mieście Koła Lotniczego nr 2 A ero­
klubu G dańskiego31. Zebranie otworzył przewodniczący Prezydium M iejskiej Rady 
Narodowej w Elblągu M ieczysław Tomaszewski. Na czele powołanego wtedy Koła 
stanął inż. Adam  Różycki, dyrektor techniczny Elbląskich Zakładów Napraw 
Sam ochodów. Nowo utworzone Koło zyskało ogromną przychylność władz m iasta 
i Aeroklubu G dańskiego32. To dzięki zrozumieniu Aeroklubu Gdańskiego dla tej 
inicjatywy pojaw iła się szansa powodzenia nowatorskiego, jak  na warunki elbląskie 
przedsięwzięcia.

Społeczeństw o elbląskie z dużym uznaniem przyjęło informację o rozpoczęciu 
funkcjonow ania Koła Lotniczego w swoim mieście wraz z udostępnieniem byłego 
lotniska w ojskow ego dla potrzeb lotnictwa sportowego. Dowodem zadowolenia 
były tłumy m ieszkańców  miasta i jego  okolic, które 14 lipca 1957 roku przybyły na 
lotnisko aby uczestniczyć w pierwszych po II wojnie światowej pokazach lot­
niczych w Elblągu33. Program pokazów 34 obejmował prezentację modeli latających,

Łodzi i rozpoczął pracę jako  uczeń-m echanik w Aeroklubie Pom orskim . W lipcu 1939 roku był 
w zespole ochraniającym  rozpoznanie w ykonyw ane przez Józefa Szczurow skiego i Bernarda 
G arsteckiego na sam olotach RW D-13. Jesienią 1939 roku miał zdawać egzam iny końcow e na 
m echanika lotniczego. W listopadzie poszedłby do w ojska i najpraw dopodobniej by latał 
w 4 pułku lotniczym  na P- l i c .  Lata wojny spędził na robotach w Niemczech. Po wojnie, zaraz po 
wyzw oleniu w ram ach sekcji szybow cow ej, latem 1945 roku został kierow nikiem  Szkoły 
Szybowcowej M inisterstw a Kom unikacji w G ostom iu koło Kościerzyny, gdzie przeprow adził 
w latach 1945-1948 10 kursów szybowcowych. Przyszedł rok 1949 i instruktor Przybylski został 
zw eryfikow any negatyw nie. Przeniósł się do Karpacza i zajął zaw odow o fotografiką. Do latania 
wrócił w 1956 roku. Został jednym  z założycieli i organizatorów  aeroklubu w Elblągu i był jego  
pierw szym  w iceprezesem . Obecnie m ieszka w Toruniu i jest członkiem  Klubu Seniorów  
Lotnictw a przy tam tejszym  aeroklubie; (por.: E. J a r e m c z u k ,  op. cit., s. 137).

30 W ięcej: E. J a r e m c z u k ,  op. cit., s. 107.
31 Koło L otnicze nr 2 decyzją W ydziału Społeczno-A dm inistracyjnego Prezydium  M iejskiej 

Rady Narodowej z dnia 14.06.1958 zostało zarejestrow ane i otrzym ało praw o do oficjalnego 
funkcjonow ania na terenie m iasta Elbląg (więcej: Kronika A eroklubu Elbląskiego).

32 Na początek działalności dla Koła Lotniczego nr 2 Aeroklub Gdański już  w sierpniu 1957 
roku przekazał szkolne szybowce ABC i Salam andra. To posuniecie pozw oliło na rozpoczęcie 
jeszcze w tym sam ym  roku podstaw ow ego szkolenia szybow cow ego (inf. własna).

33 Jak podaw ała ów czesna prasa w pokazach uczestniczyło około 40 tys. w idzów , czyli 
prawie 50%  całej liczby zam eldowanych w m ieście na stałe m ieszkańców (więcej: K ronika  
Aeroklubu Elbląskiego).

34 G łów nym  punktem  pokazów był skok ze spadochronem  w w ykonaniu m jra T adeusza 
Dulli. Skok był w ykonany z sam olotu odrzutow ego typu Ił-28, który przyleciał z pobliskiego 
lotniska w ojskow ego w Królewie M alborskim , a sam skoczek podczas dolotu znajdow ał się 
w kom orze bom bow ej sam olotu. Było to bardzo ważne wydarzenie bowiem  był to pierw szy 
w naszym  kraju skok ze spadochronem  wykonany przez Polaka ze stratosfery (w ięcej: 
E. B a n a s z c z y k ,  Karuzela po d  gw iazdam i, W arszaw a 1967).
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loty szybowcowe i samolotowe, akrobację, skoki spadochronow e i co najw ażniej­
sze loty pasażerskie dostępne dla uczestników tego w idow iska35.

W roku 1958 Koło Lotnicze nr 2 zostało powiadom ione, iż Aeroklub Polskiej 
Rzeczypospolitej Ludowej pismem nr 29/Og/58 z dnia 7 lipca w yraził zgodę na 
przekształcenie w „Oddział Aeroklubu G dańskiego w E lblągu” . Ta decyzja 
otw orzyła przed elblążanami nowe perspektywy rozwojowe. W  ciągu kilkuletniej 
pracy m iejscowych działaczy sportu lotniczego, bez specjalnego rozgłosu, ale 
z ogrom nym  wsparciem miejscowego społeczeństw a36 zakupiono w roku 1960 
pierwszy szybowiec wyczynowy typu „M ucha 100-A” nadając mu imię „Dar 
E lbląga”. Takie gesty oraz prężna sam odzielna działalność sportow a w ram ach filii 
Aeroklubu Gdańskiego były podstawą do w ystąpienia o zgodę na całkow ite 
usam odzielnienie i ostateczne przekształcenie filii Aeroklubu G dańskiego w sam o­
dzielny aeroklub. D ecyzją Zarządu Głównego APRL-u z dnia 4 m aja 1961 roku 
powołano do życia najmłodszy w owym czasie klub lotniczy w Polsce nazyw ając 
go Aeroklub Elbląski, na czele którego stanął prezes Adam Różycki. Z atrium ­
fow ała organiczna praca garstki zapaleńców, która swoim  entuzjazm em  otw orzyła 
szeroko ku przestworzom  drzwi dla wielu, szczególnie m łodych elb lążan37.

Od początku funkcjonowania Koła Lotniczego w E lblągu38 występow ały 
problem y z lokalizacją na terenie lotniska. Początkowo korzystano z gościnności 
jednostki wojskowej, a docelowo planowano w ybudow anie w łasnych obiektów. 
Szybko okazało się, że wszystkie prowizorki trw ają najdłużej. Tym czasow a 
siedziba w obiektach wojskowych przetrwała od roku 1957. Aż do końca lat 80. XX 
w. kontakty z wojskiej były bardzo poprawne, ale uciążliw e dla obu partnerów. 
M imo takiego stanu szkolenie lotnicze trwało bez w iększych zaham owań. W  tym 
czasie wyszkolono całą rzeszę pilotów i skoczków spadochronow ych, którzy albo 
pozostali w Elblągu, albo zostali powołani do wojska lub zasilili gospodarkę Polski. 
Szczególnie mocno doświadczali tego elblążanie kiedy aeroklub organizow ał

35 W przeddzień pokazów (13 lipca 1957 roku) dw a sam oloty Po-2 A eroklubu G dańskiego 
rozrzuciły  nad Elblągiem  kilka tysięcy ulotek z program em  pokazów. Już sam  fakt takiej reklam y 
spow odow ał ogrom ne zainteresow anie pokazam i, nie w spom inając o w ielkim  zapotrzebow aniu 
społeczeństw a na duże, m asowe imprezy plenerow e, które w ystępow ało na terenie całej ów czesnej 
Polski i doskonale charakteryzow ało okres odw ilży popaździernikow ej.

36 Ze składek i funduszy społecznych zbieranych w Elblągu, szkołach, zakładach przem ys­
łow ych oraz w sparciu Rady Miasta.

37 W ięcej: „Kronika Aeroklubu E lbląskiego” oraz E. J a r e m c z u k ,  op. cit., s. 107-109.
3X Zim a roku 1968 była nadzwyczaj m roźna i śnieżna. W całej Polsce w ystąpiły  kłopoty

z ogrzew aniem  m ieszkań. Na szczeblu centralnym  zapadły decyzje, aby przed zim ą w reg ional­
nych centrach zgrom adzić na tyle duże zapasy węgla, aby uniezależnić się od pogody i nierytm icz- 
nych dostaw  ze śląskich kopalń. Te decyzje legły u podstaw  zlokalizow ania na terenie lotniska 
E lbląg (ograniczenie w ielkości pola wzlotów w południow ej części lotniska E lbląg) Centralnej 
Składnicy O pału na region elbląski.

Ponadto latanie to nie tylko przyjem ności, ale rów nież wypadki: Przykładow o w roku 1967 
J a k -18 pilotow any przez pilota M ariana G alińskiego podczas w ykonyw ania lotu nocnego po 
utracie przestrzennej orientacji w ylądował na obrzeżach lotniska E lbląg, pilotow i nic się nie stało, 
uszkodzeniu uległ tylko samolot.

Inny przykład to śm iertelna katastrofa skoczka spadochronow ego B ożeny D ym iszkiew icz 
w roku 1969 podczas w ykonyw ania swojego 13 skoku, jak  na razie był to jedyny  przypadek 
śm ierci w A eroklubie E lbląskim  podczas w ykonyw ania czynności lotniczych.
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różnego rodzaju im prezy sportow e39. Dopiero utworzenie W ojew ództw a Elblą­
skiego40 przyśpieszyło w szystkie sprawy związane z inwestycjami. W reszcie 
budow a hangaru oraz budynków  towarzyszących została zakończona i z końcem 
roku 1989 dokonano wielkiej przeprowadzki do wybudowanych po zachodniej 
stronie lotniska Elbląg obiektów nowej siedziby Aeroklubu Elbląskiego41. Przenosi­
ny uwolniły Aeroklub od uciążliwego sąsiedztwa jednostki wojskowej i nowe 
szerokie otwarcie na w spółpracę ze społeczeństwem m iasta bowiem do siedziby 
klubu prow adziła sam odzielna droga i nie są wymagane żadne przepustki, jak  było 
to w czasach kiedy AE korzystał z uprzejmości wojska.

Rozwój AE nie byłby m ożliwy bez nowoczesnego sprzętu lotniczego. Z racji 
schem atu organizacyjnego polskiego lotnictwa sportowego samoloty, szybowce 
i spadochrony zakupyw ane były centralnie przez „W arszawę”, ale też pozwalały na 
inne rozw iązyw anie w ich pozyskiwaniu. Tym bardziej, że działacze lotnictwa 
z E lbląga mieli w tej m aterii spore doświadczenie, choćby z zakupem pam iętnego 
szybow ca „M ucha” . Dzięki takim inicjatywom udało się pozyskać wiele szybow ­
ców  i sam olotów. Tu m ożna przywołać doskonałą współpracę ze Spółdzielnią 
„R enom a” i jej prezesem  Antonim  W ieczorkiem czego efektem był zakup balonu 
na ogrzane powietrze. Na podobnej zasadzie zakupiono m otoszybowiec „O gar” czy 
otrzym ano darow iznę od W ojsk Lotniczych w postaci samolotu Jak -12. Przykłady 
m ożna m nożyć i dlatego koniecznie należy przywołać sprawę „słynnego” już 
sam olotu An-242, który w ywołał ogrom ną burzę w okresie pamiętnych przemian 
lat 80.

Po roku 1989 w aeroklubie zaczął się czas wielkich przemian. Pierwsze 
m iesiące nowej sytuacji prawie niczego nie zmieniły, ale kiedy „kran finansow y” 
przestał działać, okazało się, że może dojść do najgorszego. Nastąpiła ogrom na 
zapaść finansowa. Zarząd oraz pracownicy zaczęli szukać, początkowo na oślep, 
jakiegoś sponsora. Początek był tragiczny, brakowało pieniędzy na pensje dla 
pracow ników , stałe opłaty, na wszystko. Nad Aeroklubem zawisła groźba upadło­
ści. Pracownicy, głównie szef techniczny Ryszard Sulich oraz instruktor lotniczy 
Dariusz Brzykcy, wykonywali różne prace, aby uratować klub od upadku. Jeździli 
sam ochodem  po całej Europie wykonując usługi transportowe. Dzięki uporowi tych

3y No i słynna ju ż  „ucieczka” dwóch elbląskich pilotów  (jeden M arek Socha m ieszka 
w Berlinie i jes t ożeniony z elbląską pilotką szybow cow ą R eginą Pipczyńską, drugi W itold 
Schwill pow rócił po latach do E lbląga i jest latającym  członkiem  Aeroklubu), którzy uprowadzili 
sam olot Z lin-142. Sam olotem  dolecieli do Berlina i wylądowali na lotnisku Tem pelhof. Przez 
w iele lat ucieczka była tem atem  rozm ów  pilotów AE i w zbudzała wielkie em ocje. Dziś jest już  
tylko historią (w ięcej: Inform acja w łasna, Kronika A eroklubu Elbląskiego  oraz E. J a r e m c z u k ,  
op. c it .L

4(1 Przykładow o: W roku 1965 na przełom ie kw ietnia i m aja w ram ach obchodów  X X -lecia 
zw ycięstw a na hitlerow skim i N iem cam i oraz powrotu Ziem Zachodnich i Północnych do 
M acierzy Elbląg gościł IV Rajd Sam olotow y Dziennikarzy i Pilotów. Ponadto w tych czasach 
m im o trudności było zorganizow anych wiele innych m asowych imprez lotniczych w tym 
pam iętne C entralne Pokazy Lotnicze zorganizow ane z okazji 750-lecia pow stania E lbląga (więcej:
E. J a r e m c z u k  oraz Kronika Aeroklubu Elbląskiego.

41 W oj. elb ląskie pow stało w czerw cu 1975 roku.
42 W ięcej: E. J a r e m c z u k ,  op. cit., s. 124 oraz Kronika Aeroklubu E lbląskiego.
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ludzi udało się43. Dodatkowo w owym czasie potentatem  finansowym  Elbląga stała 
się firm a ,,H alex”, która rozpoczęła współpracę z Aeroklubem  Elbląskim. Plany 
były bardzo obiecujące bowiem zakładały inwestycje na lotnisku i stworzenie 
podstaw do lokalnej komunikacji lotniczej. Życie bardzo szybko je  zweryfikow ało 
bowiem „w ielcy” też m iewają kłopoty. Znowu pojawiły się kłopoty i wszystko 
trzeba było zaczynać od początku. Jednak tym razem lotnicy byli mądrzejsi
0 poprzednie dośw iadczenia i dość sprawnie uporali się z powstałym i kłopotami co 
nie znaczy, że wszystkie sprawy z „H alex-em ” zostały wyjaśnione do końca 
—  proces trw a nadal44.

Rok 1997 to czas jubileuszu, to już 40 lat funkcjonow ania Aeroklubu na 
lotnisku w Elblągu. Dla wielu elblążan to m łodość dla innych wspomnienia. Dla 
jednych to w spom nienia „przypinania” skrzydeł, pierwszy samodzielny lot czy 
skok. Jubileusz uczczono organizacją M istrzostw Polski w Akrobacji Szybowcowej
1 Sam olotowej. Lipcowe m istrzostwa zostały otwarte z udziałem  ówczesnego 
wojewody W ładysław a M ańkuta, a mieszkańcy Elbląga przez kilka dni mogli 
podziwiać kunszt najlepszych pilotów akrobacyjnych Polski. Na zakończenie 
odbyły się w ielkie pokazy połączone z w ystaw ą sprzętu w ojskowego45.

Koniec lat 90 ubiegłego wieku w Elblągu owocował wielkimi wydarzeniam i. 
Jednym  z nich była wizyta papieża Polaka Jana Pawła II. W  m om encie kiedy było 
już pewne, że wizyta musi się odbyć, ludzie zorientowani w realiach miejskich 
wiedzieli, że jedynym  miejscem, gdzie można zgrom adzić ogrom na ilość pątników 
jest lotnisko aeroklubu. Dnia 8 lutego 1999 roku do Zarządu Aeroklubu Elbląskiego 
z oficjalnym  pism em  zwraca się Prezydent M iasta Elbląg Henryk Słonina. Prosi
0 w yrażenie zgody na udostępnienie płyty lotniska na miejsce pielgrzym ki Papieża 
do Elbląga w dniu 6 czerwca oraz na uform ow anie na obrzeżu pola wzlotów, 
w sąsiedztwie jednostki wojskowej, ziemnego kopca w kształcie stożka o średnicy 
około 70 m i wysokości max. do 10 m, na którym  usytuowany zostanie ołtarz na 
czas tej pielgrzymki.

Autorem koncepcji ołtarza, najwyżej ocenionej przez komisję konkursow ą 
został prof. Szczepan Baum46 z Gdańska. To rozwiązanie nie m ogło być wykonane 
bez usypania ziem nego kopca. Zadania wybudow ania kopca podjęły się firmy: 
„Halex” oraz „Elbrol” ze znacznym udziałem żołnierzy Batalionu Budowy Lotnisk, 
który stacjonuje na lotnisku. Ponadto Prezydent prosił o określenie warunków, jakie 
m ają być spełnione przy organizacji pielgrzymki na lotnisku i przyw rócenia jego  
płyty do pierwotnego stanu. Aeroklub odpow iada na to pism o już  11 lutego
1 wyraża zgodę na udostępnienie powierzchni lotniska dla potrzeb pielgrzym ki. 22 
lutego w siedzibie Urzędu M iejskiego została podpisana stosowna umowa, parafo­
wana przez: Kurię Biskupią w Elblągu —  Biskup dr Andrzej Śliwiński, Zarząd 
M iasta —  Prezydent inż. Henryk Słonina i Aeroklub Elbląski —  Prezes mgr 
K rzysztof O lkow icz47. Podpisana umowa użyczenia precyzyjnie określała praw a

43 W ięcej: E. J a r e m c z u k ,  Kłopotliwy „ A n tek” zostaje, w: „W iadom ości E lbląskie” nr 10 
z 1981.

44 W ięcej: E. J a r e m c z u k ,  Księga..., op. cit., s. 125.
45  Ibidem , s. 125-126.
4 6  W ięcej: ibidem , s. 128.
47  Prof. Szczepan Baum jest generalnym  projektantem  zabudowy elbląskiej starówki.
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i obowiązki tak użyczającego, jak  biorących w użyczenie, dokładnie w yznaczając 
term iny zajęcia pola wzlotów oraz koszty i kary za przekroczenia lim itów 
czasow ych. Już w m om encie podpisania umowy dla Aeroklubu Elbląskiego stało 
się jasne, że sezon lotny 1999 roku będzie znacznie ograniczony. Po dyskusji 
i rozważaniu wielu wariantów  przyjęto rozwiązanie o lataniu i szkoleniu w oparciu 
o obce lotniska, głów nie o lotnisko w Królewie M alborskim, tym bardziej, ze 
w ojsko lotnisko udostępniło bez żadnych opłat48.

W niespełna dw a m iesiące stanął na lotnisku kopiec. Zasadniczym  elem entem  
pow stałego ołtarza było serce, ponieważ pielgrzym ka odbywała się pod hasłem: 
„Bóg jest m iłością” . W ysokie elem enty drewniane otaczające cały ołtarz sym ­
bolizow ały wyciągnięte ręce, które chroniły szacownego gościa. Sam kopiec, na 
którym  był ołtarz to symbol starej słowiańskiej tradycji uśw ietniania wielkich 
wydarzeń.

W niedzielę 6 czerwca, witając w Elblągu papieża, biskup elbląski Andrzej 
Śliwiński powiedział: „Kraków ma kopiec Kościuszki, a Elbląg kopiec Jana Pawia  
/ / ” . Słow a te wywołały pew ną konsternację, bowiem następnego dnia lokalna prasa 
dociekała u biskupa: „Jak długo papież będzie m iał w Elblągu sw ój kopiec?", „Jak 
długo, jeszcze kilka m iesięcy czy już  na zawsze?” . Tego biskup nie wiedział, bo jak  
stw ierdził kopiec do niego nie należy, chociaż nie ukrywał, że marzy się mu, żeby 
kopiec, z którego Ojciec Święty przem awiał do 270 tys. wiernych, pozostał na tym 
miejscu na zawsze —  byłaby to doskonała pamiątka wizyty Jana Pawła II 
w Elblągu. Trudno sobie wyobrazić lepszą, ale nie wolno zapominać, że je s t  umowa  
z aeroklubem. Sprawę dodatkowo skomplikował jeden z jej budow niczych płk 
Zbigniew  Ruciński dow ódca 14. Batalionu Budowy Lotnisk, który stwierdził: „Do 
rozebrania kopca nie przyłożę nawet palca. To je s t moje „dziecko” i dzieło sztuki. 
Poza tym nie było ustalone, że wojsko rozbierze kopiec”49. Po tych wypowiedziach 
rozszalała się burza medialna. W ypowiadały się na ten temat „w ielkie” osoby 
z miasta. W ypowiedzi, jak  i sami ludzie byli podzieleni. W reszcie w „spraw ie” 
11 czerw ca 1999 roku zabrał głos Prezydent Słonina pisząc „otwarty list” : J e s t  
trójstronna umowa, która nałożyła na umawiające się strony określone obowiązki. 
Poza tym  „kopiec” je s t  budowlą tymczasową i aby pozosta ł należałoby go 
gruntownie przebudować, a przebudowa wymagałaby ogromnych nakładów fin a n ­
sowych, których m iasto póki co nie posiada”. Po tym wystąpieniu natychm iast 
ruszyły prace rozbiórkow e50.

W latach przełom u wieków w Aeroklubie Elbląskim pojawiła się zapowiedź 
„now ych” czasów. Pierw szą jaskółką było pojawienie się pierwszego prywatnego 
samolotu o sym patycznej nazwie „EO L”. Było to coś nowego, ale bardzo szybko 
piloci zaakceptowali takie wzbogacenie i już  po kilku miesiącach doszły kolejne 
samoloty: „M orane-150”, czy „FK-9, M A RK -3” oraz pierwsza „C essna-150” . Po

48 W ięcej: „Tydzień w E lblągu” —  wydanie specjalne, czerwiec 1999.
49 W tym czasie na lotnisku w Królewie prow adzone były prace m odernizacyjne ośw ietlenia 

pasów startow ych. W ojskow e sam oloty odrzutow e nie w ykonyw ały lotów lub były przebazow ane 
na inne lotniska, a prace m odernizacyjne nie ograniczały w niczym  m ożliwości latania dla 
szybow ników  i pilotów  sam olotow ych czy w w ykonyw aniu skoków spadochronow ych członkom  
Aeroklubu Elbląskiego.

50 Por: E. J a r e m c z u k ,  op. cit., s. 129-133.
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sam olotach pojawiły się i szybowce, „Pirat” potem  „Jantar-2B” i „Foka” . Ponadto 
na lotnisku na stałe hangaruje kilka motolotni oraz samolot, konstrukcja am atorska 
„O rlik” wybudowany przez Rom ana O rlińskiego51. Przy dość kiepskiej kondycji 
finansowej klubu był i jest to prom yk nadziei oraz tendencja, która w yznacza 
dalszego kierunku postępowania, tym bardziej że Aeroklub Elbląski w roku 2007 
będzie obchodził jubileusz swojego 50-lecia istnienia w m ieście i skutecznego 
funkcjonow ania na terenie Ziemi Elbląskiej.

PO D SU M O W A N IE

Lotnictw o jest jedno i zawsze znajdą się ludzie, którzy będą chcieli latać 
i zrobią to, bez względu na cenę, jak  Dedal, który myśląc o M inosie powiedział: 
„N iechaj zamknie przede mną i wody i lądy, niebo dla mnie wolnością zostanie. 
Niech ma świat, lecz powietrza nie wziął w posiadanie”52. W tym kontekście Elbląg, 
śm iało m ożna zaliczyć do nielicznych m iast świata, gdzie nieomal od zarania 
historii lotnictwa funkcjonowały lotniska i funkcjonują ludzie nie stroniący od 
najdziw niejszych now inek technicznych i technologicznych. Ten sposób m yślenia 
był podstaw ą podejm ow ania decyzji w 1912 roku kiedy jeszcze prawie nikt nie 
m yślał o tym co zrobi rozwój lotnictw a dla świata. To wtedy rajcowie elbląscy dali 
dow ód odwagi oraz swej wielkości i um iejętności przewidywania. To późniejsi 
m ieszkańcy Elbląga w 1957 roku znowu okazali się w izjoneram i i dlatego m amy 
w m ieście Aeroklub oraz ludzi w nim zakochanych. W arto było na taka opinie 
czekać tyle lat tym bardziej, że pojaw ia się coraz bardziej przychylna atm osfera 
w m ieście i już  nikt nie m iewa pom ysłów o likwidacji lotniska, wręcz jest to 
odbierane jako  brak dobrych manier. Dodatkow o Aeroklub broni swej pozycji 
w Elblągu sukcesami swoich członków. Coraz więcej osób chce wykonyw ać skoki 
ze spadochronem , sam odzielnie latać szybowcem  czy samolotem. O statnim i laty 
głośno w Polsce jest o m łodych szybownikach z naszego miasta. N a przestrzeni lat: 
2000-2004  z Elbląga wyw odzą się M istrzow ie i vice M istrzowie Polski Juniorów  
w Szybownictwie: Maciej Tom czyński, Sebastian Jabłoński czy Paweł Góra. N iech 
Ci młodzi ludzie oraz kadra zawodowa stowarzyszenia będą nadzieją i kołem 
zam achow ym  w dalszych dziejach Aeroklubu Elbląskiego, niech historia lotnictw a 
w Elblągu trwa jeszcze wiele lat.

51 W ięcej: ibidem, s. 132 oraz prasa codzienna: „G łos W ybrzeża” 1 0 -1 1 .0 6 .i 999.
52 W ięcej: http ://w w w .aeroklub.elb laski.p l.

http://www.aeroklub.elblaski.pl
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HISTORY OF THE ELBLĄG FLYING CLUB 
1957-2007

SHORT SUMMARY

Syn th e tic  c o m p a rin g  facts co n ta ins the  artic le  a ro u n d  50 su m m er o f  h isto ry , o f  T h e  
E lb ląg  F ly in g  C lu b , w h ich  w as left ap p o in ted  by the  sm all g roup  o f  e n th u s ia s t o f  sp o rt 
av ia tio n  in A p ril 1957 o f  the y ea r to the life . M o re o v er he is show ing  ev en t o f  these  50  years  
o f  ex is tin g  o f  T h e  F ly in g  C lu b  in E lb ląg .

T h e  a u th o r sh o w ed  ad d itio n a lly  sh o rten ed  h isto ry  o f  the up ris in g  o f  the  a irfie ld  E lb ląg  
and  h im  o f  h is to ry  and he em p h asized  the  v is io n a l p o stu re  o f  u rban  to w n  co u n c illo rs  w ch ich  
co n trib u ted  to b u ild in g  a irfie ld s , at first sp o rt, w itch  sw eat co m m u n ica tio n s  and m ilita ry  in 
E lb ląg  on sp ace  o f  y e a r 1912 to 1945.


