
Edward Janusz Jaremczuk

Poczta lotnicza, połączenie Elbing – Ameryka Południowa (1929 – 1939) oraz
komunikacja pasażerska wzdłuż wschodniego wybrzeża Zalewu Wiślanego

z pomocą wież nawigacyjnych.

Temeritas est florentis aetatis, prudentia senescntis
Lekkomyślność  jest cechą młodości, rozwaga - starości

Wprowadzenie

Elbląg jest jednym z niewielu polskich miast, które mogą chwalić się ponad stuletnim
związkiem z  lotnictwem. W przypadku elblążan  mogli  oni  na początku XX wieku oglądać
majestatycznie przelatujące obok miasta pojedyncze balony gazowe1, rzadziej zaś aeroplany
napędzane  silnikami spalinowymi2.  W praktyce mało kto z  mieszkańców miasta zawracał
na  takie  wydarzenie  uwagę  bowiem  lecący  balon  nie  robił  praktycznie  żadnego  hałasu
i  przemieszczał  się  zgodnie  z  kierunkiem wiatru.  Jeszcze  inaczej  bywało kiedy nad Elbląg
przylatywał sterowiec. To długie cygaro też posiadało niewielkie motory, których używano
do napędzania oraz przemieszczania się w przestworzach. Hałas warczących silników zawsze
dawał znak ludziom, że gdzieś tam w górze coś się znajduje i coś się dzieje.

Nieco  inaczej  wyglądało  kiedy  w  powietrzu  przemieszczał  się  samolot.  W  takiej
sytuacji zawsze uwagę zwracał dziwny dźwięk gdzieś tam w przestrzeni pracującego silnika.
Wtedy     też  najprawdopodobniej  ludzie  podnosili  głowy  i  szukali  źródła  tego obcego
dźwięku. Kiedy im się udawało odnaleźć w przestrzeni ten latający obiekt to mogli  go przez
jakiś czas prowadzić  swoim wzrokiem. Z reguły nie trwało to zbyt długo,  ot  pojawiał się,
narobił hałasu   i odlatywał. 

Stały i ścisły związek elblążan z lotnictwem, i to od ponad stu lat, jest powszechnie
znany.  Początek   związku  jest  na  swój  sposób  dość  prozaiczny.   Ponadto  powstanie
na  początku  XX  wieku  lotniska  w  mieście  było  możliwe  dzięki  poparciu  okazanemu
tej inicjatywie przez ówczesne władze miasta oraz entuzjazmowi mieszkańców. Tym bardziej,
że wszystko zaczęło się od zdarzenia, które miało miejsce w sierpniu 1912 roku.

Właśnie  wtedy,  w  godzinach  popołudniowych,  na  ściernisku  Neustadter  Feld
nieopodal dworca kolejowego w Elblągu z powodu braku paliwa awaryjnie musiał lądować
samolot, którego „kierownik latawca powietrznego” Otto Stiefvater, wykonywał przelot – w
ramach zawodów lotniczych – na trasie Berlin – Königsberg. Wieść o lądowaniu niczym grom
z jasnego  nieba obiegła  całe  miasto.  Mimo tego,  że  samolot  Etrich  Taube  lądował  poza

1 Pierwszy kontakt elblążan z balonem gazowym miał miejsce mniej więcej 230 lat temu, a dokładnie 21 lipca
1790 roku.
2 Na początku XX wieku miasta zlokalizowane w sąsiedztwie Elbląga posiadały już własne lotniska. Tak było
w przypadku: Gdańska, Malborka, Słupska czy też Königsbergu oraz Olsztyna.



miastem, i  to tuż po jego przyziemieniu pojawiło się wokół samolotu wielu ludzi.  Wśród
pierwszych przybyłych dominowały młode osoby. Głównie wynikało to z zaistniałej sytuacji –
wielu ludzi w tamtym momencie stało na peronie elbląskiego dworca i czekało na pociąg,
który miał mniej więcej     w tym samym czasie odjechać  w kierunku Malborka. Co prawda
tego dnia była bardzo kiepska, jak na sierpień pogoda i mało co było widać, ale ciekawość
ludzka nie ma żadnych ograniczeń. Wielu z tych młodych stojących na peronie zdecydowało
się – mimo dużego prawdopodobieństwa świadomie zrezygnować z jazdy pociągiem - pobiec
w kierunku miejsca lądowania samolotu. 

Wtedy  to  była  naprawdę  wielka  sensacja.  Stało  się  to  tak  istotne  dla  elblążan,
że  w  miejscowej  prasie  próbowano  mierzyć  czas  terminem  tego  wydarzenia,  używając
określeń przed i po tym pamiętnym i jakże brzemiennym w skutki dla Elbląga przyziemieniem
samolotu.  Wtedy,  w przypadku Otto Stiefvattera, była to tylko fanaberia jednego człowieka,
choć  brzemienna  w  skutki.  Ot  przyleciał,  wylądował  i  po  zatankowaniu  paliwa odleciał.
Tyle też go widziano. Tu mamy potwierdzenie znanej tezy, że nigdy współcześni w pełni nie
dostrzegają wagi wydarzeń, które mogli naocznie obserwować i podziwiać. Dlatego zapewne
opisy lądowania, które widziało zaledwie kilka lub kilkanaście osób, relacjonowano bardzo
oszczędnie, wielokrotnie wręcz  niechlujnie, a głównie wręcz ascetycznie. Tak po prawdzie
krótkie  informacje   na  ten  temat  w  miejscowych  gazetach  ukazywały  się  jeszcze  nawet
na początku września 1912 roku. Lądowanie Stiefvattera w tamtym czasie to nie był  news
na pierwsze strony  gazet.  To dopiero badacze  historii  zwrócili  uwagę  na wzmiankowane
wydarzenie i nadali mu odpowiednią rangę3, która wynikał – głównie – ze skojarzenia tego
lądowania  z budową lądowiska Wansau, a nieco później lotniska Eichwalde4. 

Otto Stiefvatter (w środku) z kolegami na tle samolotu Etrich Taube
Źródło: P. Sapf, Flight das Buch der Deutschen Fluggeschichte, Berlin 1935, t. I, s. 92.

3 Stąd też  wynikają  kompilacje,  które  zastosowali  ówcześni  dziennikarze  (później  powtarzane nawet  przez
historyków),  że Stiefvattera po wylądowaniu oglądały tłumy elblążan. To zdarzenie  (incydent) lotniczy było
klasycznym zabiegiem propagandowym. Z dzisiejszej perspektywy wielu ludzi dało się na to nabrać.
4 Eichwalde to w języku niemieckim dębina, czyli las dębowy. Drewno dębowe na Żuławach było podstawowym
materiałem budowlanym bowiem jedynie dąb doskonale funkcjonował w środowisku wodnym i wilgotnym.
Kontakt  drewna dębowego z wodą powodowała jego twardnienie. Na Żuławach konstrukcja domów z racji
występowania częstych podtopień wymagała ich lekkości. Dąb dawał takie możliwości. Z dębiny wykonywano
fundamenty domostw oraz budowano szkielet szachulcowy bardziej kojarzony z murem pruskim. Stad w wielu
miejscach na Żuławach wręcz prowadzono hodowlę dębów aby w ten sposób zapewnić materiał budowlany
niezbędny do rozwoju i funkcjonowania np. miast oraz niewielkich wiosek czy osad.



Plany samolotu Etrich Taube
Źródło: www.samolotypolskie.pl, dostęp 31.01.2021

http://www.samolotypolskie.pl/


 



Mapa Elbląga z 1928 roku wraz z zaznaczonym lotniskiem Eichwalde
Źródło: Zasoby  Biblioteki  Naukowej  w  Elblągu,  [w:]
https://dlibra.bibliotekaelblaska.pl/dlibra/publication/40347/edition/38340/content, 
dostęp 19.04.2021

Rozwój zrównoważony lotniska Eichwalde w Elblągu

Od samego początku kiedy pojawiła się idea budowy lotniska w Elblągu towarzyszyła
temu obiektowi bardzo pomyślna aura. Mimo przeróżnych trudności lotnisko zawsze było
oczkiem w głowie władz miasta i siłą rzeczy korzystało z różnych nowinek. Było to zapewne
coś w rodzaju braku „okresu dziecięcego” w jego rozwoju tylko budowa takich elementów
infrastruktury, które podówczas uchodziły za najbardziej pożądane co należy rozumieć jako
najnowocześniejsze w danym momencie rozwiązanie związane z techniką lotniczą. Aby teza,
którą postawiono zyskała wiarygodność kilka przykładów:

 W  ramach  zagospodarowywania  wydzielonej  pod  potrzeby  komunikacji  lotniczej
części  lotniska  stworzono  bardzo  praktyczne  rozwiązanie.  Na  lotnisku  Eichwalde
nie  zdecydowano  się  na  budowę  pasa  czy  też  pasów  startowych  tylko  przyjęto
rozwiązanie, które prezentuje załączona mapa,

Mapa – Szkic (plan) usytuowania okręgu wzlotów na lotnisku Eichwalde

Źródło: zbiory Aeroklubu Elbląskiego

https://dlibra.bibliotekaelblaska.pl/dlibra/publication/40347/edition/38340/content


Jak  powszechnie  jest  wiadomym  ówczesne  samoloty  nie  potrzebowały  specjalnie
dużo  terenu  aby  wystartować  lub  wylądować.  Rozwiązaniem,  które  wychodziło
naprzeciw możliwościom używanych statków powietrznych było wydzielenie okręgu
o  takiej  średnicy  aby  startujący  samolot  wykorzystując  wiatr  (np.  podczas  startu)
zwyczajnie  kołował  tak  aby  sytuację  pogodową  mieć  na  swoje  potrzeby  każdy
kierunek startu.  Zatem pole wzlotów i  lądowań było wystarczającym terenem dla
potrzeb nieomal każdej eksploatowanej  w tamtych czasach latającej maszyny,

 Loty  pasażerskie oraz  transport  lotniczy  przesyłek  pocztowych stał  się  początkiem
kolejnych przemian. Oba rodzaje transportu lotniczego miały jedną wspólną wadę –
początkowo tego typu loty były wykonywane tylko i  wyłącznie w dzień.  Ogromne
zainteresowanie  klientów  transportem  pasażerskim  wymusiło  na  operatorach
lotniczych latanie także nocą,

 Jak tylko na lotnisku pojawiła się komunikacja pasażerska, której specyfika wymusza
latanie nieomal w każdych warunkach pogodowych nie wspominając o dniu i nocy.
Nieomal  od  razu  na  lotnisku Eichwalde zainstalowane  zostały  specjalne  światła
oświetlające np. tkz. „rękawy” czyli popularne wskaźniki wiatru. Było to o tyle ważne
bowiem rękaw wskazywał kierunek wiejącego w danej chwili wiatru i jednoznacznie
wskazywał kierunek, z którego lądujący samolot winien wykonywać dany manewr. 
Wydaje się, że zaprezentowany wcześniej wolumen kilku przykładów zastosowania

konkretnych  rozwiązań  pokazuje  przekrój  inwestycji,  które  zostały  wykonane  w  tamtych
latach na lotnisku Eichwalde. Choć po zastanowieniu się najbardziej ciekawym rozwiązaniem
było stworzenie systemu nawigacyjnego do latania nocą.  Dlatego ta propozycja  ucieszyła
najbardziej klientów transportu pasażerskiego. Przykładowo takim argumentem extra może
być nocny lot na trasie: Berlin – Königsberg. Sprowadza się on do nocnego wylotu z Berlina
i porannego lądowania  w Königsbergu. Dla pasażerów w takim przypadku pozostawał cały
dzień na załatwianie spraw służbowych. A wieczorem znowu powrót do Berlina. Nocne loty
pasażerskie stworzyły również szansę dla poczty. Jeśli nocny lot miał przystanek w Elblągu,
miejscowa poczta starała się – oczywiście w miarę możliwości – mieć przygotowane worki
z przesyłkami i ekspediować  je dalej. Z czasem, gdy okazało się, że nocna poczta już rano
trafiała  do  adresatów,  zaczęto  wynajmować  samoloty  tylko  dla  potrzeb  transportu
pocztowego.

Związki lotniska w Elblągu z akwenami morskimi

1. Zalew Wiślany - komunikacja lotnicza do Königsbergu

W związku z nocnymi lotami, które musiały odbywać się w rejonie lotniska Elbląg
rozpoczęto  prace  ziemne.  W  ramach  tych  prac  wykonano  system  oświetlenia   obszaru
użytkowanego do wykonywania startów i lądowań wydzielonego kręgu do manewrowania.
Przygotowanie  systemu  oświetlenia  kierunków  z  których  najczęściej  wykonywano
wspomniane  manewry  było  najłatwiejszą  częścią  całego  przedsięwzięcia,  które  po



ukończeniu  całości  miało  ułatwiać  lotnikom  orientację  w  terenie  i  ostrzegać  przed
ewentualnymi niebezpieczeństwami. Powstała cała sieć lamp ostrzegawczych o funkcjach i
cechach zbliżonych do  systemów nawigacyjnych stosowanymi we flocie jakimi są latarnie
morskie.        W  przypadku  rejonu  lotniska  Eichwalde postanowiono  zastosować  to
rozwiązanie                          na niezwykle ważnej pod względem gospodarczym i strategicznym
szlaku komunikacyjnym        z Berlina do Königsbergu.

Schemat rozmieszczenia nawigacyjnych wież wyposażonymi w lampy ostrzegawcze

Źródło:  Schemat połączeń lotniczych Berlin-Königsberg z możliwością lądowania w Elblągu, [w:]  www.elblag-
moje-miasto.pl/lotnisko-wansau, dostęp 31.01.2021

Schemat połączeń komunikacyjnych z Berlina z uwzględnieniem obsługi lotniska w Elblągu

http://www.elblag-moje-miasto.pl/lotnisko-wansau
http://www.elblag-moje-miasto.pl/lotnisko-wansau


Źródło:  Schemat połączeń lotniczych Berlin-Königsberg z możliwością lądowania  w Elbingu, [w:]  www.elblag-
moje-miasto.pl/lotnisko-wansau, dostęp 31.01.2021

Do  stworzenia  sieci  lamp  rozstawionych  w  rzędzie  na  całej  obsługiwanej  trasie
przelotu  używano  konstrukcji  wieżowej,  wyprodukowanej  w  zakładach  Siemensa  –
Schuckert. Głównym ich elementem była specjalna żarówka o mocy od 1500 do 3000 W,
której  światło  przepuszczane  było  przez  lustro  paraboliczne.  Całość  uzupełniał  silnik
wprawiający lampę          (a  w zasadzie  jej  obudowę)  w ruch obrotowy tak,  aby  pilot
dostrzegał tylko krótkie rozbłyski, pojawiające się w pewnej sekwencji. Główny mechanizm,
obrotowa obudowa oraz żarówka, były zamontowany na wieży zbudowanej z metalowych
kształtowników. Wysokość wieży była różna. W zależności od rzeźby terenu i zalesienia miała
od  kilku  nawet  do  kilkunastu  metrów  wysokości  –  ważne  było,  aby  była  widoczna  ze
wszystkich kierunków. Każda z wież  była ponadto pomalowana w białe i  czerwone pasy.
Piloci relacjonując swe przeloty twierdzili,         

Wydaje  się,  że  wolumen  kilku  przykładów  zastosowania  konkretnych  rozwiązań
pokazuje  przekrój  inwestycji,  które  zostały  wykonane  w  tamtych  latach  na  lotnisku
Eichwalde. Choć po zastanowieniu się najbardziej ciekawym rozwiązaniem było stworzenie
systemu nawigacyjnego do latania nocą. Dlatego ta propozycja ucieszyła
najbardziej  klientów  transportu  pasażerskiego.  Przykładowo  takim
argumentem  extra  może  być  nocny  lot  na  trasie:  Berlin  –  Königsberg.
Sprowadza się on do nocnego wylotu  z Berlina  i porannego lądowania   w
Königsbergu. Dla pasażerów w takim przypadku pozostawał cały dzień na
załatwianie  spraw służbowych.  A  wieczorem znowu  powrót  do  Berlina.
Nocne loty pasażerskie stworzyły również szansę dla poczty. Jeśli nocny lot
miał  przystanek  w Elblągu,  miejscowa poczta  starała  się               –
oczywiście w miarę możliwości – mieć przygotowane worki  z przesyłkami i
ekspediować  je dalej. Z czasem, gdy okazało się, że nocna poczta już rano
trafiała do adresatów,  zaczęto  wynajmować samoloty tylko dla  potrzeb
transportu pocztowego.

Rozpoczęcie działalności przez „Lufthansę” oraz jej loty do Elbląga
spowodowały  wzrost  znaczenia  samego  miasta,  jak  i  jego  najbliższej
okolicy. Miasto w roku 1925 liczyło już prawie 68 tys. mieszkańców i było
prężnym  ośrodkiem  przemysłowym  na  wschodzie  oraz  drugim  co  do
wielkości w Prusach Wschodnich, a także jako jedyne - obok – Królewca
dysponowało portem morskim. Ponad 60% czynnej zawodowo ludności
pracowało                        w przemyśle metalowym, tytoniowym, drzewnym
i  piwowarskim.  Było określane  jako „perła  wschodu”,  miało atrakcyjną
okolicę i  urokliwe miejsca, do których wyjeżdżali  elblążanie i  ich goście.
Lotnisko  komunikacyjne  zostało  wydzielone  we  wschodniej  części  byłej

Rysunek 1Wieża z zobrotową 
lampą nawigacyjną, źródło: 
"Elbing Nachtrichten" nr 5 z 1982
roku.

http://www.elblag-moje-miasto.pl/lotnisko-wansau
http://www.elblag-moje-miasto.pl/lotnisko-wansau


bazy lotniczej i co najmniej o 600 metrów zwiększyło obszar w każdym kierunku. Piaszczyste
podłoże, leżące niespełna 2,5 metra nad poziomem, morza porastała gęsta trawa. Zgodnie z
ówczesnymi  przepisami  biało  -  czerwone  pale  określały  granice  pola  startowego  w
kierunkach wschód i zachód. Znaki startowe i rękaw wskazujący kierunek wiejącego wiatru
były  rozstawiane  na  życzenie  przez  policję  nadzoru  lotniczego.  To  samo  dotyczyło
oświetlenia nocnego.

Do  stworzenia  sieci  lamp  rozstawionych  w  rzędzie  na  całej  obsługiwanej  trasie
przelotu  używano  konstrukcji  wieżowej,  wyprodukowanej  w  zakładach  Siemensa  –
Schuckert. Głównym ich elementem była specjalna żarówka o mocy od 1500 do 3000 W,
której  światło  przepuszczane  było  przez  lustro  paraboliczne.  Całość  uzupełniał  silnik
wprawiający lampę  (a w zasadzie jej obudowę) w ruch obrotowy tak, aby pilot dostrzegał
tylko krótkie rozbłyski, pojawiające się w pewnej sekwencji. Główny mechanizm, obrotowa
obudowa  oraz  żarówka,  były  zamontowany  na  wieży  zbudowanej  z  metalowych
kształtowników. Wysokość wieży była różna. W zależności od rzeźby terenu i zalesienia miała
od  kilku  nawet  do  kilkunastu  metrów  wysokości  –  ważne  było,  aby  była  widoczna  ze
wszystkich kierunków. Każda z wież  była ponadto pomalowana w białe i  czerwone pasy.
Piloci  relacjonując  swe  przeloty  twierdzili,   że  wieże  były  widoczne  nawet  z  odległości
kilkunastu  kilometrów.  Opisując  wieżowe  pomoce  nawigacyjne  (w  przypadku  ich
wykorzystywania w trakcie lotów nocnych) dodatkowym ułatwieniem był południowy brzeg
Zalewu Wiślanego, który dla pilotów, bez względu na pogodę, zawsze  był widoczny.  

Według  obowiązujących  w tamtym okresie  instrukcji,  lot  w nocy  winien odbywać
się  przy  dobrej  pogodzie,  na  wysokości  nie  niższej  niż  150  metrów  nad  terenem,
co gwarantowało odpowiednio wczesne zauważenie błysku świetlnego. Odpowiedni dobór
obrotu  obudowy żarówki  gwarantował  dostrzeżenie  błysku  światła  jedynie  z  właściwego
kierunku nalotu i wtedy w długiej perspektywie układał się w jedną linię świetlnych błysków.
Trzeba  również  pamiętać,  że  była  to  zdecydowanie  kierunkowa  „pomoc”  nawigacyjna,
bowiem nie umiano sobie jeszcze poradzić  ze stałą sekwencyjnością. Każda z wież musiała
posiadać indywidualną obsługę, minimum jednego człowieka Było to niezwykle duże i ważne
przedsięwzięcie.  Co  prawda  trasa  przelotów  była  dla  pilotów  doskonale  znana  oraz
rozpracowana  i  oznaczona  na  mapach.  Z  pomiarów  terenowych  wykonanych  przez
niemieckie służby lotnicze na potrzeby opisywanego projektu korzystano również po wojnie.
Na przykład polscy inżynierowie zdecydowali się na umieszczenie w wieży zlokalizowanej na
wzgórzu             w Milejewie  zespołu  przekaźników radiowych i  telewizyjnych.  Starzy
elblążanie  pamiętają  jedną  z  tych  lampowych  wież  na  wzniesieniu  w  pobliżu  obecnej
miejscowości Łęcze czy też koło miejscowości Jagodnik. Resztki tych wież przetrwały nawet II
wojnę światową. Z czasem jednak zostały ona całkowicie rozebrane i przeznaczone na złom.

2. Ocean Atlantycki – poczta lotnicza do Ameryki Południowej

W  1921  roku  powstaje  w  Gdańsku  Poczta  Lotnicza  (Danziger  Luftpost  GmbH)
i rozpoczynają się regularne loty na trasie Berlin - Gdańsk - Królewiec. Z początku w użyciu



były stare samoloty rozpoznawcze typu Rumpler C I, w których pasażer siedział na miejscu
obserwatora  i  na  czas  podróży  otrzymywał  worek  z  pocztą,  który  trzymał  na  swoich
kolanach. Z czasem spółka zakupiła wcześniej wspomniane Junkersy F -13. W tym też roku z
polecenia aliantów zawieszono działalność spółki - były podejrzenia co do przechowywania
samolotów, które winny być zniszczone zgodnie z wolą Traktatu Wersalskiego. W maju 1922
roku  spółka  ponownie  rozpoczyna  loty  pasażersko  -  pocztowe.  Całkowita  normalizacja
stosunków na linii  alianci  -  lotnictwo cywilne nastąpiła  w końcówce roku 1925,  kiedy to
założone zostaje Niemieckie Towarzystwo Lotnictwa Cywilnego „Deutsche Lufthansa”.

Budynek poczty głównej w Elblągu, stan na rok 1931

Źródło: https://fotopolska.eu/617020,foto.html?s=1, dostęp 19.04.2021

Powstała  sytuacja  zaowocowała  zmianą  akcentów  lotniczych,  położono  większy
nacisk  na  funkcjonowanie  poczty  lotniczej.  Już  w  kwietniu  roku  1926  pierwsze  przesyłki
wysyłano  z  Elbląga  samolotami.  Początkowo  były  to  jedynie  pojedyncze  paczki  i  listy,  z
czasem zaczęto kompletować zbiorcze opakowania w postaci worka pocztowego, aż doszło
do  regularnego  frachtu  o  dopuszczalnej  wadze  dla  danego  typu  statku  powietrznego.  Z
Elbląga głównie na rzecz poczty loty wykonywano Junkersami F-13. Tak wysyłana przesyłka
bardzo  szybko  via  Gdańsk  i  Berlin  trafiała  do  nieraz  bardzo  odległego  adresata.  Po
pierwszych próbach z pocztą lotniczą w obrębie Europy, Elbląg mógł się również pochwalić
uczestnictwem w ogromnym przedsięwzięciu  -  lotniczego połączenia  miast  niemieckich z

https://fotopolska.eu/617020,foto.html?s=1


krajami Ameryki Południowej. Przesyłka nadana w Elblągu w ciągu kilku dni docierała np. do
Brazylii.  Lot  trwał  kilka  dni  (przeważnie  około  czterech)  i  tyle  samo  trwało  dostarczenie
przesyłki  do  adresata.  Nawet          na  dzisiejsze  realia  czas  dostarczenia  poczty  jest
rewelacyjny.

Fragment portu w Elblągu, w tle charakterystyczna wieża katedry św. Mikołaja

Źródło: https://polska-org.pl/foto/7896/Port_w_Elblagu_ul_Portowa_Elblag_7896510.jpg, dostęp 19.04.2021

Pierwsza taka linia atlantycka dla przewozu poczty eksploatowana była od roku 1934.
W ramach takiego lotu opanowano trasy przelotowe nad Atlantykiem. W tym celu między
innymi w Elblągu zbudowano na rzece (w centrum miasta) specjalne katapulty do szybkiego i
krótkiego startu wodnosamolotów. Taka katapulta nie tylko służyła do pomocy przy starcie,
ale także była urządzeniem treningowym, aby już na Atlantyku start ze statku odbywał się
bez niespodzianek.  Do lotów tego typu używano  łodzi  latających  Dorniera  DO-18 „Wal”,
wodnosamolotu Ha - 139 i Do - 26. Po starcie z pocztą z Elbląga samolot kierował się do lotu
przez Atlantyk. W tym celu na Atlantyku w określonych miejscach czekały statki morskie,
pełniące  rolę  stałych  baz  pływających.  Były  to  statki:  „Westfalen”,  „Schwabenland”,
„Ostmark” i „Frieseland”. Te pływające „porty lotnicze” zaopatrywały samoloty w materiały
pędne, nowe załogi i następnie „wyrzucały” je, za pomocą katapult, w dalszą drogę. Łącznie
w  latach  1929-1939  „Lufthansa”  wykonała  494  przeloty  przez  południowy  i  50  przez
północny  Atlantyk,  przelatując  prawie  2000  tys.  km.  Był  to  jednocześnie  doskonale
zakamuflowany plan treningu i zdobywania nowych doświadczeń przez pilotów niemieckich

https://polska-org.pl/foto/7896/Port_w_Elblagu_ul_Portowa_Elblag_7896510.jpg


w lotach na duże odległości, które to umiejętności bardzo się im przydawały podczas II wojny
światowej.  W ten sposób pilot  pocztowy z dnia na dzień stawał  się  doskonałym pilotem
wojskowym.

Ha 139 na pokładzie statku z katapultą Friesenland, rok 1938

Źródło: https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/9/9f/Friesenland_%281937%29.jpg,  dostęp
20.04.2021

Jednym  z  pionierów poczty  lotniczej  Europa  -  Ameryka  Południowa był  urodzony
w  Połoninach5 w  1895  roku  Hanz  Zimmerman.  Jego  rodzice  gospodarowali  na  roli  i
prowadzili  karczmę w Połoninach. Młody Hans  po wybuchu I  Wojny Światowej przerwał

5 Niewielka miejscowość zlokalizowana nieopodal Elbląga.

https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/9/9f/Friesenland_(1937).jpg


naukę  i  wstąpił  na  ochotnika  do  niemieckiej  marynarki  wojennej.  Po  wojnie  pracował
początkowo  jako  wielorybnik  na  Atlantyku,  potem związał  się  z  linią  pocztową Europa -
Ameryka Południowa       i pracował jako szef katapulty na statku „Schwabenland”. Zmarł w
1975 roku w Kolonii.

Wodnosamolot  Ha  139  Nordstern  startuje  z  pomocą  katapulty  ze  statku  Friesenland,
rok 1938

Źródło:
https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/f/fb/Ha_139_Nordstern_taking_off_from_Friesenland_c193
8.jpg, dostęp 20.04.2021

Lot pocztowy przez Atlantyk

https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/f/fb/Ha_139_Nordstern_taking_off_from_Friesenland_c1938.jpg
https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/f/fb/Ha_139_Nordstern_taking_off_from_Friesenland_c1938.jpg


Przeloty pocztowe, które miały swój początek w Elblągu z reguły odbywały się dwoma
głównymi trasami: 

A. trasa północna do Ameryki Północnej (USA i Kanada),
B. trasa  południowa  do  Ameryki  Południowej  (głównie  Brazylia  i  Argentyna,  poczta

do  innych  krajów  była  przekazywana  od  razu  po  przylocie  w  Brazylii,  która
eksportowała je dalej do miejsc  gdzie zamieszkiwali odbiorcy)6.

W  każdym  przypadku  lotu  pocztowego  samolot  z  Elbląga  leciał  do  Berlina  gdzie
dodatkowo  zabierał  przygotowane  przesyłki  oraz  niewielki  fracht.  Dopiero  po  starcie  z
Berlina trasy PRZELOTÓW BYŁY ZAPROJEKTOWANE NIECO INACZEJ. Do Kanady i USA latano
mijając  wyspy  brytyjskie  po  prawej  stronie,  później  była  Islandia  i  Grenlandia  i  od  razu
samolot kierował się w kierunku jednego z dwóch państw, do którego miał więcej przesyłek.
Wśród pilotów trasa „północna” uchodziła za łatwiejszą. Wynikało to głównie ze stosunkowo
niewielkich odległości miedzy wspomnianymi wyspami co było dla „nowego” pilota swoistym
zabezpieczeniem  w  przypadku  jakichś  kłopotów  oraz  dużą  szansą  na  szybkie  dotarcie
pomocy.

Mapka rajdu Afrykańskiego Stanisława Skarżyńskiego z 1931 roku

Źródło: https://www.polot.net/pl/zarys_historii_nawigacji_1919r_1939r_2013r#1925r.-1935r.,  dostęp
20.04.2021.

6 Drugi kierunek był dla poczty niemieckiej priorytetowy i to powodowało, że zdecydowana większość lotów

była wykonana do Ameryki Południowej.

https://www.polot.net/pl/zarys_historii_nawigacji_1919r_1939r_2013r#1925r.-1935r


Kierunek południowy to wiele godzin lotu za sterami samolotu bez jakiegokolwiek
kontaktu  wzrokowego  z  ziemią.  Co  prawda  od  samego  początku  loty  pocztowe  były
traktowane przez Niemców jako jeden wielki eksperyment. Stąd statki powszechnie zwane
„małymi  portami”,  które  w  dokładnie  określonych  miejscach  na  Atlantyku  oczekiwały
na wodowanie samolotu. Już po wodowaniu samolot był podnoszony z powierzchni wody
na pokład statku i umieszczany na specjalnej katapulcie. Natychmiast do pracy przystępowali
mechanicy,  sprawdzali  stan  maszyny,  dokonywali  drobnych napraw,  a  głównie  tankowali
paliwo. Taki postój zawsze był okazja do wymiany załóg – chodziło aby jak najwięcej osób
personelu latającego Luftwaffe zostało objęte tego typu szkoleniem. Wraz ze zdobywaniem
doświadczenia długość lotów bez wodowania była wydłużana, ale mimo wszystko czas lotu
limitowała  ilość  paliwa,  którą  mógł  pomieścić  w  swych  zbiornikach  każdy  użytkowany
samolot.

Przelot Atlantyku przez Stanisława Skarżyńskiego w 1933 roku

Źródło:  https://www.polot.net/pl/zarys_historii_nawigacji_1919r_1939r_2013r#1925r.-1935r.,  dostęp
20.04.2021.

Sam przelot,  jak zauważył  autor był dużym wyzwaniem logistycznym oraz ukrytym
szkoleniem pilotów w lotach długodystansowych i to od razu nad oceanem Atlantyckim. Tym
bardziej, że poczta niemiecka wykorzystywała do transportu przez ocean przesyłek samoloty,
które zostały jej przekazane przez armię. W tym miejscu autor przywołuje znane osiągniecia
polskiego pilota Stanisława Skarżyńskiego, który w roku 1931 (od 1.02 do 5.05) wraz z por.
Andrzejem Markiewiczem wykonał lecąc polskim samolotem PZL Ł 2 (SP – AFA) wykonał rajd
dookoła Afryki pokonując dystans 25 770 km. 

https://www.polot.net/pl/zarys_historii_nawigacji_1919r_1939r_2013r#1925r.-1935r


Po  krótkiej  przerwie  w  dniu  8.05  1933  roku  lecąc  jednomiejscowym  samolotem
polskiej konstrukcji  RWD – 5bis (SP – AJU),  jako pierwszy Polak przeleciał  przez Atlantyk.
Przelot trwał 20 godzin i 30 minut, z czego 17 godzin i 15 minut nad oceanem. Tym samym
ustanowił  międzynarodowy  rekord  odległości  (3 582  km)  w  klasie  II  samolotów
turystycznych, o małej wadze do 450 kg.

kpt Stanisław Skarżyński z małżonką

Źródło: https://podroze.onet.pl/polska/lot-kapitana-stanislawa-skarzynskiego-przez-atlantyk/e6f3y49#slajd-2,
dostęp 25.10.2021

Skąd zatem takie odwołanie do lotniczych osiągnięć Stanisława Skarżyńskiego. Autor
przypomina, że w okresie międzywojnia polski przemysł lotniczy produkował bardzo dobre
samoloty turystyczne, którymi latali doskonale wyszkoleni lotnicy. Połączenie  innowacyjnych
konstrukcji  samolotów,  silników o parametrach,  którymi  nie  dysponowali  przedstawiciele
innych państw Europy.  To w tamtym okresie Polacy niemal seryjnie wygrywali tak zwane
Challenge. 

https://podroze.onet.pl/polska/lot-kapitana-stanislawa-skarzynskiego-przez-atlantyk/e6f3y49#slajd-2


Replika samolotu RWD-5 R Stanisława Skarzyńskiego, którym przeleciał Atlantyk w roku
1933.

Źródło: foto własne autora

Niemcy w tym przywoływanym przypadku interesowali się dokonaniami najlepszych
oraz korzystali z ich osobistych doświadczeń. Zatem dziś możemy śmiało zaryzykować tezę,
iż  faktycznie  wykorzystywali.  Przecież  od  lat  wiemy  co  się  dzieje  w  światowym  sporcie,
wszyscy  wszystkich  „podglądają”  i  próbują  wykorzystywać  wymyślone  przez  najlepszych
zawodników rozwiązania np. rozwiązań treningowych. Dlatego trasa przelotów samolotów
transportujących  nad  Atlantykiem  pocztę  praktycznie  była  taka  sama  lub  zbliżona,
jak i w przypadku rekordowego lotu Skarżyńskiego. Tym bardziej, że uwzględniając warunki
atmosferyczne, w tym kierunki wiejących nad oceanem wiatrów trudno wybrać inną trasę
niż ta, którą leciał swym malutkim samolocikiem odważny pilot z Polski. 

Podsumowanie

Temat konferencji  nieomal natychmiast stygmatyzuje sposób myślenia oraz skłania
do wielu refleksji,  tym bardziej  że dotyczy interesującego „kawałka” lotniczej  historii  i  to
mało znanej.. Po mimo, iż autor podświadomie nawiązuje do prozy Ernesta Hemingwaya, to
wcale nie znaczy, że musi się pojawić problem egzystencjalny; tytułowy Stary wypływa w
morze                i  ostatecznie ponosi osobistą klęskę. A przecież nie zawsze należy się



doszukiwać „drugiego dna”. Przecież Stary marzył o złowieniu wielkiej ryby. Stary też wierzył,
że szczęście do niego kiedyś wróci, a posiadane doświadczenie daje mu szansę. Santiago to
stary, samotny rybak, którego mieszkańcy wioski zwą salao czyli pechowiec i raczej omijają z
daleka.  Szacunkiem          i  sympatią darzy go jedynie chłopiec Manolin.  Stary  uczy go
łowienia ryb, poświecą swojemu młodemu przyjacielowi dużo uwagi, dzieli się z nim swoją
fascynacją  baseballem.  Ten  duet  mistrz  –  uczeń  (tutor –  tyro)  zostaje  rozwiązany  przez
rodziców  Manolina,  którzy  zabronili  synowi  wypływania  w  morze  wraz  z  pechowym
rybakiem.

Okazuje się, że również mniej morskie państwa mogą mieć w niedalekiej przyszłości
interesy związane z morzem. a te należy chronić. kto w takiej sytuacji podoła lepiej temu
zadaniu,  jeśli  nie dobrze wyposażona i  przygotowana Marynarka Wojenna? Tym bardziej
trzeba pamiętać o lotnictwie specjalizującym się w służbie nad akwenami morskimi, znów
stary Rybak, Stary Lotnik i morze. No właśnie bez specjalnego  lotnictwa Marynarka Wojenna
nie ma szans na końcowy sukces w swych działaniach.

Zapewne  taki  sposób  postrzegania  świata  był  domeną  Hemingwaya,  który  kiedyś
powiedział: „Piszcie o tym, co znacie i piszcie prawdziwie”. Pisarz przekonany był, że „książki
powinny mówić o ludziach,  których się zna,  których się kocha i  nienawidzi,  a nie o tych,
o których się studiuje”. Przecież, no kto mógłby tak pisać: „Mężczyzna musi zachować się jak
mężczyzna. Musi zawsze walczyć zgodnie z rozsądkiem, mając szansę na wygraną, a w razie
konieczności i bez jakichkolwiek szans, nie myśląc o wyniku walki. […]  Nigdy nie jest rzeczą
wstydliwą  to,  że  zachował  serce  dziecka,  prawość  dziecka  oraz  świeżość  i  szlachetność
dziecka”.

W takich przypadkach obowiązuje stara zasada: kto nie ryzykuje ten szampana nie
pije! Dokładnie tak samo bywa ze starymi lotnikami. Oni też kiedyś byli  młodzi i  marzyli,
wyobrażali  sobie  swój  sukces.  Przemijanie  nie  musi  być  końcem  marzeń.  Przecież  Stary
Lotnik zazwyczaj jest elementem historii i nie powinniśmy mu przeszkadzać w realizowaniu
marzeń. To jest człowieczeństwo w swym najczystszym wydaniu. Stąd też to przywołanie a
zarazem odniesienie się do kogoś kto potrafi, jako dowód, że można. Czyż to nie jest coś
pięknego gdy młody adept latania ma szansę aby pooddychać tym samym powietrzem co
Stary Lotnik. 

Dziś kiedy wszyscy gdzieś się śpieszą, gonią za mamoną chwila z wielkim człowiekiem
bywa bezcenna. Zazwyczaj jest tak, ze na lotnisku młody adept, przyszły pilot nawet nie zdaje
sobie sprawy z kim przed chwilą rozmawiał. Refleksje dopadną go dopiero po czasie. Wtedy
też będzie, ale już na własne potrzeby rozpatrywał to co zapamiętał z tamtej rozmowy i co
chciał mu powiedzieć ten „stary”, ale jakże przesympatyczny pan. I co ciekawe dostrzegać
zaczyna,  ze  on  sam ,  tak  pomału  też  staje  się  matuzalemem i  kimś  kto  całkiem inaczej
postrzega latanie. Tak latanie, bo on je kocha, bez oczekiwań. Bo to ten Stary Lotnik bez
„fruwania”  żyć  też  nie  może.  Nie  wolno  takiemu  panu  tej  niezbywalnej  przyjemności
odbierać  –  czasem  stary  lotnik  też  może,  a  może  i  morze.  Bez  sprawnie  zarządzanego
lotnictwa morskiego, w tym                 i starych lotników, nie ma możliwości aby zawsze móc.



Jak  można  domniemać  zawsze  w  ostatecznym  rozrachunku  okazuje  się  jednak,
że  wcale nie zwycięstwo jest ważne. Dużo ważniejsza, od np. pyrrusowego, jest sama walka.
Trzeba  dopłynąć  do portu,  powrócić  na  lotnisko  startu   i  pokazać  dowody na to,  że  się
walczyło.  Oczywiście  nie  wszyscy   zrozumieją  proponowaną  filozofię,  ale  nie  ma  to  już
większego znaczenia.  Przecież to tylko błahostki.  Znowu nadchodzi  CZAS RZUCIĆ ŚWIATU
KOLEJNE WYZWANIE. No i na nowo podjąć „walkę”. I niech tak pozostanie – Stary Lotnik ma
przed sobą jeszcze sporo lotów i sporo ciągle może. I niech tak zostanie. W przedstawianym
fragmencie  historii  lotnictwa  to  młodzi  lotnicy  dokonywali  czegoś  innowacyjnego.  Dziś
Starym Lotnikom przypadło w udziale przypominanie swych dokonań  i pilnowanie tamtych
zwycięstw.  

Elbląg, koniec kwietnia 2021

Air mail, the Elbing-South America connection (1929 - 1939) 
and passenger communication along the east coast of the Vistula Lagoon 

with the help of navigation towers.

Summary:
The  people  of  Elblag  immediately  fell  in  love  with  aviation.  The  impulse  was

the  emergency  landing  of  a  plane  piloted  by  Otto  Stiefvatter.  The  event  took  place
at the beginning of August in 1912.

A  few  weeks  after  this  memorable  landing,  a  small  airfield  called  Wansau  was
established in the town. After that, things moved very quickly. The final airport for the town
became operational in 1915.

After the end of the Great War, the airport has had a very interesting history since
1918.  Among  the  most  interesting  events  were  the  start  of  passenger  transport
to Königsberg and Berlin and the establishment of an airmail service. Flights with mail across
the Atlantic to South America, even by the standards of the time, ensured delivery to the
addressee within a maximum of 4 days.

Streszczenie:
Mieszkańcy  Elbląga  od  razu  zakochali  się  w  lotnictwie.  Impulsem  było  awaryjne

lądowanie  samolotu  pilotowanego  przez   Otto  Stiefvattera.  Wydarzenie  miało  miejsce
na początku sierpnia w 1912 roku.

W  kilka  tygodni  po  tym  pamiętnym  lądowaniu  w  mieście  powstało  niewielkie
lądowisko o nazwie Wansau. Dalej sprawy potoczyły się bardzo szybko. Docelowe lotnisko
dla miasta zaczęło funkcjonować w roku 1915.



Po  zakończeniu  Wielkiej  Wojny  od  roku  1918  lotnisko  ma  bardzo  interesującą
historię.         Do  najciekawszych  wydarzeń  należy  zaliczyć  uruchomienie  komunikacji
pasażerskiej m. innymi do Königsberga i  Berlina oraz powołanie do życia poczty lotniczej.
Loty z pocztą przez Atlantyk do Ameryki Południowej, nawet jak na ówczesne możliwości,
zapewniały dostarczenie przesyłki  do adresata w czasie max do 4 dni.
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