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Elbląski samolot AN-2P i jego związki z żaglowcem „Pogoria”
The Elblag AN-2 aircraft and its connections with the „Pogoria" sailship

                                                                                                                        Cui prodest scelus, is fecit
                                                                                                   Ten popełnia zbrodnię, komu przynosi korzyść 1

Streszczenie:

Niniejszy  artykuł  poświęcony  jest  przypadkowi,  który  spotkał   żaglowiec  „Pogoria”
i  samolot   AN-2  zakupiony  przez  Urząd  Wojewódzki  z  Elbląga.  Oba  statki,  pierwszy  to
żaglowiec, drugi zaś samolot do transportu pasażerów.

Opisane zdarzenia  mają  bezpośredni  związek  z  wydarzeniami,  które  miały  miejsce
w  Polsce  w  latach  1980-1982  czyli  wtedy  gdy  w  najlepsze  w  Polsce  trwał  „festiwal
„Solidarności”.

W  obu  przypadkach  skandale,  które  zostały  wywołane  celem  bezpośredniego
atakowania  przeciwników  „NSZZ  „Solidarność”.  Ostatecznie  oba  konflikty  zakończyły
się polubownie i już później do nich nigdy nie wracano.

Obecnie  barkantyna „Pogoria” nadal  żegluje  po morzach i  oceanach świata  i  przy
okazji  szkoli  kolejne  zastępy  nowych  żeglarzy,  którzy  uczestnicząc  w zajęciach  szkoły  pod
żaglami.      Zaś samolot AN-2,  który został  zakupiony przez Urząd Wojewódzki  z  Elbląga
już najprawdopodobniej nie lata. Po sprzedaży samolotu elbląski „Antek” trafił do Ameryki
Południowej gdzie obecnie przebywa.
 
Słowa kluczowe:  samolot  AN-2,  s/y  „Pogoria”,  województwo elbląskie,  Aeroklub Elbląski,
polski zryw narodowy z lat 80 XX wieku, „Solidarność”, zdrowy rozsądek

Wprowadzenie:

1. Przemiany społeczno-polityczne w Polsce z lat 1980-1990

 Powstanie „Solidarności”

Początkowo  całą  Polskę  zalała  ogromna  fala  strajków.  Strajkowały  najważniejsze
branże. Przesilenie niepokojów nastąpiło na przełomie sierpnia i września (30 sierpnia – 3
września  1980  roku)  kiedy  doszło  do  porozumień  sierpniowych  między  MKS  –
Międzyzakładowy  Komitet  Strajkowy a  rządem.  W wyniku  ustaleń  w całym kraju  zaczęły
powstawać  niezależne  związki  zawodowe.  17  września  1980  roku  ostatecznie  utworzono
NSZZ – Niezależny Samorządny Związek Zawodowy. Związek ponadto umieścił w swej nazwie

1 Sentencje Łacińskie, opr. M. Dubiński, Warszawa 2005, s. 336.



termin  „Solidarność”2.  Pierwszym przewodniczącym tego nowopowstałego związku został
Lech Wałęsa.                               Po perturbacjach formalno – prawnych3 związek
zarejestrowano dopiero 10 listopada 1980 roku4.

 Stan wojenny

W nocy z 12 na 13 grudnia 1981 roku na terytorium całej Polski ówczesne władze
wprowadziły  stan wojenny5.  Rządy w całym kraju  przejął  organ WRON – Wojskowa Rada
Ocalenia Narodowego z gen. Wojciechem Jaruzelskim na czele. Jedną z pierwszych decyzji
WRON-u było aresztowanie działaczy „Solidarności”.  W swej  większości  aresztowani trafili
do obozów dla internowanych oraz więzień6.

Po wprowadzeniu stanu wojennego:
A. Sejm i rząd kontynuowały swą działalność,
B. Wszystkie organizacje społeczne, polityczne i związki zawodowe zostały rozwiązane,
C. Uszczelniono i zamknięto granice państwa
D. Unieruchomiono łączność telefoniczną, 
E. Wprowadzono godzinę policyjną
F. Zmilitaryzowano wybrane instytucje i zakłady pracy.

W roku 1982 roku ogłoszono utworzenie PRON – Patriotyczny Ruch Odrodzenia Narodowego
ogłoszono warunki organizowania związków zawodowych zgodnie z przepisami wynikającymi
z nowej ustawy.

Stan wojenny został zawieszony 1 stycznia 1983 roku, a formalnie zakończony został
22 lipca tegoż roku. Mimo decyzji, na którą oczekiwało całe społeczeństwo kraju, utrzymano
jednak  wiele  obostrzeń.  Ponadto  nadal  trwały  represje  wobec  działaczy  podziemnej
„Solidarności”.  Polska  wolno  weszła  w  ponownie  pokojowy  okres  zmiany  ustroju,
charakteryzujący  się  przechodzeniem  od  systemu  gospodarki  centralnie  planowanej
do  gospodarki  funkcjonującej  w  oparciu  o  sprawdzony  w  świecie  mechanizmy  rynkowe.
Główną  podstawą  tego  typu  przekształceń  są  przekształcenia  własnościowe,  czyli
prywatyzacja gospodarki7.

2 Po porozumieniach komitety strajkowe przekształciły się w organa założycielskie "Solidarności" w zakładach
pracy.  17 września  podjęta  została  w czasie  zjazdu  delegatów  Komisji  decyzja  o utworzeniu  Niezależnego
Samorządnego Związku Zawodowego "Solidarność", którą to nazwę zaproponował K. Modzelewski. Od początku
związek posiadał własne logo, zaprojektowane przez studenta ASP J. Janiszewskiego. (Zob. więcej:  Powstanie
„Solidarności”, [w:]  https://www.bryk.pl/wypracowania/historia/xx-wiek/13691-powstanie-solidarnosci.html,
dostęp 28.04.2023). 
3 Rejestracja odbyła się pod ogromnym naciskiem kolejnej fali strajków w całym kraju. Praktycznie ponownie
strajkowały te same załogi, które uczestniczyły w pierwszej fali strajków. Społeczny nacisk był bardzo skuteczny.
4 Zob.  więcej:  Solidarność,  [w:]  https://dzieje.pl/aktualnosci/porozumienia-sierpniowe-i-powstanie-nszz-
solidarnosc, dostęp 28.04.2023
5 Stan  wojenny  to  instytucja  prawa państwowego,  której  wprowadzenie  powoduje  zwiększenie  uprawnień
organów państwowych oraz wynikających z tegoż obowiązków obywatelskich.
6 Ostatecznie łącznie do ośrodków trafiło kilka tys. osób. Na ogół aresztowania przebiegały spokojnie, tylko w 
kilku przypadkach doszło do tragicznych wydarzeń.
7 Stan  wojenny  w  Polsce.  Ile  trwał  i  kto  go  wprowadził?  Dziś  41.  Rocznica, [w:]
https://wydarzenia.interia.pl/historia/news-stan-wojenny-w-polsce-ile-trwal-i-kto-go-wprowadzil-dzis-
41-,nId,6463017, dostęp 28.04.2023

https://wydarzenia.interia.pl/historia/news-stan-wojenny-w-polsce-ile-trwal-i-kto-go-wprowadzil-dzis-41-,nId,6463017
https://wydarzenia.interia.pl/historia/news-stan-wojenny-w-polsce-ile-trwal-i-kto-go-wprowadzil-dzis-41-,nId,6463017
https://dzieje.pl/aktualnosci/porozumienia-sierpniowe-i-powstanie-nszz-solidarnosc
https://dzieje.pl/aktualnosci/porozumienia-sierpniowe-i-powstanie-nszz-solidarnosc
https://www.bryk.pl/wypracowania/historia/xx-wiek/13691-powstanie-solidarnosci.html
https://www.bryk.pl/slowniki/slownik-wyrazow-obcych/245002-logo


 Gospodarka w latach 80 XX wieku

W styczniu 1982 r. zaczęto przygotowywać projekt reformy gospodarczej, która miała
doprowadzić  do  rekonstrukcji  gospodarki  narodowej  i  przyspieszenia  rozwoju  rolnictwa.
Koncepcja  ta  była  oparta  na  trzech  zasadach:  samodzielność,  samofinansowanie,
samorządność  przedsiębiorstw.  Z  kolei  w latach  1989 –  1991  rozpoczęto  walkę  z  inflacją
i przebudowę ustroju gospodarczego kraju.

Polska weszła  w pokojowy okres zmiany ustroju,  charakteryzujący się  stopniowym
przechodzeniem od systemu gospodarki centralnie planowanej do gospodarki funkcjonującej
w  oparciu  o  mechanizmy  rynkowe.  Podstawą  były  przekształcenia  własnościowe,
czyli prywatyzacja gospodarki8.

 Obrady „okrągłego stołu”

Władze państwa oraz polityczno – partyjne w końcu zaczęły wsłuchiwać się w głosy
społeczeństwa  i  siłą  rzeczy  zrozumiały  konieczność  ustępstw  politycznych.  Pierwszym
kompromisem okazała się propozycja zorganizowania  wraz ze środowiskiem opozycyjnym
rozmów przy „okrągłym stole”.

Rozmowy  te  rozpoczęły  się 5  lutego  1989 roku,  władza  i  opozycja  postanowiły
osiągnąć  kompromis  w  najważniejszych  sprawach:  zalegalizowania  związków  i  organizacji
opozycyjnych,  oświaty,  kultury. Najważniejszą  decyzją była zapowiedź  przeprowadzenia
wyborów do sejmu i mającego powstać senatu (w ramach umowy dopuszczono 35% miejsc
w sejmie dla działaczy opozycyjnych).

Wybory  do  sejmu  odbyły  się  4  czerwca  1989 roku.  Zwycięstwo  w  nich
odniosła „Solidarność” (wzięło  w  nich  udział  2/3  uprawnionych  do  głosowania).  Koalicja
rządowa poniosła klęskę9.

 Zgromadzenie Narodowe w roku 1997 uchwaliło Konstytucję Rzeczypospolitej 
Polskiej

W lipcu 1989 roku. Sejm i Senat występujący jako Zgromadzenie Narodowe, dokonał
wyboru prezydenta,  którym  został  gen.  W.  Jaruzelski   (przewaga  jednego
głosu). Premierem został Tadeusz Mazowiecki, działacz „Solidarności”.

Nowy  rząd  rozpoczął  proces  reform  w  celu  przeobrażenia  ustroju  Polski  z
totalitarnego  w  demokratyczny. 1  stycznia  1990 roku,  uchwałą  sejmową  przywrócono
państwu tradycyjną nazwę Rzeczpospolita Polska, a godłu państwa, Białemu Orłu, koronę.

W  styczniu 1990 roku  nastąpiło  rozwiązanie  PZPR.  Był  to  kolejny  krok  w  kierunku
demokratyzacji. Po rezygnacji gen. W. Jaruzelskiego z urzędu prezydenta RP,  jesienią 1991
roku odbyły się pierwsze powszechne wybory prezydenckie, w których  9 grudnia 1990 roku

8 PRZEMIANY  SPOŁECZNO  -  POLITYCZNE  W  POLSCE  W  LATACH  1980-1990,  [w:]
https://www.45minut.pl/publikacje/29726/, dostęp 28.04.2023
9 Ibidem. 

https://www.45minut.pl/publikacje/29726/


zwyciężył przewodniczący „Solidarności” Lech Wałęsa i został prezydentem10 Rzeczypospolitej
Polskiej11.

2. Historia żaglowca STS „Pogoria”

„Pogoria”  jest  pierwszym  dużym  żaglowcem  zaprojektowanym  przez  polskiego
konstruktora statków – inż. Zygmunta Chorenia i stanowiła pierwowzór dla kilku podobnych
jednostek, w budowie których stocznia później się wyspecjalizowała. Były to: Pogoria, Iskra,
bułgarska Kaliakra, a nieco później Oceania (eksperymentalny żaglowiec badawczy PAN).

Fot. nr 1.  Żaglowiec s/y „Pogoria” w pełnej krasie

Źródło:  https://www.nowaera.pl/data/1/8/6/f/scalex/1920/186f3bad1121662c33d0cfeffffba36f.JPG, dostęp
4.05.2023

Żaglowiec  „Pogoria”12 zwodowano,  gdy  I  sekretarzem KC  PZPR był Edward  Gierek,
pochodzący  z Sosnowca,  miasta Zagłębia  Dąbrowskiego.  Z  Zagłębia  pochodziło  też  wielu

10 Ibidem.
11 W ciągu czterech lat (1989-1993) cztery razy zmienił się rząd. Niestabilna sytuacja polityczna doprowadziła
do rozwiązania parlamentu i  przedterminowych wyborów w 1993 roku.  Władzę przejęła koalicja SLD i  PSL.
Nowym  prezydentem  został  wybrany  w  1995  roku Aleksander  Kwaśniewski (pełni  tę  funkcje  do  dnia
dzisiejszego,  wygrał  wybory  powtórnie).  W 1997  roku  Zgromadzenie  Narodowe  uchwaliło  Konstytucję
Rzeczypospolitej  Polskiej.

12 „Pogoria” nie powstałaby, gdyby nie splot wielu okoliczności i wysiłek wielu ludzi. Przede wszystkim Adama
Jassera, Bohdana Sienkiewicza, Krzysztofa Baranowskiego i Zygmunta Chorenia.
Pierwszy z  nich  w 1973 r.  stworzył  Bractwo Żelaznej  Szekli  –  organizację  propagującą morskie wychowanie
młodzieży. Początkowo miała to być forma zabawy dla nastolatków, z którymi wypływał z Jastarni w letnie rejsy
na pokładzie „Generała Zaruskiego”.

https://www.nowaera.pl/data/1/8/6/f/scalex/1920/186f3bad1121662c33d0cfeffffba36f.JPG


działaczy  politycznych  i  decydentów  tamtego  okresu,  a  wśród  nich  Maciej  Szczepański.
Na terenie Dąbrowy Górniczej, najrozleglejszego miasta Zagłębia, znajduje się zbiornik wodny
– Pogoria  I,  otoczony  kilkunastoma  ośrodkami  wypoczynkowymi  i  klubami  żeglarskimi.
Właśnie tam Maciej Szczepański rozpoczynał szkolenie żeglarskie i stąd wywodzi się nazwa
szkolnego żaglowca.

Mapa nr 1. Zespół trzech niewielkich jezior o nazwie Pogoria, teren Dąbrowy Górniczej

Źródło:   https://trojmiasto.wyborcza.pl/trojmiasto/7,35612,26034096,pogoria-pierwszy-polski-zaglowiec-
skonczyl-juz-40-lat.html, dostęp 4.05.2023

Chrzest statku odbył się w niedzielę 1 czerwca 1980. W uroczystości  wzięli  udział:
pierwszy sekretarz KW PZPR Tadeusz Fiszbach, przedstawiciele Marynarki Wojennej, dyrektor
Stoczni Gdańskiej Klemens Gniech i żeglarze: Krzysztof Baranowski13, Krystyna Chojnowska-

– W tamtych czasach każdy, kto chciał pływać na morzu, musiał być członkiem klubu żeglarskiego i uzyskać
specjalne  pozwolenie,  tzw.  klauzulę  morską.  A  my zabieraliśmy młodzież  w rejsy  bez  żadnych formalności,
w dodatku za darmo – wspomina Adam Jasser.
Trudno więc się dziwić popularności Bractwa Żelaznej Szekli, zwłaszcza po tym, jak inicjatywą zainteresował się
Bohdan  Sienkiewicz,  redaktor  prowadzący  telewizyjny  program „Latający  Holender”.  Po  wizycie  jego  ekipy
w Jastarni o sprawie wiedziała już cała Polska.
Między Jasserem i Sienkiewiczem – dwoma zakochanymi w morzu dżentelmenami – szybko nawiązała się nić
porozumienia.  Zaiskrzyło  i  wkrótce  „Latający  Holender”  stał  się  oficjalnym  „magazynem  Bractwa  Żelaznej
Szekli”.  Od tej pory każdego kolejnego lata kilkudziesięciu laureatów konkursów ogłaszanych na telewizyjnej
antenie będzie pływać w rejsy czarterowanymi przez TVP żaglowcami. (Zob. więcej: "Pogoria" okryta złą sławą.
Pierwszy  polski  żaglowiec  skończył  40  lat,  [w:]
https://trojmiasto.wyborcza.pl/trojmiasto/7,35612,26034096,pogoria-pierwszy-polski-zaglowiec-skonczyl-juz-
40-lat.html, dostęp 4.05.2023)

13 W budowie „Pogorii” pomógł słynny żeglarz kpt. Krzysztof Baranowski. Co z tego, że Szczepański narzekał na
kwoty, które telewizja co roku wydaje na czarterowanie żaglowców dla młodzieży z Bractwa Żelaznej Szekli?
Własny statek – choć wszyscy zgadzali się, że potrzebny – majaczył w oddali na horyzoncie. I pewnie by tam
pozostał,  gdyby  nie  Krzysztof  Baranowski  –  człowiek  sukcesu,  idol  młodzieży,  którego  po  samotnym  rejsie

https://trojmiasto.wyborcza.pl/trojmiasto/7,35612,26034096,pogoria-pierwszy-polski-zaglowiec-skonczyl-juz-40-lat.html
https://trojmiasto.wyborcza.pl/trojmiasto/7,35612,26034096,pogoria-pierwszy-polski-zaglowiec-skonczyl-juz-40-lat.html
https://trojmiasto.wyborcza.pl/trojmiasto/7,35612,26034096,pogoria-pierwszy-polski-zaglowiec-skonczyl-juz-40-lat.html
https://trojmiasto.wyborcza.pl/trojmiasto/7,35612,26034096,pogoria-pierwszy-polski-zaglowiec-skonczyl-juz-40-lat.html


Liskiewicz,  Teresa  Remiszewska  oraz  Dariusz  Bogucki.  Matką  chrzestną  została  Danuta
Długołęcka – przodowniczka pracy z Huty Katowice.

W tym miejscu warto również zastanowić się skąd pochodziły niezbędne fundusze na
realizację takiego ekskluzywnego projektu jakim zazwyczaj bywa budowa sporego żaglowca?
Jak to w życiu wielokrotnie bywało wiadomym jest, iż czasem o zrobieniu czegoś decydował
przypadek albo raczej szczęśliwy zbieg okoliczności. W przypadku „Pogorii” takim zbiegiem
okoliczności  okazało  się  zamówienie,  które  trafiło  do  Stoczni  Gdańskiej  ze  Związku
Radzieckiego.  Okazało  się,  że  Rosjanie  chcą  zamówić  w  Polsce  dużą  serię  szkolnych
żaglowców. To była szansa, której nie można było nie wykorzystać.

Stocznia po przyjęciu zamówienia zaczęła się przygotowywać do rozpoczęcia budowy
zamówionych żaglowców. Przy dużej serii zawsze powstaje kilka projektów jednostek, których
nikt nie wybuduje, ale w tym przypadku to była dokumentacja techniczna, którą należało
bezwzględnie wykorzystać. No i w praktyce tak też zrobiono.

Skoro  była  dokumentacja  stocznia  mogła  rozpocząć  proces  kompletowania
niezbędnych  materiałów  oraz  stosownego  wyposażenia  niezbędnego  do  rozpoczęcia  i
budowy nowego żaglowca. Ciągle brakowało pieniędzy. Tu znowu pomógł „szczęśliwy traf”.
Tu pomógł ówczesny prezes Telewizji Polskiej pan Maciej Szczepański oraz czerwcowa (1997)
pielgrzymka  papieża  Jana  Pawła  II  do  ojczyzny.  Zatem  dziś  po  latach  śmiało  możemy
stwierdzić,  iż  niezbędne środki  finansowe na budowę „Pogorii”  to  pokłosie  ….  Pamiętnej
wizyty  w  Polsce  papieża  Polaka.  Relację  z  wizyty  papieża  w  ojczyźnie  miała  realizować
Telewizja  Polska.  Chodziło  o  to,  by  komunistyczne  władze  mogły  zachować  kontrolę  nad
przekazem, który zostanie wysłany w świat. Aby sprostać zadaniu, potrzebne były inwestycje
w  sprzęt  i  ludzi,  a  na  długiej  liście  niezbędnego  wyposażenia  pośród  kamer,  wozów
transmisyjnych i komputerów łatwo było ukryć wydatki na budowany wówczas żaglowiec14.

dookoła świata na jachcie „Polonez” (w latach 1972–1973) znała cała Polska. 
Jasser zaprosił go do współpracy w telewizji i w kierownictwie Bractwa Żelaznej Szekli. W 1977 r. słynny żeglarz
przeszedł  z  „Trybuny  Ludu”  na  Woronicza,  dostał  własny  program  i  za  punkt  honoru  postawił  sobie
doprowadzenie do powstania żaglowca. Dzięki werwie, talentom i uporowi Baranowskiego idea budowy nowej
jednostki  nabrała  realnych kształtów,  zwłaszcza po tym,  jak do projektu  dołączył  młody inżynier  ze  Stoczni
Gdańskiej Zygmunt Choreń.
– Przypadkiem spotkałem w Gdańsku Krzysztofa Baranowskiego. Wpadliśmy na siebie w windzie. Znaliśmy się,
bo kiedyś razem żeglowaliśmy. Zapytałem, dokąd się wybiera. Powiedział, że do Finlandii. „Jadę kupić żaglowiec
do szkolenia młodzieży”.  Ja na to:  „Ale po co gdzieś jeździć? My ci  tu zbudujemy żaglowiec!” – wspomina
Choreń.
W  toku  jego  rozmów  z  Baranowskim  powstał  –  najpierw  na  kawiarnianej  serwetce,  a  potem  na  desce
kreślarskiej – plan barkentyny, który zaprezentowano Szczepańskiemu. Od tej pory nie mówiono już o jakimś
żaglowcu, tylko o konkretnej jednostce. Do sukcesu wciąż jednak było daleko. Brakowało wykonawcy i funduszy.
(Zob. więcej:
 "Pogoria"  okryta  złą  sławą.  Pierwszy  polski  żaglowiec  skończył  40  lat,  [w:]
https://trojmiasto.wyborcza.pl/trojmiasto/7,35612,26034096,pogoria-pierwszy-polski-zaglowiec-skonczyl-juz-
40-lat.html, dostęp 4.05.2023).
14 Raport kontroli NIK zdaje się to potwierdzać. W dokumencie czytamy, że telewizja wydała na przygotowanie
relacji z pielgrzymki papieża kwotę ponad 100 mln zł. Z tego – zgodnie z celem – zaledwie 30,4 mln zł. Na co
przeznaczono  pozostałe  70  mln?  Tego  raport  nie  precyzuje.  Faktem  jednak  jest,  że  budowa  „Pogorii”
kosztowała…  nieco ponad 70 mln zł.  (Zob. więcej: :  "Pogoria" okryta złą sławą. Pierwszy polski żaglowiec
skończył  40  lat,  [w:]  https://trojmiasto.wyborcza.pl/trojmiasto/7,35612,26034096,pogoria-pierwszy-polski-
zaglowiec-skonczyl-juz-40-lat.html, dostęp 4.05.2023).
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Debiut  „Pogorii”15 w  regatach  Cutty  Sark  miał  miejsce  na  trasie  wyścigu  Mon-
Karlskrona pod dowództwem kpt. Krzysztofa Baranowskiego. Żaglowiec pierwszy minął linię
mety, pozostawiając inne jednostki klasy A daleko z tyłu. Zwycięstwo to było bardzo cenne,
gdyż „Pogoria” od momentu powstania wzbudzała wiele emocji. Podważano zasadność tak
wielkich  wydatków  w  czasach  rodzącego  się  kryzysu  gospodarczego.  Gdy  powstawała  u
schyłku epoki  Gierka,  podejrzewano, że jest  luksusowym jachtem jednego z największych
ówczesnych  prominentów,  szefa  Radiokomitetu  –  Macieja  Szczepańskiego.  Gazety  pisały
wówczas                      o rzekomo znajdującej się na pokładzie stajni dla koni wyścigowych, o
haremie złożonym                z dziewcząt o różnych kolorach skóry i o oryginałach obrazów
Malczewskiego i Kossaka wiszących w luksusowych wnętrzach16.

Fot. nr 2. Rufa żaglowca „Pogoria”

Źródło:  https://bi.im-g.pl/im/2e/76/18/z25652782FBW,Pogoria--Na-rufie-widnieje-nazwa-portu-
macierzyste.jpg, dostęp 4.05.2023

Przed decyzją o sprzedaniu statku uratował „Pogorię” długi rejs, specjalnie wymyślony
aby zawistnym ludziom zejść z oczu i aby trochę na siłę znaleźć gospodarcze zastosowanie dla
tej jednostki. Była to dość ryzykowna wyprawa na Antarktydę (a dokładniej: do Antarktyki,
gdyż 

Fot nr 3. Załoga „Pogorii” pozuje na bukszprycie

15 Prezes Szczepański – jako płatnik – pozostawił sobie przywilej wybrania nazwy dla nowej jednostki, o czym
wspomina Krzysztof Baranowski: – W czasie jednego ze spotkań zapytałem prezesa, czy ma pomysł na nazwę.
Bo jako temu, który zadecydował o powstaniu żaglowca, należy mu się takie prawo. Szczepański nie zastanawiał
się długo: „W czasie jednej z bezsennych nocy wymyśliłem sobie, że to będzie »Pogoria«. To takie jeziorko w
Dąbrowie Górniczej. To jest miejsce, gdzie zdobywałem pierwsze szlify żeglarskie”. I stąd wzięła się nazwa.
16 Zob.  więcej:  "Pogoria"  okryta  złą  sławą.  Pierwszy  polski  żaglowiec  skończył  40  lat,  [w:]
https://trojmiasto.wyborcza.pl/trojmiasto/7,35612,26034096,pogoria-pierwszy-polski-zaglowiec-skonczyl-juz-
40-lat.html, dostęp 4.05.2023.
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Źródło: "Pogoria" okryta złą sławą. Pierwszy polski żaglowiec skończył 40 lat - zdjęcie nr 1 (wyborcza.pl) ,  dostęp
4.05.2023

samego kontynentu nie planowano osiągnąć,) gdzie żaglowiec spełniał rolę transportowca,
przewożąc ludzi i sprzęt dla antarktycznej stacji PAN. Wyprawa odbyła się w dniach 7.12.1980
–  10.04.1981,  a  jej  celem  była Polska  Stacja  Antarktyczna  im.  Henryka  Arctowskiego na
Wyspach Króla Jerzego. Jednostka nie posiadała dla żeglugi  w lodach ani  wystarczającego
wyposażenia,  ani  odpowiedniej  konstrukcji  –  brak  tzw.  „klasy  lodowej”.  Nie  znano
np.  stateczności  statku  w  przypadku  oblodzenia drzewc (co  oznaczało  nawet  kilkaset
kilogramów lodu na rejach)  w warunkach silnego wiatru,  a  warunki  dla  załogi  były  mało
komfortowe  jak  na  tamte  akweny.  Naukowcy,  po  długim  pobycie  na  stacji  polarnej,  byli
zmęczeni pracą i sobą nawzajem, i nie mieli ochoty żeglować na „Pogorii”. Było to przyczyną
niesnasek i problemów między częścią załogi a kadrą. Rejs był nieuzasadniony ekonomicznie
(zbyt mała przestrzeń ładunkowa), ale nie o to przecież chodziło17. Aczkolwiek naukowców
dostarczono  za  ułamek  ceny,  którą  PAN  płacił  obsługującym  stację  statkom  towarowym,

17 Poza  nietypowymi  dla  „Pogorii”  akwenami  podbiegunowymi  jednostka  okazała  się  szybka,  dzielna  i
bezpieczna, a ocenę tę potwierdziły następne długie rejsy statku, w tym rejs do Sri Lanki, z opłynięciem po obu
stronach Afryki,  w pełnym okresie roku szkolnego,  z  młodzieżą licealną na pokładzie  (1983-84),  znany jako
Szkoła Pod Żaglami (inicjator i kapitan – K. Baranowski), jako że jej uczestnicy godzili zwykłe obowiązki załogi
żaglowca (także „psie wachty”) z nauką. Była to prawdziwa szkoła charakterów, gdyż wyselekcjonowani z kilku
tysięcy zgłoszeń chłopcy, po kilkuetapowych eliminacjach i obozie przygotowawczym, przerabiali, już na morzu,
normalny program szkoły  średniej,  program bez  taryfy  ulgowej  i  w dodatku na wysokim poziomie,  a  część
wróciła z ocenami niedostatecznymi (w warunkach lądowych byłyby to oceny co najmniej średnie). W trakcie
rejsu żaglowiec zawijał do wielu portów, zarabiając na siebie czarterami, a w tym czasie wolna załoga miała
możliwość kilkudniowego zwiedzania okolic.

https://trojmiasto.wyborcza.pl/trojmiasto/51,35612,26034096.html#S.galeria-K.C-B.1-L.1.duzy


a ci, którzy odmówili na Stacji wejścia na pokład żaglowca, spóźnili się na święta do kraju
płynąc miesiąc później motorowcem18. 

Obecnym  armatorem  żaglowca,  zgodnie  z  decyzją  Polski  Związek  Żeglarski  z  dnia
27 grudnia 2021 jest zarząd Pomorskiego Związku Żeglarskiego z siedzibą w Gdyni19. 

3. Historia samolotu AN-2P „Żuławy”

Województwo  elbląskie  (1975  –  1998)  powstało  w  efekcie  reformy  podziału
administracyjnego  Polski  dokonanego  przez  władze  PRL.  W  wyniku  przywołanej  reformy
z dotychczasowych 17 powołano do życia 49 nowych województw, wśród których także było
elbląskie20. Stolicą województwa ustanowiono Elbląg, czyli największe miasto na tym terenie,
ośrodek administracyjny i przemysłowy. 

Inicjatywa dotycząca zakupu samolotu typu AN-2 była bardzo interesująca i ówczesny
wojewoda elbląski Leszek Lorbiecki już w roku 1976 podczas jednego z Kolegium Wojewody
Elbląskiego sprawę zaakceptował i przekazał do szczegółowego rozpoznania w ręce dyrektora
Wydziału Komunikacji Urzędu Wojewódzkiego w Elblągu Ryszarda Gronostaja21. 

Jednocześnie  z  konsultacjami  co  do  konieczności  zakupu  samolotu  wydział
komunikacji  prowadził  rozmowy  z  mielecką  firmą,  która  była  producentem  tego  typu

18 Zob.  więcej: "Pogoria"  okryta  złą  sławą.  Pierwszy  polski  żaglowiec  skończył  40  lat ,  [w:]
https://trojmiasto.wyborcza.pl/trojmiasto/7,35612,26034096,pogoria-pierwszy-polski-zaglowiec-skonczyl-juz-
40-lat.html, dostęp 4.05.2023.
19 Opracowano na podstawie: 

 Poznajcie  historię  żaglowca  STS  Pogoria,  [w:]  https://polska-morska.pl/2023/01/24/wodowanie-
zaglowca-sts-pogoria/, dostęp 28.0e4.2023, 

 O żaglowcu, Historia, [w:] https://stspogoria.pl/o-zaglowcu/, dostęp 28.04.2023,
 P. Dzianisz, „Pogoria”, [w:] Głos Wybrzeża, 1980, 233/9827 (z dnia 22.10.1980),
 Losy „Pogorii” przed rozstrzygnięciem, decydująca konsultacja, [w:] Głos Wybrzeża, 1980, 250/9844

(z dnia 14.11.1980),
 Losy „Pogorii” nie przesądzone, ale wypracowano koncepcję,  [w:] Głos Wybrzeża, 1980, 252/9846

(z dnia 17.11.1980),
 Dokąd płynie „Pogoria”, [w:] Głos Wybrzeża, 1980, 262/9876 (z dnia 24/25 .12. 1980),
 K. Romańskli, Pogoria, Legenda Żaglowca, Warszawa 2020, passim.

20 Teren byłego województwa elbląskiego to obszary będące składowymi terenów – część woj. Pomorskiego
(część zachodnia) oraz warmińsko-mazurskiego (część wschodnia).
21 Najpierw przeprowadzono cykl spotkań sondażowo-informacyjnych z dyrektorami wybranych największych
zakładów  przemysłowych  regionu  podczas,  których  przedstawiono  ideę  zakupu  samolotu  oraz  sprawdzano
zainteresowanie taką propozycją. W efekcie tkz. „teren” ustami swoich dyrektorów firm potwierdził celowość
proponowanego rozwiązania czyli zakup samolotu. Ponadto firmy biorące udział w spotkaniach zadeklarowały
konkretne środki finansowe swej partycypacji w planowany zakup samolotu. W konsultacjach brało udział około
30 różnych zakładów przemysłowych z terenu całego województwa elbląskiego.

https://stspogoria.pl/o-zaglowcu/
https://polska-morska.pl/2023/01/24/wodowanie-zaglowca-sts-pogoria/
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samolotu. Ostatecznie zdołano ustalić, że koszt zakupu takiego samolotu to około 3,6 mln
ówczesnych zł22, a wpłaty miały głównie pochodzić ze środków inwestycyjnych23i24. 

Fot. nr 4. AN-2 tuż przed przyziemieniem na murawie lotniska w Elblągu

Źródło: autor Witold Sadowski

Po dyskusji z upoważnionymi pracownikami poszczególnych zakładów pracy ustalono,
że nabytek  będzie pełnił rolę samolotu dyspozycyjnego dla 12 pasażerów w lotach z Elbląga
na  lotniska  z  terenu  całego  kraju,  a  koordynacją  jego  wykorzystania  zajmie  się  Wydział
Komunikacji  Urzędu  Wojewódzkiego   w  Elblągu.  Ponadto  założono,  że  przy  „wylataniu”

22 Całość przygotowywanej kalkulacji oparta została na następującym założeniu: otóż z Elbląga do Warszawy
codziennie  wyjeżdża sporo osób i  to w ramach delegacji  służbowej.  Są  to osoby jadące koleją,  inni  jadący
samochodami służbowymi. Skoro w tym samym czasie tak duże środki finansowe oraz rzeczowe są angażowane
w tego typu wyjazdy to najzwyczajniej w świecie można zaproponować zamiast podróżowania pojedynczych
osób  zorganizować  im  loty  samolotem.  Jak  dokonano  przeliczeń  okazało  się,  że  dla  zakładów  pracy  byłby
opłacalny sposób na pokrywanie kosztów tego typu podróżowania do Warszawy.. 
23 Zob. więcej:  Kłopotliwy  „Antek”, [w:] Głos Wybrzeża nr 24 z 1981 r.; W. Klemiato, 12 miejsc dla 30 Ikarów,
[w:] Dziennik Bałtycki nr 41 z 1981 r., oraz  B. Wierzbicki, „Pogoria” po elbląsku, [w:] Wiadomości Elbląskie nr 8
z 1981 r.
24 Przykładowe udziały znaczących firm woj. wg wielkości wpłaty: Zamech – 400 tys. zł, Urząd Wojewódzki –
250 tys. zł, po 200 tys. zł: ZPO „Truso”, Elbląski Kombinat Budowlany:  Zakłady im. Wielkiego Proletariatu po 100
tys. zł; Cukrownie Gdańskie z siedzibą w Malborku, Malborska Fabryka Wentylatorów „Mawent”; po 50 tys. zł,
„Pemal” z Malborka i kilkanaście pomniejszych przedsiębiorstw, jak mleczarnie, spółdzielnie produkcyjne i inne.
(Więcej: Kłopotliwy „Antek”, [w:] Głos Wybrzeża nr 24 z 1981 r.).



z pasażerami około 100 godzin rocznie oraz licząc średnio za jedną godzinę lotu kwotę 7 do
9 tys. zł, samolot zamortyzuje się po 5 latach takiej eksploatacji25.

Zamówienie  na  wybrany  samolot  ulokowano  w  mieleckiej  Wytwórni  Sprzętu
Komunikacyjnego.  Po  zebraniu  zadeklarowanej  kwoty  wytwórnia  przystąpiła  do  realizacji
otrzymanego zlecenia. Ostatecznie zostało ono zrealizowane w dniu 22 stycznia 1980 roku.
W trakcie  odbioru  samolotu  okazało  się,  że  w okresie  poprzedzającym  montaż  końcowy
uległy zmianie ceny jednostkowe i za samolot wykonany w wersji  „salonka” trzeba będzie
dopłacić  bo „nowa cena” to już prawie 500 tys.  zł..  Był  to kłopot bowiem początek roku
zawsze jest  trudny dla  decyzji  finansowych.  Rozpoczęto negocjacje i  ostatecznie  ustalono
końcowa cenę  samolotu  na  412 tys.  zł.  Pieniądze szybko przelano na konto wytwórni   i
samolot mógł odlecieć do Elbląga26i27.

Fot. nr 5. Napis na burcie AN-2 (stan po malowaniu płatowca)

Źródło: autor Witold Sadowski

25Przykładowa  kalkulacja(wg  ówczesnych  cen  paliw)  przedstawiała  się  następująco:  trasa  Elbląg  Warszawa
to odległość 295 km, powietrzem zaś 240 km (to już40 km „oszczędności”). Jeśli  podróżujemy samochodem
osobowym  marki  Fiat  125p  (3  pasażerów)  przy  prędkości  90  km/h  potrzebujemy  (teoretycznie)  minimum
3 godziny i 30 minut na jej przejechanie. W tym czasie samochód zużywa 33 litry paliwa po 18 zł za litr. Na
jednego pasażera przypada 11 litrów benzyny co stanowi 198 zł. W przypadku samolotu jego prędkość wynosi
odpowiednio  210  km/h,  samolot  zabiera  na  pokład  12  pasażerów  do  i  z  Warszawy  potrzebuje  zaledwie
1godzine i 10 minut x 2. Zużywa w tym czasie 180 litrów paliwa po 11 zł za litr. Na jednego pasażera przypada
kwota 165 zł.  Dokładając do powyższej   kwoty koszty utrzymania samolotu i  jego amortyzację to kwoty są
porównywalne i nie przekraczają max. 300 zł czyli kwotę, która została skalkulowana jako cena jednego biletu
lotniczego  na  trasie  Elbląg  –  Warszawa.   (Zob.  więcej:  E.  Jaremczuk,  Kłopotliwy  „Antek”  zostaje,  [w:]
Wiadomości Elbląskie nr 10                z 1981).
26 Więcej: Kłopotliwy „Antek”, „Pogoria” po elbląsku i 12 miejsc dla 30 Ikarów, op. cit.
27 Zima w roku 1980 była bardzo mroźna oraz śnieżna, zatem zakupiony samolot siłą rzeczy musiał poczekać
na wiosnę i zmianę aury by mogła być rozpoczęta jego rola jaką miał spełniać w województwie elbląskim.



Jak tylko samolot AN-2 pojawił się na lotnisku w Elblągu28 po województwie elbląskim
wśród załóg zakładów przemysłowych zaczęły krążyć różnego „kalibru” informacje niczym te,
które  opowiadano  w  Warszawie  o  „Pogorii”.  W  obu  przypadkach  były  to  złote  klamki,
skórzane  fotele,  ubikacje  i  łazienki  w  marmurach  oraz  „opowieści”  o  przysłowiowych
panienkach, które miały gdzieś tam w obu omawianych obiektach leżeć i czekać!29 

Fot. nr 6. AN-2 „tłem” sesji zdjęciowej z kandydatkami na Miss Ziemi Elbląskiej 2010

Źródło: autor Rafał Kadłubowski

Przedstawiciele władz z urzędu wojewódzkiego w Elblągu już od momentu kiedy w
całej Polsce trwał festiwal strajkowy nie bardzo wiedzieli co się z nimi może stać. Przecież tak
jest, że ich nikt nie uchroni przed gniewem przedstawicieli zakładów przemysłowych. Kadra
kierownicza miała strach wypisany na swych twarzach. Był to taki prawdziwy strach przed
tym co się może jeszcze wydarzyć. I co było do przewidzenia pierwszym winnym powstałej
w Elblągu sytuacji prozaicznie okazał się niczemu niewinny samolot.

28 Samolot z Mielca do Elbląga „przyprowadziło” dwóch pilotów. Pierwszym z nich był Leszek Żórawski (jeden
z pomysłodawców „zakupu” samolotu AN-2 wraz ze Zdzisławem Wąsem, prezydentem Elbląga i jednocześnie
prezesem  Aeroklubu  Elbląskiego)  oraz  Andrzej  Przybylski  powszechnie  zwany  Kapitanem,  syn  jednego
z pierwszych pilotów i instruktorów lotniczych w Aeroklubie Elbląskim od momentu jego założenia. 
29 Żeby lepiej zrozumieć i  czuć atmosferę tamtych dni należy pamiętać, że to był okres po rejestracji  NSZZ
„Solidarność”  i  w  całym  kraju  wszystko  stanęło  na  głowie,  a  królował  wszechobecny  i  niekontrolowany
populizm. Przeważnie rację miał ten kto głośniej nie mówił tylko krzyczał.



Jak to u urzędników. Po krótkiej dyskusji z zainteresowanymi „płatnikami” ustalono,
że  najlepszym  rozwiązaniem  będzie  „schowanie”  samolotu  przed  oszalałym  z  nienawiści,
jedynymi na ten moment,  sprawiedliwymi czyli związkowcami z lokalnej „Solidarności”30. 

Fot nr 7. Lądowanie AN-2 na lotnisku w Elblągu

Źródło: autor Jarosław Borzyszkowski

Czasu było tak mało, że elbląscy decydenci nie mieli szans na sprzedaż tego dopiero
co zakupionego samolotu31. Zatem zdecydowano się na inne rozwiązanie, które przynajmniej
zabierały  z  oczu inkwizytorów wzmiankowany samolot.  Było to rozwiązanie,  które  na ten
moment dawało szansę. Postanowiono, że najlepszym rozwiązaniem będzie „wypożyczenie”
samolotu do eksploatacji dla Przedsiębiorstwa Usług Lotniczych z Gdańska. Zgodnie z umową
wypożyczenia  PUL  zobowiązał  się  do  zapewnienia  pełnej  obsługi  technicznej  oraz
kwalifikowanych  pilotów.  Strona  elbląska  w  ramach  porozumienia  będzie  miała

30 Tak naprawdę wielu ludzi do dnia dzisiejszego nie rozumie zaproponowanego rozwiązania sprawy elbląskiego
samolotu  AN-2. A  sprawa jest  bardzo prosta  bowiem na tamte czasy Aeroklub Elbląski  z  różnych i  z  wielu
powodów nie miał uprawnień do prowadzenia zadań, które ten samolot miał wykonywać. Patrząc z innej strony
w  czasie  niepokojów  politycznych  „schowanie  „Antka”  było  na  rękę  urzędnikom  z  UW  w  Elblągu.  Sama
sprzedazAN-2 miała za wiele lat nastąpić.
31 Stosowna umowa została podpisana już 30 kwietnia 1980 roku i w tym momencie samolot został przekazany
do  gdańskiego  PUL do jego użytkowania  i  ewentualnego świadczenia  usług transportowych  dla  pasażerów
reprezentujących firmy, które partycypowały w kosztach zakupu samolotu.. Ta transakcja była swego rodzaju
ściemą bowiem Aeroklub  Elbląski  posiadał,  którzy  posiadali  niezbędne  szkolenie  oraz  spełniali  wymogi  do
samodzielnego pilotowania samolotów AN-2. Ponadto AE posiadał niezbędne zaplecze do prowadzenia obsługi
technicznej  dla  takich  samolotów  oraz  co  najmniej  dwóch  wyszkolonych  i  ze  stosownymi  licencjami
mechaników.  Stosowne  wymogi  spełniało  też  lotnisko  w  Elblągu.  Tak  naprawdę  do  dnia  dzisiejszego  nie
wiadomo dlaczego decydenci z ówczesnego urzędu wojewódzkiego zdecydowali się na wybór PUL z Gdańska do
obsługi tego samolotu



zagwarantowane,  wspomniane wcześniej,  100 godzin lotu rocznie bez dodatkowych opłat
na rzecz PUL. Jako ciekawostkę należy przytoczyć informację, że w przypadku braku kompletu
12 pasażerów na konkretny lot PUL udostępni na dany rejs mniejszy samolot. Dysponentem
samolotu AN-2 w województwie elbląskim uczyniono  Wydział  Komunikacji  UW. Samolot
według przyjętych kryteriów miał odbywać na początek rejs co dwa tygodnie do Warszawy
z  lądowaniem  na  lotnisku  Okęcie  oraz  inne  doraźne  loty  na  zlecenia  zainteresowanych
zakładów przemysłowych. W przypadku zamówienia przelotu przez zakład pracy, który wniósł
udział finansowy w jego zakup, zlecenia miały być realizowane bezpłatnie. 

O dziwo ta propozycja winna być  bardzo atrakcyjną dla  firm, które partycypowały
w  zakupie  samolotu.  W  praktyce  zawirowania  związane  z  pojawieniem  się  na  scenie
politycznej Polski, jakim została „Solidarność” spowodowały, że chętnych do latania było, jak
na  przysłowiowe  lekarstwo  Generalnie  w  firmach  to  rozwiązanie  traktowano  jak  swego
rodzaju  kukułcze  jajo.  Ta  niepewna  i  nie  przetrenowana  sytuacja  spowodowała,  że  był
samolot, ale chętnych do jego wykorzystania brakowało. Ze tak było niech posłuży jeden z
przykładów. 

Pierwszy  lot  z  pasażerami  dla  co  zakupionego samolotu  AN-2  został  zaplanowany
na  3  lipca  1980  roku  1980  roku32.  Samolot  miał  wykonać  lot  do  Warszawy.  Niestety  lot
odwołano,  gdyż  nie  było  pełnej  obsady  pasażerskiej.  Ta  premiera  komunikacji  lotniczej  z
Elbląga zakończyła się kompletną klapą. Falstart lotów wykazał,  że dysponent jakim został
Wydział Komunikacji UW w Elblągu  tak naprawdę nie był w pełni przygotowany do pełnienia
takich  funkcji  organizacyjnych.  Od  razu  jawią  się  pytania  dlaczego  w  tym  konkretnym
przypadku nie zastosowano wariantowego (zawartego w umowie) rozwiązania, jakim mogło
być  przyjęcie  wariantu  z  lotem samolotu  o  mniejszej  ilości  miejsc  pasażerskich.  Ponadto
całkowicie zawiodła informacja, nie wspominając o braku nawyków do korzystania z usług
transportu  lotniczego  przez  kadrę  kierowniczą  przemysłu  województwa  elbląskiego.  Być
może ta niechęć do latania nie była brakiem przyzwyczajenia lecz obawą przed wewnętrzną
sytuacją, która już wówczas po woli opanowywała Polskę33.

Wewnętrzna sytuacja polityczno-społeczna Polski z każdym dniem licząc od początku
lipca  1980  roku  stawała  się  coraz  bardziej  skomplikowana,  a  atmosfera  i  zaniepokojenie
Polaków  tym  co  działo  się  wtedy  w  kraju  było  ważniejsze  niż  cokolwiek  innego.   Stan
krajowych niepokojów społecznych  w przypadku samolotu  AN-2  spowodował,  że  elbląski
samolot                 do końca 1980 roku praktycznie już nie był wykorzystywany. Oczywiście nie
do  końca  to  stwierdzenie  było  prawdziwe  bowiem  w  ramach  przyznanych  godzin
wykonywano nim nieliczne loty turystyczno-krajoznawcze wokół akwenu Zalewu Wiślanego.
Ponadto wykonywane były  loty  propagandowo-turystyczne w ramach świadczeń na rzecz
Aeroklubu Elbląskiego. Szkolono także kadrę kierowniczą UW, jak wykorzystywać samolot dla
potrzeb obronności w ramach ćwiczeń obrony cywilnej. W ramach takich ćwiczeń, bodaj trzy

32 Proszę pamiętać, że w roku 1980 zaczęły się w całej Polsce akcje strajkowe, których efektem z czasem było
wyrażenie zgody na rejestrację NSZZ „Solidarność”. Za początek zbiorowego wystąpienia ludzi zatrudnionych
w dużych zakładach przemysłowych miało miejsce na Lubelszczyźnie. Potem to już sytuacja z każdym dniem
w Polsce była naprawdę skomplikowana. Ludzie spodziewali się różnych rozwiązań, z wojna domową włącznie.
33 E. J. Jaremczuk, Aeroklub elbląski (1957 – 2007), ludzie, fakty, wydarzenia, Elbląg 2008, s. 254.



loty, wykonano do Warszawy na lotnisko Okęcie. Ponadto wykonano kilka lotów na południe
Polski  celem  odbycia  konsultacji  prowadzonych  z  Wytwórnią  Urządzeń  Chłodniczych  w
Dębicy34.

Łącznie,  jak  informowało  PUL,  samolot  w  tym  czasie  na  rzecz  właścicieli  oraz
głównego jego dysponenta wylatał zaledwie 55 godzin i 17 minut35.

Cała afera związana z elbląskim samolotem AN-2

Dynamiczne wydarzenia społeczne, które miały miejsce w Polsce przez całe wakacje,
lipiec i sierpień 1980 roku spowodowały wielki ferment w głowach obywateli naszego kraju
oraz  zmieniły  sposób  postrzegania  tego  wszystkiego  co  działo  się  wokół  nas.  Raptem,
ku  zaskoczeniu  wszystkich,  pojawiła  się  –  wielokrotnie  bezkrytyczna  i  dotychczas
niespotykana-  populistyczna odwaga.  Po  podpisaniu  pamiętnych  porozumień społecznych
pojawił                      się w narodzie duch odnowy i natychmiastowa potrzeba zmian
wszelakich. Aby lepiej zrozumieć ówczesną sytuację i poczuć tamten klimat należy przywołać
kilka faktów, które miały miejsce w Polsce, no i oczywiście w Elblągu też.

Elbląg, w owym czasie, miasto wojewódzkie niczym szczególnym się nie wyróżniało.
Podobne  problemy,  podobne  na  nie  reakcje,  podobny  stosunek  do  środków  masowego
komunikowania,  głównie  prasy,  radia  i  telewizji,  jak  w  całej  Polsce.  To  całkowite  nie
akceptowane tego co powszechnie nazywamy propagandą i słynne hasło – telewizja kłamie.
Wyrazem  takiego  stosunku  były  wszechobecne  ulotki  które,  i  tylko  one,  głosiły  prawdy
objawione, ale i oczywiste. Tak to w tamtym czasie wyglądało. A telewizja, no cóż, wszak
telewizja kłamała.

Jeśli do tego obrazu dodamy, że w Elblągu funkcjonowała tak zwana „ściana płaczu”,
gdzie wieszano wszystko co dotarło do właścicieli tego „komunikatora”. To było przysłowiowe
mydło i powidło, ale tam było to bez żadnych oporów eksponowane, a elblążanie zaczytywali
się tymi informacjami mając wypieki na swych policzkach. Było to o tyle istotne, że napływ
tego  typu  informacji  był  na  tyle  duży,  że  nieomal  od  razu  kolejne  newsy  przykrywały
informacje np. sprzed godziny. Ta rotacja ponadto była o tyle istotna, ze związana została ze
zwyczajną plotką. Powtarzano co ciekawsze informacje z ucha i dalej. Wiadomo co się wtedy
mogło wydarzyć. To było nic innego niż zabawa w „głuchy telefon”, która polega na tym, iż
informacja podawana na początku nijak się ma do tej z końca, od ostatniego jej „odbiorcy”!

Słynna  ściana  bardziej  znana  pod  nazwą  „Wielkich  Hieroglifów”,  funkcjonowała
w siedzibie NSZZ „Solidarność”, która mieściła się w Elblągu przy ul. 1 Maja 35. To właśnie
tam  przychodziły  tłumy  elblążan  aby  dowiedzieć  się  o  wszystkich  ważnych,  i  nie  tylko
sprawach,  którymi  zajmowała  się  kierownicza  grupa  działaczy  związkowych  regionu
elbląskiego36.

34 Ibidem, s. 255. 
35 Przedstawione dane dotyczące nalotu samolotu AN-2 (znaki rejestracyjne SP-KBA) pochodzą z jego Książki
Płatowca.
36 Początkowo ściana „Wielkich Hieroglifów” przekazywała tylko informacje, dotyczące problemów bieżących
związku.  Z  czasem  zaczęły  się  pojawiać  informacje  dotyczące  prominentnych  działaczy  partyjnych
i gospodarczych, głównie tych z posad państwowych. A to ktoś z ludzi „wysokiego ryzyka” był posiadaczem auta



Tak naprawdę to Elbląg i województwo żadnej afery nie miały. Brak jakiejkolwiek afery
dla ówczesnej rzeczywistości nie stanowił żadnego problemu. W Elbląskiem pomyślano, i co
było  do przewidzenia,  znaleziono i  co gorsza  odkryto.  Wojewoda ma samolot,  nie  żadną
łódkę, ale dwupłatową maszynę latającą typu AN-2. Mówiono, szeptano i pisano wielkimi
hieroglifami.  Kiedy  już  prawie  bomba  wybuchła,  kiedy  plotkarze  mieli  żer,  nagle  sprawa
zaczęła cichnąć. Oto sama proza życia. Okazało się, że nie wojewoda, tylko dyrektor Wydziału
Komunikacji, a tak naprawdę samolotu nie ma w Elblągu, tylko jest przekazany gdańskiemu
PUL i w tamtym momencie gdzieś w Polsce wykonywał zlecenia transportowe.

Fot nr 8. Klimatyczne zdjęcie AN-2, płyta postojowa lotniska Aeroklubu Elbląskiego

Źródło: autor Edward Jaremczuk

Po  kilkudniowym  szumie  medialnym  okazało  się,  że  nawet  motywów,  którymi
kierowali się autorzy tegoż  fake newsa nie można uznać za naganne. Niby sprawa została
wyjaśniona, ale okazało się, że kierownictwo województwa elbląskiego oraz przedstawiciele
zakładów partycypujących w zakupie są mocno przestraszeni powstałą,  nijako przy okazji,
sytuacją. Trzeba również odnotować, że w tamtym czasie w siedzibie Urzędu Wojewódzkiego
w  Elblągu  odbyło  się  kilka  poufnych  spotkań.  W  trakcie  tych  konsultacji  wypracowano

osobowego  marki  „Polonez”,  a  to  znowu  inny  miał  gdzieś  na  odludziu  wybudowany  domek  letniskowy.
Wszystkie te sprawy to przysłowiowa drobnica. Na szczęście na firmamencie krajowym pojawiło się nazwisko
Przewodniczącego  Radiokomitetu  Macieja  Szczepańskiego.  Prezesowi  Szczepańskiemu  postawiono  zarzut
sfinansowania ze środków publicznych budowę i za kup pełnomorskiego jachtu s/y „Pogoria” i chcąc nie chcąc
stała się ta transakcja symbolem wszelkiego rozpasania prominentnych urzędników naszego kraju. (Zob. więcej:
B. Wierzbicki, „Pogoria” po elbląsku, [w:] Wiadomości Elbląskie” nr 8 z 1981).



stosowną decyzję:  „skoro  jest  to  taki  problem,  to samolot  należy  natychmiast  sprzedać i
zwyczajnie będzie              po całym zajściu i co najważniejsze, również i po kłopocie”37. 

Teoretycznie  problem  został  załatwiony,  a  cała  sprawa  z  czasem  stanie  pójdzie
w  niepamięć.  Tymczasem  niczym  fenix z  popiołów  hiobowa wieść  o  planach  sprzedania
samolotu AN-2 dotarła do Aeroklubu Elbląskiego. Zawrzało ponownie i wszystko zaczęło się
od  początku.  Rozpoczęły  się  rozmowy  prezesa  Aeroklubu  Elbląskiego  Zdzisława  Wąsa
z  przedstawicielami  wojewody  oraz  współwłaścicielami  samolotu.  Zaczęto  całą  sprawę
analizować od początku i drążyć po raz kolejny. Dodatkowo całej sprawie smaczku dodał cykl
artykułów i audycji radiowych w lokalnych środkach przekazu. Sprawa zaczęła żyć od nowa.
Toczono  dyskusje  i  porywające  spory  o  szczegółach.  Toczone  dyskusje  znowu  dzieliły
uczestników i absorbowały społeczeństwo. Ponownie pojawiły się plotki o złotych klamkach,
skórzanych  fotelach  i  luksusowej  kabinie  WC,  która  znajdowała  się  w  części  ogonowej
kadłuba samolotu. Dodatkowo „ognia” sprawie dodawały opinie członków AE, którzy zakupu
samolotu w wersji „salonka” nie akceptowali. Spadochroniarze, bo to oni głównie lansowali
takie  stanowisko.  Oni  by  chcieli,  aby  ten  samolot  występował  w  wersji  transportowej,
bowiem                z takiego samolotu można wykonywać skoki ze spadochronem. Początkowo
nie  bardzo rozumiano skoczków spadochronowych,  nie  wiedziano dlaczego to winna być
wersja transportowa. W końcu, któryś z chłopaków38 spadochroniarzy wyartykułował o co w
tym sporze kruszone są kopie. Cała sprawa rozbijała się o brak w zakupionym samolocie tak
zwanej  „liny  desantowej”,  bez  której  trudno  jest  prowadzić  podstawowe  szkolenie
spadochronowe39.

Ostatecznie w marcu 1981 roku w siedzibie Urzędu Wojewódzkiego w Elblągu doszło
do spotkania,  które  rozstrzygnęło losy  zakupionego samolotu.  Naradę prowadził  dyrektor
Wydziału  Komunikacji  Ryszard  Gronostaj,  a  uczestniczyli  w  niej  przedstawiciele
zainteresowanych  stron,  w  tym  również  dziennikarze  oraz  kierownictwo  Aeroklubu
Elbląskiego.  Samo  spotkanie  przebiegło  bardzo  spokojnie  i  takiej  też  atmosferze.
Na  zakończenie  spotkania  podjęto  uchwałę  następującej  treści,  z  natychmiastowym
przekazaniem jej do realizacji40:

A. Wydział  Komunikacji  Urzędu  Wojewódzkiego  w  Elblągu  za  pomocą  ogólnie
dostępnych  środków  masowego  przekazu  (w  tym  również  informacja  dla
zainteresowanych  zakładów  pracy)  poinformuje  społeczeństwo  regionu  o
dotychczasowych i dalszych losach samolotu AN-2,

B. Zakup samolotu był celowy, dalsza jego eksploatacja również jest celowa i potrzebna,
sprzedaż nie jest rozpatrywana,

C. Wydział  Komunikacji  UW  w  Elblągu  przekaże  od  zaraz  wszelkie  sprawy  związane
z dysponowaniem samolotu w ręce kierownictwa Aeroklubu Elbląskiego,

37 Zob. więcej: E. Jaremczuk, Kłopotliwy „Antek” zostaje, [w:] Wiadomości Elbląskie nr 10 z 1981 
38 Sprawę „liny desantowej” oraz problem z dopuszczeniem tego typu AN-2 postawił jako pierwszy instruktor
spadochronowy Ireneusz Iwko.
39 Zob.  więcej:  E.  Jaremczuk,    Aeroklub  elbląski  (1957  –  2007),  ludzie,  fakty,  wydarzenia,  Elbląg  2008,
ss. 257-258. 
40 Ibidem, s. 258 oraz ustana relacja Ryszarda Gronostaja z dnia 9.05. 2006.



D. Do końca września 1981 roku (zgodnie z wcześniejszymi ustaleniami) samolot ma być
jeszcze eksploatowany i użytkowany przez gdański PUL, a po tym terminie ma zostać
przekazany do Aeroklubu Elbląskiego,

E. Nie wykorzystane 45 godzin lotu z roku ubiegłego przekazać do wykorzystania przez
Aeroklub Elbląski.

Dalsze dzieje elbląskiego AN-2

W tym miejscu można by uznać, że sprawa samolotu AN-2 dla Aeroklubu Elbląskiego
została ostatecznie rozwiązana, a sam problem przestał elektryzować nie tylko środowisko
lotnicze miasta, ale i wszystkie inne osoby. Otóż nic bardziej  błędnego. Rok 1981 był dla
Polaków bardzo gorący. Na oczach całego narodu rozgrywana była „wielka partia szachów”,
w której stawką było przejecie władzy w Polsce. A samolot tymczasem nadal użytkowany był
przez gdański oddział PUL.

Podczas jednego z ostatnich lotów w służbie PUL gdy samolot AN-2 lądował doszło
do tak zwanego „twardego” przyziemienia i  okazało się,  że nasz elbląski  „Antek”41 doznał
poważnej  awarii  kadłuba.  Zostały  zniekształcone  wręgi  kadłuba  w  okolicach  statecznika
poziomego.  Po  zdarzeniu  nastąpiła  rewizja  uszkodzenia  i  samolot  został  przez  nadzór
techniczny zawieszony w lotach. Po dokładnych oględzinach okazało się, że bez gruntownego
remontu się nie obejdzie. Ostatecznie samolot na niezbędny remont został skierowany do
producenta  tego  typu  samolotów  w  Mielcu  gdzie  swą  siedzibę  ma  Wytwórnia  Sprzętu
Komunikacyjnego. Już na miejscu okazało się, że część remontu samolotu można refundować
(wykonać) w ramach okresu gwarancyjnego42.

„Antek” po remoncie wrócił do dalszej eksploatacji w powietrzu. To zdarzenie z jednej
strony wyłączyło samolot z eksploatacji, a z drugiej dało okazję aby jednostka latająca aby ją
dostosować  do  potrzeb43 Aeroklubu  Elbląskiego.  Początkowo  wydawało  się,  że  zakres
remontu był na tyle nieskomplikowany i można było oczekiwać powrotu „Antka” do Elbląga
przed końcem roku 1981.

Dziś wiemy, że w grudniu został wprowadzony na obszarze całego kraju stan wojenny.
No  i  stało  się  najgorsze.  Samolot  do  Elbląga  powrócił  dopiero  17  maja  1982  roku.  Po
powrocie z remontu w Mielcu „Antek” został już na stałe w Elblągu i rozpoczął swój dalszy
żywot jako maszyna wykorzystana do szeroko pojmowanego szkolenia lotniczego członków
Aeroklubu  Elbląskiego.  Po  przylocie  kierownictwo  AE  znając  dotychczasowe  wydarzenia
związane z tym „nowym” samolotem, w porozumieniu z ówczesnymi władzami województwa
elbląskiego zorganizowały uroczyste przejecie samolotu. Uroczystość odbyła się w kilka dni po

41 „Antek” – tak powszechnie nazywany był przez lotników w Polsce każdy samolot typu AN-2
42 E. Jaremczuk, op. cit., s. 259.
43 To  dopasowanie  do  potrzeb  Aeroklubu  Elbląskiego  sprowadzało  się  do  zamontowania  liny  desantowej.
W praktyce okazało się, że na potrzeby remontu niezbędne było zdemontowanie wewnętrznej tapicerki kabiny
pasażerskiej i w ten sposób bez ingerencji w „podsufitkę” można było do odpowiednich wręg kadłuba samolotu
zamontować  „linę  desantową  w  układzie  litery  „  Ponadto  zabezpieczono  burtę  kadłuba  aby  zapobiegać
uszkodzeniom  zewnętrznego  pokrycia  kadłuba  podczas  wykonywania  skoków  szkolnych  z  użyciem  liny
otwierającej pokrowiec spadochronu uczniom skoczkom.



przylocie samolotu do Elbląga. W trakcie skromnej (takie były w tamtym czasie protestów
reguły gry44) celebry samolot otrzymał nazwę „Żuławy”- dar społeczeństwa ziemi elbląskiej45.
Przytoczona inskrypcja została wypisana na burcie kadłuba samolotu, tuż pod górnym płatem
skrzydła         od strony głównych drzwi samolotu.

Cezura zakończenia stanu wojennego oraz nadchodzącego „okrągłego” stołu, a sprawy AN-
2 ciąg dalszy

Do Polski, wbrew opiniom wielu obywateli naszego kraju, cichutko oraz powoli zaczęły
wkraczać  elementy,  które  decydują  o  dalszym  rozwoju  kraju.  Nie  sposób  w tym miejscu
pominąć  kilku  pamiętnych  wydarzeń  z  dziejów  współczesnego  świata  i  skutków,  które
implikowały  czyli  najprościej  mówiąc  powodowały  oraz  były  przyczyną  rozwoju,  choćby
Stanów Zjednoczonych.  Dlatego warto  sięgnąć  do stycznia  1941  roku  kiedy to  prezydent
Franklin Roosevelt snuł wizję świata opartego na czterech ludzkich swobodach” – wolność
słowa                  i wypowiedzi, swobody do czczenia Boga na własny sposób, wolności do
pożądania i wolności do strachu.

Te przywołane oczywiste prawdy sprzed lat wiele lat później znalazły swoje miejsce
i to wokół nich funkcjonuje współczesny świat. W Polsce, a konkretnie w Elblągu odkrywano
te  „oczywistości”  w  latach  80  XX  wieku.  To  z  powodu  zakupu  najzwyklejszego  samolotu
w naszym mieście doszło konfrontacji wizji otaczającego nas świata i wtedy starły się ze sobą
różne sposoby tegoż świata widzenia. Być może jeszcze w tamtych momentach nie bardzo
było dostrzec to co nazywamy powodowaniem, ale wtedy się to zaczęło!

Co  bardziej  świetli  mieszkańcy  Elbląga  byli  za  tym,  iż  ważnym  funkcjonariuszom
władzy samolot obcy być nie powinien, a rozliczać ich się powinno z wydawanych decyzji. Inni
dla odmiany, w populistycznym zapędzie dążyli do wprowadzenia, i to zawsze, wstecznego
i kunktatorskiego rozwiązania typu „urawniłowka”, jako instrumentu równowagi społecznej.
Jak  zwykle,  zazwyczaj  jako  równowagi  społecznej.  W  praktyce  w  sytuacji  dynamicznej
popełniono wiele błędów oraz nie planowanych pomyłek, ale jednak dokonano WYBORU46.

Zakupiony wtedy samolot AN-2 powszechnie zwany „Antkiem” jest twardy dowodem
na to, że zdrowy rozsądek wziął górę i mimo ogromnej ilości związanych z nim zawirowań
My Elblążanie też ruszyliśmy do swego, zapewne długiego „marszu”, ale w dobrym kierunku.
Niech słowa wypowiedziane przez prezesa AE Zdzisława Wąsa swego rodzaju podsumowania
nie  tyle  sukcesu  co  stanu  ducha  z  tamtych  lat:  „brak  samolotu  w  województwie  jest
przestępstwem, a nie jego posiadanie”.

Wiadomym jest, że po burzy zawsze przychodzi spokój. Podobnie stało się i w Elblągu.
Po  zawirowaniach  dla  lotników  i  samolotu  AN-2  nastąpił  czas  najnormalniejszego,
codziennego funkcjonowania. Najczęściej użytkowny był przez spadochroniarzy, ale zdarzały
się również wydarzenia klasy premium. Zatem do rzeczy: 

44 W tym czasie wojewodą województwa elbląskiego był płk dr Ryszard Urliński. 
45 Zob. więcej: Kronika Aeroklubu Elbląskiego oraz ówczesna strona Internetowa AE www.aeroklubelbląski.pl 
46 Zob.  więcej:  B.  Wierzbicki,  Kąt  widzenia  –  urawniłowka  czyli  –  do  jaskiń,  panowie,  do  jaskiń ,  [w:]
Wiadomości Elbląskie nr 11 z 1981

http://www.xn--aeroklubelblski-f0b.pl/


 Rok 1987 dla Aeroklubu Elbląskiego to czas, kiedy miasto Elbląg świętowało swe 750
lecie.  To również stało się  okazją  do podjęcia wyzwania aby na lotnisku elbląskim
miała  miejsce  impreza,  która  w  efekcie  okazała  się  największym  wydarzeniem
uświetniającym  święto  miasta.  Po  uzgodnieniach  władze  lotnictwa  polskiego
przyznały  miastu  organizację  Centralnych  Obchodów  Święta  Lotnictwa.  Nie  było
żadnej alternatywy, obchody zostały zorganizowane na lotnisku elbląskim47. Ponadto
miejski komitet organizacyjny miejskich imprez okolicznościowych związanych z 750
leciem Elbląga propozycję zaakceptował i uczynił bodaj najważniejszym plenerowym
wydarzeniem święta miasta48.
Impreza  udała  się  doskonale,  pogoda  dostosowała  się  do  potrzeb  organizatorów
i radości widzów. O sukcesie pokazów może świadczyć ilość widzów, którzy tego dnia
mogli podziwiać kunszt polskiego lotnika oraz przemysłu lotniczego49.
Kierownictwo AE skorzystało z okazji  i  przybyli  na lotnisko widzowie mogli  do woli
oglądać „ten” słynny samolot, o którym na początku lat 80 XX wieku żył nieomal cały
region  Elbląski.  To  podczas  przywołanych  pokazów wielu  elblążan  wreszcie  mogło
naocznie się  przekonać,  jak naprawdę to „cudo” wygląda wewnątrz  i  czy  w ogóle
mogło  być  prawdziwe  to  co  o  tym  „Antku”  przed  kilku  laty  opowiadano.  To
ostatecznie wyjaśniło tamte klimaty i coś w rodzaju stworzonego grupowego omamu
–  bowiem  nie  zawsze  to  co  obserwujemy  musi  być  tym  czymś  co  chcielibyśmy
zobaczyć! Czasem człowiek po takim seansie czuje się naprawdę zawiedzony!

 W ramach zmian związanych z ustaleniami „okrągłego” stołu (już po roku 1989) oraz
kreowania Polski na nowo pojawił się dość szalony pomysł aby odwiedzić szwedzkie
miasteczko Ronneby, z którym miasto Elbląg jakiś czas temu nawiązało współpracę.
Z czasem Ronneby stało się miastem partnerskim Elbląga. Pomysłowi wszyscy lotnicy
elbląscy  mocno  kibicowali,  ale  był  jeden  niewielki  problem.  Konkretnie  prezesem
Aeroklubu  Elbląskiego  nadal  był,  już  były  prezydent  Elbląga  Norbert  Berliński.
Natomiast  nowym  prezydentem  miasta  został  z  nadania  „Solidarności”  Józef
Gburzyński.  W  praktyce  okazało  się,  że  „stary”  prezydent  znał  tam  w  Ronneby
najważniejszych ludzi  polityki  i  gospodarki  i  „nowego” mógł,  nieomal  bezboleśnie,
wprowadzić „na pokoje”.
Od słowa do słowa, o dziwo, zaplanowano lotniczą, a zarazem gospodarczo-polityczną
wyprawę – wizytę elblążan w Szwecji. Dodatkowego smaczku tej wyprawie dodawał
Bałtyk. Z Polski do Szwecji należało polecieć samolotem i „pokonać morze bałtyckie”.
Pomysł  bardzo  podobał  się  prezydentowi  Gburzyńskiemu,  który  jednocześnie
zadeklarował, iż całe koszty tej wyprawy pokryje Urząd Miasta.

47 Z  inicjatywy  członków  Aeroklubu  Elbląskiego  (głównie  trzeba  tu  przywołać  jedno  nazwisko  Edwarda
Jaremczuka) wyszła propozycja zorganizowania tego typu uroczystości w Elblągu.
48 Jak podawała ówczesna milicja na samym lotnisku zgromadziło się około 200 tys. ludzi. Ponadto na terenach
wokół lotniska znalazło się co najmniej kolejne 50 tys.
49 Relacja z pokazów lotniczych w ramach Centralnych Obchodów Święta Lotnictwa (edycja 1987) znajduje się
w: E. Jaremczuk,   Aeroklub elbląski (1957 – 2007), ludzie, fakty, wydarzenia, Elbląg 2008, ss. 92-99.



W AE pomysł  wywarł  na  członkach ogromne wrażenie.  Wydawało  się,  że  „nowy”
prezydent  nie  będzie  aż  tak  otwarty.  No,  ale  skoro  prezydent  Gburzyński  tak
bezpośrednio,  nie  proszony,  zadeklarował  tak  wiele  to  wyprawę  trzeba  dopieścić
organizacyjnie. To powinno być coś co winno Szwedów zaskoczyć. Tym bardziej było
ważne,  że  po  drugiej  stronie  Bałtyku  z  uwagą  śledzono  wydarzenia  ostatnich
lat w Polsce.
Jak pojawiają się  kłopoty,  to  trzeba je  pokonywać.  Pilota (kapitana) do wykonania
tego międzynarodowego lotu od razu wskazano50.  I  już było wiadomo, jeśli  lecimy
to  kapitanem  na  ten  lot  musi  być  Wojtek  Ryś.  Przecież  skończył  Politechnikę
Rzeszowską i  jest pilotem komunikacyjnym, zna frazeologię angielską (prowadzenie
korespondencji  w  przestrzeni  międzynarodowej  wymaga  znajomości
specjalistycznego języka angielskiego) no i posiada wszelkie niezbędne uprawnienia
aby taki lot wykonać. Ale to nie był koniec problemów. Potrzebny był jeszcze II pilot o
zbliżonych  umiejętnościach      i  uprawnieniach  co  kapitan.  Pomocną  rękę  podali
elblążanom członkowie  Aeroklubu Gdańskiego  i  oddelegowali  do  Elbląga  Andrzeja
Szczęsnego, który podczas planowanej wyprawy miał pełnić rolę II pilota i zajmować
„prawy” fotel w kabinie.                                     Dla niewtajemniczonych, w Polsce tak
jak w wielu innych, krajach obowiązuje zasada, kapitan ma zagwarantowane (zawsze)
miejsce na „lewym ) fotelu.
Załoga została skompletowana, samolot przygotowany, choć nie bez problemów. Bo
to  specjalne  kamizelki  ratownicze  dla  pasażerów  i  załogi,  ponadto  jakieś   inne
niezbędne  wyposażenie  niezbędne  do  lotu  nad  dużym  akwenem  wodnym.  No  i
jeszcze wiele innych drobnych i koniecznych gadżetów.
Wreszcie  przyszedł  dzień  20  września  1993  roku,  czyli  już  wcześniej  zaplanowany
termin lotu za „wielką” wodę51. 
Start  AN-2 z  Elbląga  do Gdańska w godzinach  wczesno rannych,  pełna  procedura
przed wylotem (w tamtych latach odbywało się to nieco inaczej niż obecnie) odprawa
celna      i wreszcie start. Pogoda, mimo września, doskonała – znakomita widoczność.
Start             z  Rębiechowa i  lot  w kierunku Łeby,  następnie przekroczenie  linii
brzegowej.                       Po kilkunastu minutach lotu wszyscy pasażerowie  przestali
rozmawiać, tylko gapili się przez bulaje oglądając lekko pomarszczoną powierzchnię
wody. Wszyscy po locie wspominali, że mieli wrażenie, iż lot odbywał się w wielkiej
przeźroczystej kuli. Okrągły horyzont, nie bardzo wiadomo gdzie woda, a gdzie niebo.
Wrażenia niesamowite.
W  pewnym  momencie  ogromne  poruszenie  na  pokładzie  „Antka”.  Do  naszego
samolotu  „podeszła” para samolotów szwedzkiego lotnictwa52.  Była, jak się to po
chwili  okazało,  specjalna asysta samolotów wojskowych stacjonujących na lotnisku

50 Co do samolotu to od samego początku wiadomym było, że ma tą maszyną być elbląski AN-2.
51 Główni pasażerowie lotu do Szwecji:  Józef Gburzyński  i  Norbert Berliński,  załoga: Wojciech Ryś (kapitan)
i Andrzej Szczęsny (II pilot) oraz Ryszard Sulich mechanik. Pozostali członkowie delegacji członkowie AE: Andrzej
Przybylski, Andrzej Rychliński, Maciej Lasek, Piotr Koziarski oraz dwie albo trzy osoby z UM w Elblągu. Nazwisk
uczestniczących osób z UM w Elblągu autor nie odtworzył  i  w żadnych dokumentach dostępnych w AE nie
odnalazł. 



gdzie mieli wylądować Polacy. Szwedzi sposób podkreślili wagę składanej wizyt przez
elblążan  oraz  wyrazili  swój  szacunek  załodze  AN-2  po  przelocie  przez  Bałtyk.
Po  wylądowaniu  zaczęta  została  (zgodnie  z  przygotowanym  przez  Szwedów
programem) wizyta elblążan w Ronneby.
Powrót do Elbląga odbywał się nieco inną trasą. Skierowano  samolot nad Bornholm
i dopiero dalej nad Darłowo. Potem było już normalnie lot przez Kartuzy i ponowne
lądowanie na lotnisku w Rębiechowie. Szybkie procedury i powrót do Elbląga.
Kończąc  ten  wątek  autor  musiał  poinformować czytelników,  że wszyscy  uczestnicy
tego pamiętnego lotu wspominając go podnoszą jedna kwestię. Ówczesny prezydent
Elbląga choć obiecywał pokryć koszty lotu w obie strony nie zrobił tego nigdy53. 
Warto  przypominać  tamto  wydarzenie  bowiem  AE  niczym  polski  rząd  winien
sporządzić   „białą  księgę” i  zwrócić   się  do dzisiejszych włodarzy miasta Elbląga z
prośbą o repasacje po odbytej podróży  do Szwecji  ówczesnego prezydenta miasta
wraz z obowiązującymi w takich przypadkach odsetkami. Autor jest  pewny,  że tak
pozyskane pieniądze obecnie bardzo by się Aeroklubowi Elbląskiemu przydały. 

Elbląski  „Antek”  już  po  jego  przejęciu  miał  na  swoim  koncie  kilka  nieciekawych
incydentów. Chyba takim najważniejszym zdarzeniem było lądowanie Aleksego Filaszkiewicza
kiedy to doszło do „postawienia” go na „nosie”54. W praktyce wyglądało to dość zaskakująco.
Kiedy samolot toczył się już po pasie i miał jeszcze sporą prędkość pilot ściągnął wolant na
siebie to jednocześnie zacisnął hamulec główny. No i wtedy stało się to co nie powinno mieć
miejsca.  Samolot  oparł  się  maską  silnika  o  ziemie  i  uszkodzone  zostało  śmigło.  Z  tym
zdarzeniem  było  wiele  kłopotów.  Po  pierwsze  wstrzymano  uprawnienia  do  wykonywania
lotów tym typem samolotu dla pana pilota, a sam samolot musiał mieć wykonany przegląd
techniczny oraz wymienione najbardziej uszkodzone śmigło.

Od  tego  fatalnego  incydentu  z  lądowaniem  w  tle  zaczęły  się  kłopoty  z  elbląskim
„Antkiem”. To był już czas kiedy było po „okrągłym” stole i Polska była w przebudowie. Ten
ciężki okres także dla całego Aeroklub Elbląskiego był walką o przetrwanie55. Nikt z członków
stowarzyszenia lotniczego nie był przygotowany do funkcjonowania w nowych warunkach.
Wszystkiego  należało  się  uczyć  organoleptycznie  czyli  metodami  prób  i  ciągłych  błędów.
Naprawdę było ciężko.

Fot. nr 9. Skutek nieuwagi podczas lądowania i mamy kłopot

52 Dla  pamięci  były  to  dwa myśliwce  odrzutowe  typu  Saab  JAS  39  Gripen  produkowane  przez  Szwedów.
(Więcej:  Saab  JAS  39  A  Gripen, [w:]  http://www.aeroflight.co.uk/aircraft/types/type-details/saab-jas-39-
gripen.htm#Production, dostęp 2.05.2023)
53 E. Jaremczuk, ibidem, ss. 104-107.
54 Prawdopodobnie ten incydent spowodował, że używany silnik po wymianie śmigła został też uszkodzony.
O uszkodzeniu dopiero po wielu miesiącach użytkowania okazało się, że silnik pobiera nadmiernie olej. W końcu
doszukano się gdzie było to miejsce, okazało się, że karter silnika miał mikro pęknięcia, które wraz z czasem
użytkowania silnika stawały się coraz większe i bardziej dokuczliwe w eksploatacji wzmiankowanego samolotu.
55 To był czas, który należało liczyć od 4 czerwca 1989 roku czyli pierwszych powojennych wyborów do sejmu
RP          i dla Aeroklubu Elbląskiego trwał około 10 lat.

http://www.aeroflight.co.uk/aircraft/types/type-details/saab-jas-39-gripen.htm#Production
http://www.aeroflight.co.uk/aircraft/types/type-details/saab-jas-39-gripen.htm#Production
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Najprawdopodobniej w trakcie tego fatalnego lądowania został mocno nadwyrężony
karter silnika zamontowany w naszym AN-2. Dość długo się z tym problemem mordowano.
Samolot  latał,  ale  miał  ogromne  zużycie  oleju  no  i  ciągłe  wycieki  wspomnianego  oleju.
Wreszcie gdy nie znaleziono innego rozwiązania podjęto decyzje o wymianie silnika. Łatwo
powiedzieć,  trudniej  zrobić,  tym bardziej  gdy  brakuje  pieniędzy.  W klubie  robiono  różne
rzeczy. Były to loty pasażerskie oraz wiele nie mających nic wspólnego lotnictwem poczynań
żeby choć mieć pieniądze na mikre pensje zatrudnionego personelu lotniczego. Wynikało to z
jednego  powodu.  Powszechnie  mówiono,  że  likwiduje  się  bardzo  łatwo  i  szybko.  Zaś  z
odbudową bywa różnie i raczej się nie udaje. Dlatego tamta determinacja to był czas, który
po dziś dzień jest dowodem, ze zdeterminowany człowiek wiele może.

Fot. nr 10. Dokładnie widać co zostało uszkodzone w trakcie niefortunnego lądowania
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W końcu pieniądze na silnik dla An-2 się znalazły i samolot mógł znowu latać. Ale, jak
to  w  życiu,  okazało  się  że  natychmiast  trzeba  wykonać  wymianę  pokrycia  kadłuba  oraz
skrzydeł  i  statecznika  bowiem to co znajdowało  się  na  samolocie  to  były  resztki  tkaniny
pokryte różnymi łatami farbą. Dalsze latanie z tak zniszczonym płatowce groziło katastrofą.
Wtedy odezwali się spadochroniarze i zaryzykowali przygotowanie do remontu w zamian za
możliwość wykonywania skoków jak ten kolejny remont uda się przeprowadzić bo pieniędzy
nadal  brakowało.  Tutaj  niezwykłą  determinacja  wykazał  się  ówczesny  instruktor
spadochronowy Ireneusz Iwko56’57.  Dziś po latach wiemy, że to co wtedy udało się zrobić
graniczyło z cudem.

56 Tak aby być w zgodzie z prawdą trzeba by wymienić jeszcze co najmniej kilku ludzi, którzy mocno wsparli
pomysł  związany  z  przepłutnieniem. Tutaj  najlepszym przykładem mogą być  Błażej  Orliński  czy  też  Ryszard
Sulich.

57 Z głębokim smutkiem autor zawiadamia, że w dniu 10 czerwca 2023 roku śmiercią lotnika zginął wieloletni
skoczek i instruktor spadochronowy, m. in. Aeroklubu Elbląskiego Ireneusz Iwko. 
To nie tak miało być, ale tym razem tylko Blue sky!  Cześć jego pamięci. 
Zapewne tam gdzieś w błękicie już dołączył do lotniczej braci, którzy odeszli od nas wcześniej. To był taki gość,
który i tam wysoko na górze znajdzie dla siebie stosowne zajęcie. W między czasie, jak wypracuje sobie wolną
chwilę na pewno wtedy będzie na nas życzliwie zerkał bo przecież wie, iż pańskie oko wiele potrafi i wiele może.



Fot nr 11. Przygotowywanie kadłuba „Antka” do malowania, na kadłubie Błażej Orliński

Źródło: Kronika Aeroklubu Elbląskiego

Z czasem zaczęło okazywać się, że eksploatacja An-2 to coraz droższe wyzwanie. Stało
się tak, że każda wylatana przez ten samolot godzina generowała co najmniej kilka godzin
pracy obsługi naziemnej. Z każdym dniem, tygodniem było coraz gorzej. Wreszcie samolot
dotrwał do roku 2012, kiedy kierownictwo AE ostatecznie doszło do jednej z możliwych opinii
–  my  (oznacza  Aeroklub  Elbląski)  już  nie  jesteśmy  w stanie  tego  samolotu  samodzielnie
utrzymać! Koszt utrzymania tego „sentymentalnego” letadla, mówiąc brutalnie, zwyczajnie
nas „zabijają”.

Wszystko ma swój koniec58 

1. Lot do Zegrza Pomorskiego

Samolot  trakcie  eksploatacji  w  aeroklubie  przeszedł  co  najmniej  cztery  zmiany
malowania lub remonty,  a ostatnie w pierwszej  dekadzie XXI  wieku,  najprawdopodobniej
między 2006-2008 rokiem. Do 2012 roku uczestniczył w wielu piknikach lotniczych, lotach
widokowych, lotach na szczepienie lisów przeciw wściekliźnie, wywożeniu spadochroniarzy
i sesjach fotograficznych. 

58 Ta  część  materiału  została  zrealizowana  przy  pomocy  Artura  Szustaka,  który  wykonał  dogłębnego
poszukiwania w zasobach Internetowy informacji związany z dalszymi losami samolotu AN-2 (SP-KBA) po jego
sprzedaż przez Aeroklub Elbląski w roku 2012. 



W latach  1980 – 2012 samolot AN-2 spędził  (łącznie)w trakcie lotów: około  3 800
godzin.  Przykładowo w PUL  Gdańsk  wykonał  442 loty  w  czasie  429 godzin  i  54 minuty.
Po przejęciu  „Antka” przez Aeroklub Elbląski,  w latach  1982 –  1994 spędził  w powietrzu
spędził  1639 godzin. W latach do momentu sprzedaży spędził w powietrzu  2160 godzin59.
Skoro samolot był użytkowany w AE przez 32 lata to średni nalot roczny wyniósł: około 120
godzin. Jak na warunki polskiego klubu lotniczego jest to całkiem przyzwoity wynik.

Niestety  rok  2012  był  ostatnim  kiedy  samolot  wykonywał  jeszcze  loty  na  rzecz
Aeroklubu w Elblągu i  w czerwcu tegoż roku został  sprzedany60i61.  Nie odleciał  daleko bo
bazował   z  województwie  zachodniopomorskim,  a  dokładnie  na  lotnisku  w  Zegrzu
Pomorskim.  Nowym jego właścicielem został  wtedy Krzysztof  Bilaszewski  właściciel  PPHU
Gwiazda.                Po zmianie właściciela samolotu z jego burty usunięto napis, który
utożsamiał  wzmiankowany  statek  powietrzny  z  regionem  Żuław  gdzie  najczęściej  były
wykonywane nim loty. Napis umieszczony był pod górnym płatem górnego skrzydła62.

Samolot w okresie od 2012 do 2016 wykonywał  głównie loty  na sezonowe zrzuty
szczepionki  przeciw wściekliźnie  i  pojawiał  się  na  lotniskach,  z  których  wykonywano  loty
na rzecz firmy PPHU Gwiazda.  Tak na marginesie to p.  Bilaszewski  przez kilka lat  z  rzędu
wygrywał  nieomal  wszystkie  tego  typu  przetargi  w  Polsce.  Zazwyczaj  loty  odbywały  
się w województwach lubuskim, śląskim i mazowieckim. 

W styczniu 2016 roku gdy wiadomo już było, że do akcji  szczepienia lisów przeciw
wściekliźnie  ze  względów  ekonomicznych  przystosowane  zostały  samoloty  typu  Cessna.
W konsekwencji drastycznej zmiany kosztów usług firma PPHU Gwiazda  sprzedała wszystkie
swoje trzy samoloty typu  ANy-2, w tym również i ten z rejestracją SP-KBA.

2. Epopeja zagraniczna

Ostatecznie samoloty zostały rozebrane na lotnisku w Zegrzu Pomorskim i załadowane
do  kontenerów.  Ciężarówkami  zostały  dostarczone  do  portu  Szczecin  Świnoujście  gdzie
zostały załadowane na pokład statku i udały się w długą podróż do Ameryki Południowej. Po
długiej  podróży morskiej   złożone samoloty  dotarły   w końcu w kwietniu 2016 roku do
Wenezueli63. 

59 Stany nalotu zgodne z Książką Płatowca Samolotu AN-2, SP-KBA.
60 Jak na samolot z końcówką resursu na silnik oraz zaległymi pracami bieżącymi AE sprzedał swój samolot AN-2
za dość wysoką cenę. Bowiem, jak wieść gminna donosiła było to ponoć, aż 50 tys. zł.
Dla porządku historycznego ostatni lot (lot transportowy Elbląg do Zegrza Pomorskiego) samolotem AN-2 został
wykonany przez pilota Sebastiana Jabłońskiego.
61 Niebo  płakało,  gdy  Antek  opuszczał  na  zawsze  elbląski  aeroklub  -  zobacz  film, [w:]
https://www.info.elblag.pl/37,25603,Niebo-plakalo-gdy-Antek-opuszczal-na-zawsze-elblaski-aeroklub-zobacz-
film.html, dostęp 2.05.2023
62 Początkowo  napis  umieszczony  był  na  prawej  burcie,  ale  po  remoncie  kadłuba  i  jego  pokrycia  napis
ponownie umieszczono na kadłubie samolotu, ale tym razem już na lewej burcie (tej od strony bocznych drzwi
głównych samolotu.
63 Początkowo podawano błędną informację, że trafiły do Kolumbii, ale śledząc portale społecznościowe typu
Twitter, Instagram i Facebook natrafiono na ich zdjęciach wykonane na lokalnych lotniskach w Wenezueli. 

https://www.info.elblag.pl/37,25603,Niebo-plakalo-gdy-Antek-opuszczal-na-zawsze-elblaski-aeroklub-zobacz-film.html
https://www.info.elblag.pl/37,25603,Niebo-plakalo-gdy-Antek-opuszczal-na-zawsze-elblaski-aeroklub-zobacz-film.html


Fot. nr 12. Lotnisko Ocumare del Tuy niedaleko Caracas, An-2 pod wiatą

Źródło: bay Artur Szustak (autor zdjęcia Roberto Guarte)

Jedyne  zdjęcie  ukazujące  SP-KBA  w  jego  elbląskich  barwach  zostało  znalezione
na Facebook’u. Zdjęcie wykonał Roberto Guarte w grudniu 2016 roku podczas pobytu na
lotnisku  Ocumare del Tuy niedaleko Caracas. Zdjęcie pokazuje samolot, który nie do końca
jest rozmontowany, stoi na swoim podwoziu, ale jest bez skrzydeł i stateczników. 

Istnieje duże prawdopodobieństwo że  SP-KBA lata teraz ze znakami  YV3355 i został
przemalowany w inne barwy (czerwony z żółtymi akcentami). W ciągu ostatnich lat widziany
był na lotnisku  w Ciudad Bolivar i  Canaimie.  Aby to potwierdzić w 100%  potrzebna jest
analiza porównawcza szczegółów samolotu na fotografiach jak był jeszcze w Polsce i dość
słabych zdjęć „zawieszanych” w social mediach z Wenezueli. 

Jest  to  o  tyle  smutna  informacja  bowiem  na  światowych  rynkach  samolotów
do działalności z lotnisk polowych (i co za tym idzie kiepskiej naziemnej obsłudze technicznej)
jest sporo tanich oraz używanych samolotów produkcji krajów zachodnich. 

Zatem śmiało można postawić tezę, że elbląski AN-2 powoli dociera do miejsca gdzie
zamieni  się  w  lotniczy  złom,  a  może  przynajmniej  początkowo  będzie  zwyczajowym
dostarczycielem części  zamiennych.  Tłumacząc  to zdanie  na  język  przeciętnego czytelnika
znaczy - kanibalizm części zapasowych dokona prawdziwej dekapitalizacji i zniszczenia byłej
elbląskiej jednostki latającej typu AN-2. I to będzie ostateczny koniec samolotu z Elbląga.



Tab. nr 1. Zestawienie podstawowych parametrów obu statków
Podstawowe dane obu statków

Żaglowiec s/y „Pogoria” Samolot AN-2
Dane ogólne Dane ogólne
Typ ożaglowania - barkentyna Samolot AN-2 P, wersja wyłącznie pasażerska z

12 fotelami  dla  pasażerów i  2  krzesełkami dla
dzieci. Wersja ta stworzyła pasażerom naprawdę
wygodne warunki podróży w dźwiękoszczelnej i
estetycznie  wykończonej  kabinie  o  przyjemnej
tapicerce  oraz  niezłej  wentylacji.  Fotele
umieszczone  po  3  w  4  rzędach,  zgodnie  z
kierunkiem lotu. Dodatkowo w dwu pierwszych
rzędach  (w  przejściu)  podwieszono  dwa
składane siedzenia dla dzieci. 

Rok budowy – 1980
Cena  szacunkowa  –  min.  70  mln zł,
wykorzystanie  funduszy,  które  otrzymała
TVP na obsługę pielgrzymski  papieskiej  do
Polski w czerwcu 1979 roku 

 Rok budowy – 1980
Cena  fakturowa  –  412  tys.  zł,  zbiórka
zakładów pracy woj. elbląskiego

Port macierzysty - Gdynia Lotnisko macierzyste – Aeroklub Elbląski w
Elblągu

Sygnał wywoławczy - SQKY Znaki  rejestracyjne  – SP  KBA,  kod
wywoławczy: sierra papa-kilo brawa alfa

Jacht morski – przeznaczenie szkoleniowe Samolot  transportowo  pasażerski  –
przeznaczenie  :szkolenie  lotnicze,  skoki
spadochronowe, transport pasażerów

Stan załogi – 51 osób Stan  załogi  –  I  pilot,  II  pilot  i  mechanik
pokładowy

 Załoga szkolna – 43 osoby
 Oficerowie wachtowi – 4 osoby
 Załoga stała – 4 osoby

A.  Kapitan – 1 osoba
B. Mechanik - 1 osoba
C.  Bosman - 1 osoba
D. Kucharz - 1 osoba

Pasażerowie (AN-2 P):
12 osób na fotelach + dwoje dzieci  (fotele
podwieszane między I a II rzędem foteli)

Dane podstawowe Dane podstawowe
Długość całkowita żaglowca
 z bukszprytem – 47 m

Rozpiętość – 18,18 m

Wysokość masztów – 32,8 m Długość – 12,40 m
Szerokość – 8 m Wysokość – 4,1 m
Zanurzenie – 3,65 m Pow. Nośna – 71,50 m²
Pojemność – 290, 56 GT Masa własna -  3450 kg
Moc silnika – 255 kW/347 KM            Użyteczna – 2050 kg
Silnik –              Startowa – 5500 kg



Materiał kadłuba - stal Zapas paliwa – 1200 l
Ożaglowanie Napęd – silnik PZLASz-62IR (wersja Polska)
Powierzchnia całkowita – 830,0 m² Moc – 736 kW (1000 KM)

 Latacz – 43,5 m²
 Bomkliwer – 43,5 m²
 Kliwer – 43,5 m²
 Foksztaksel – 43,4 m²
 Fok rejowy – 95,0 m²
 Marsel dolny – 65,0 m²
 Marsel górny – 58,0 m²
 Bramsel – 38,0 m²
 Bombramsel – 30,0 m²
 Grotsztaksel – 57,7 m²
 Grotbramsztaksel – 38,5 m²
 Grotbombramsztaksel – 34,1 m²
 Grot – 120,0 m²
 Topsel – 46,3 m²
 Bezan – 74,0 m²

Prędkość max. – 258 km/h
Prędkość przelotowa – 190 km/h
Prędkość minimalna – 90 km/h
Prędkość dopuszczalna – 300 km/h
Prędkość wznoszenia – 3,5 m/s
Pułap – 4400 m
Zasięg – 900 km
Rozbieg – 170 m
Dobieg – 215 m
Max. Ładunku – 1500 kg (AN-2 T)
Wyposażenie dodatkowe – 1300 kg środków
chemicznych (AN-2R)

Źródło: opracowanie własne

Fot. nr 13. s/y „Pogoria”, na maszcie rejowym żagle z logo                    Szkic samolotu AN-2, trzy płaszczyzny
Bractwa  Żelaznej  Szekli

Źródło: domena publiczna dla obu obrazów.



Podsumowanie

Oba statki, ten „powietrzny” i  ten „morski” mają zdecydowanie podobną historię:

1. Były to jednostki nowe, odbierane z miejsc gdzie zostały wyprodukowane,
2. Tak żaglowiec, jak i samolot z racji czasu epokowych przemian w Polsce od samego

początku wzbudzały wielkie emocje oraz zainteresowanie Polaków,
3. W obu przypadkach koszty ich zakupu zostały pozyskane ze środków publicznych oraz

z wyraźnym naruszeniem obowiązującego podówczas prawa finansowego, 
4. Społeczeństwo w podobny sposób oceniało decyzje prowadzące do pozyskania każdej

z  opisywanej  powyżej  jednostki  czy  to  latającej  czy  pływającej,  tym  bardziej
iż  wzmiankowany  okres  w Polsce  charakteryzował  się  dużym  deficytem  pieniędzy
na rynku,

5. Atmosfera, która otaczała wszelkie decyzje (w obu przypadkach) z reguły była dość
mroczna i pokrętna,

6. Społeczeństwo  wiedziało  (w  oparciu  o  swoje  dotychczasowe  doświadczenia),
iż  rządzący  robią  wszystko  aby  nikt  nie  dowiedział  się  prawdy  o  ich  sposobie
praktycznego postępowania,

7. Głównym  dowodem  na  taką  tezę  były  (w  obu  przypadkach  i  to  bez  żadnego
porozumiewania  się  między  sobą)  próby  szybkiego  pozbycia  się  tak  żaglowca,  jak
i samolotu. Głównie miał być to sposób na oddalenie od siebie problemu,

8. Mimo takich zarzutów w całym porównaniu nie wolno zapominać,  iż wspomniane
zakupy miały swoje  (mimo wszystko) pozytywy bowiem w tamtych latach trzeba było
umieć  takie  inwestycje  realizować.  Najpopularniejszym  rozwiązaniem  było
spowodować  aby  to  władza  myślała,  że  tak  winno  się  to  zrobić.  Namów  swego
przeciwnika aby on się stał twoim sojusznikiem!,

9. Aby zakupiony żaglowiec i samolot mogły pozostać w Polsce i być użytkowane przez
Polaków,  w  obu  przypadkach  trzeba  było  toczyć  osobne  postępowanie.  O  dziwo
te postępowania wcale nie były proste i oczywiste,

10. Nikt z pełniących ważne funkcje tak na poziomie zarządzania centralnego, jak i tylko
wojewódzkiego nie raczył się identyfikować ze swoimi decyzjami i to w myśl zasady –
sukces zawsze ma wielu ojców, przegrana zazwyczaj bywa sierotą,

11. Ostatecznie oba wspomniane statki, ten morski i powietrzny trafiły w ręce młodzieży.
Samolot AN-2P do Aeroklubu Elbląskiego, a barkantyna „Pogoria” stała się miejscem
funkcjonowania „szkoły pod żaglami”.

Samolot  AN-2P, który używany był przez  32 lata przez Aeroklub Elbląski nr seryjny:
1G185-06, nr rejestracyjny (znaki rejestracyjne) SP – KBA został wyprodukowany w mieleckiej
Wytwórni Sprzętu Komunikacyjne w roku 1980. Zakupiony został za środki pozyskane z puli
wytypowanych  zakładów  województwa  elbląskiego  na  potrzeby  transportu  dla  Urzędu
Wojewódzkiego w Elblągu. 



Po  krótki  epizodzie  kiedy  AN-2  eksploatowany  był  przez  gdański  PUL
(Przedsiębiorstwo  Usług  Lotniczych)  zdecydowano  się  ostatecznie  samolot  przekazać  w
użytkowanie Aeroklubowi w Elblągu. Samolot w trakcie użytkowania przez AE przeszedł co
najmniej cztery zmiany pokrycia (malowanie) lub remonty kadłuba i skrzydeł. Ostatnie lata w
pierwszej  dekadzie  XXI  wieku  najprawdopodobniej  między  2006  –  2008.  Do  2012  roku
uczestniczył  w wielu piknikach lotniczych,  lotach widokowych,  lotach na szczepienie lisów
przeciwko wściekliźnie, wywożeniu spadochroniarzy oraz wielu sesjach fotograficznych.

Niestety  rok  2012 był  ostatnim kiedy  samolot  był  wykorzystywany przez Aeroklub
Elbląski.  Ostatecznie  na  skutek  szybkiej  dekapitalizacji  samolotu,  jak  również  skokowego
wzrostu  kosztów  jego  utrzymania  kierownictwo  klubu  w  porozumieniu  z  zarządem  AE
zdecydowano się podjąć próbę jego sprzedaży. 

Dość  szybko po ogłoszeniu oferty  sprzedaży odezwał  się  pan  Krzysztof  Bilaszewski
właściciel  przedsiębiorstwa PPHU Gwiazda.  Szybko przeprowadzono negocjacje w sprawie
sprzedaży i ostatecznie za kwotę około 50 tys. zł samolot sprzedany. Następnie AN-2 został
przetransportowany  na  lotnisko  w  Zegrzu  Pomorskim  do  bazy  firmy  Gwiazda.   Ten  dość
prozaiczny  sposób  elblążanie  rozstali  się  z  samolotem,  który  został  im  przekazany
nieodpłatnie.

Praktycznie nikt z władz AE nie widział potrzeby poinformowania tych zakładów, które
nadal  istnieją a partycypowały (kierując swoje środki  finansowe na zakup tego samolotu)
o planowanym zamiarze  sprzedaży ani  tym bardziej  podzieleniu się  środkami  uzyskanymi
ze  sprzedaży.  Być  może nie  jest  to  już  po  tylu  latach  istotne,  ale  należy  pamiętać,  że  w
momencie  wielkiego  zrywu  społeczeństwa  polskiego  (przełom  lat  80  i  90  XX  wieku)
mieszkańcy  regionu  elbląskiego  raczyli  wyrazić  swoją  dezaprobatę  do  takiego  sposobu
dysponowania  środkami  finansowymi  będącymi  w  gestii  robotników  tych  wskazanych
zakładów pracy. Przecież dziś niekoniecznie władze sprawujące władzę w Polsce chcą spojrzeć
wstecz  i  przypomnieć  sobie,  jak  na  określone  niegodziwości  od  zawsze  patrzy  klasa
robotnicza. To co pisze autor jest tylko przyczynkiem, iż nie zawsze chce się widzieć to co
ważne i istotne dla ludzi. Teraz też liczy się aby to co ja robię, preferuje tylko to co było i
będzie dobre dla mnie a nie dla innych. 

Że tak się stało i w przypadku sprzedanego elbląskiego „Antka” doskonale pokazuje to
co się z nim stało dalej już po jego sprzedaży.
 
PS
Jako potwierdzenie, że w „przyrodzie” nic nie znika autor przywołuje przykład samolotu typu
An-2  użytkowanego  przez  Fundację  Biało-Czerwone  Skrzydła.  Tak  się  złożyło,  że  przy
rejestracji  tegoż  egzemplarza  Aena  okazało  się,  iż  jest  „wolna  rejestracja”  po podobnym
samolocie.             Właścicielom się podobała, i my mamy ciekawą kontynuację kolejnego AN-
2 z rejestracją         SP-KBA. Dodatkowo ten An-2 otrzymał ciekawe malowanie. Autorowi się
podoba.



Fot. nr 14 . Samolot AN-2 Fundacji Biało-Czerwone Skrzydła otrzymał rejestrację po elbląskim
„Antku” – wiele osób myśli, że to ten „stary” samolot tylko w nowym malowaniu

Źródło: autor E. Jaremczuk
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The Elblag AN-2P aircraft and its connections with the „Pogoria" sailship

This article deals with a case that met the sailing ship „Pogoria" and the AN-2 aircraft
purchased by the Provincial Office from Elblag. Both vessels, the first being a sailing ship
and the second a passenger transport aircraft.

The events described are directly  related to the events that took place in Poland
in 1980-1982, that is, when the „Solidarity Festival" was in full swing.

In  both  cases,  the  scandals  were  provoked  with  the  aim  of  directly  attacking
the  opponents  of  the  „Solidarity”  movement.  Ultimately,  both  conflicts  ended  amicably
and were never revisited afterwards.

Today, the barque „Pogoria" continues to sail the seas and oceans of the world and,
by the way, trains a succession of new sailors who attend the school under sail. And the AN-2
aircraft, which was purchased by the Elblag Voivodeship Office, is most probably no longer
flying. After the plane was sold, the Elblag „Antek" was taken to South America where it is
currently based. 

Keywords:  plane AN-2, s/y „Pogoria",  Elblag voivodship, Aeroclub Elblaski, Polish national
uprising of the 1980s, „Solidarity", common sense.
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