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PROBLEMY ROZWOJU SZYBOWCOW JANTAR

18 11l 2006 W Muzeum techniki odbylo sie spotkanie nt. rozwoju szybowcow SZD Jantar, ktdre poprowadzit
inz. Jerzy Smielkiewicz.

O CZYM MOWIMY...
Jerzy Smielkiewicz

Na wstepie chcialbym zaznaczy¢, ze dzi§ méwimy o calej rodzinie szybowcdw Jantar, do ktorej nalezy (wraz
z typami pokrewnymi, jak Krokus, Brawo czy Acro, powstalymi przez mniejsze lub wieksze modyfikacje ktoregos
Jantara) az 26 wersji szybowca. Sposrod nich 7 byto produkowanych seryjnie, w sumie w ciggu blisko 40 lat, az
do dzisiaj, osiagajac catkowita produkcje ponad 1000, a dokiadniej 1070 sztuk. Jest to sukces tym wiekszy, ze
Jantar to pierwszy w Polsce szybowiec konstrukcji kompozytowej, co sprawiato nam niemate trudnosci. Nowa
technologia stata sie zrodiem nazwy szybowca, kiéra wymyslono przez proste skojarzenie: zywica — bursztyn —
jantar. Nazwe te nosily prawie wszystkie szybowce z tej rodziny; prawie, gdyz w pewnym momencie oznaczenia
staly sie na tyle skomplikowane, ze daliSmy sobie z tym spokdj i zaczeliSmy wymys$la¢ inne nazwy. Wspdlnym
mianownikiem jest réwniez producent, czyli Szybowcowe Zakiady Doswiadczalne w Bielsku (cho¢ sama
wytwérnia przez czas produkcji Jantarow zdazyla tez kilkakrotnie zmieni¢ nazwe, ale czton SZD w oznaczeniu
typu pozostat niezmienny az do konca). Kolejng cechg igczaca wszystkie te typy jest daleko posunigta unifikacja
zespoléw platowca. W przypadku giéwnych elementéw przyczyna byla prozaiczna: duzy koszt foremnikow, w
ktérych te elementy wykonywaliémy. Do wykonania foremnikéw trzeba bylo najpierw zrobi¢ makiete w skali
naturainej, bardzo dokladnie wykonanej (przyjelismy tolerancje 0,1 mm), co oczywiscie bylo pracochtonne, a
przez to kosztowne. Mniejsze elementy (np. pedaly) znormalizowali$my, aby nie traci¢ na to czasu i energii przy
opracowaniu nastepnej konstrukcji, niekoniecznie z rodziny Jantaréw. Oprocz tego szybowce igczy generaina
koncepcija struktury i oczywiscie (w pewnym zakresie) sylwetka.

Chcialbym jeszcze zaznaczy¢, ze jakkolwiek za ojca Jantarow stusznie uwazany jest mgr inz. Adam Kurbiel,
to nie byl on jedyng osoba, ktora te szybowce konstruowata. Tak sig ziozylo, ze zalozenia do pierwszego
szybowca Jantar, czyli SZD-37X, oraz jego projekt wstepny robitem ja. W 1969 roku przejat calg te prace przejat
wiasnie inz. A. Kurbiel, za$ juz w 1972 roku rodzina sie podzielita: wyodrebnily sie szybowce ,diugie”, klasy
otwartej, i ,krétkie”, klasy standard i 15 ~ metrowej. Pierwsza grupa ,pozostata” u Adama Kurbiela, za$ standardy
przejat mgr inz. Wiadystaw Okarmus, a po jego $mierci — mgr inz. Bogumit Szuba.

GENEZA POWSTANIA
Jerzy Smielkiewicz

W czasie mistrzostw Swiata w 1965 roku w Anglii, w South Carney, pojawily sie pierwsze konstrukcje
laminatowe, na ktorych startowali Niemcy i Francuzi. Co prawda, byliémy jeszcze w stanie nawigza¢ z nimi
réwnorzedng walke na znakomicie opracowanych szybowcach drewnianych, ale juz na nastepnych
mistrzostwach w Lesznie w 1968 bylo to juz niemozliwe. Zefir-4, ktory startowat w naszej ekipie, byt oczywiscie
konstrukcji drewnianej, ktora nie byla w stanie zagrozi¢ Niemcom. Do tego byt to szybowiec dobry w silnych
warunkach, a gorszy w slabszych, jakie wystepowaly wowczas. Kleska w Lesznie, gdzie po raz pierwszy od
dluzszego okresu nie bylo Polaka na podium (i to ,na wiasnym boisku”, co zawstydzito nas jeszcze bardziej),
stala sig gwozdziem do trumny konstrukcji drewnianej — uznali$my, ze my réwniez musimy przej$¢ na kompozyty.
.Przejs¢ na kompozyty” — latwo powiedzie¢, ale trudniej zrobi¢: materiatéw nie bylo, znajomosci technologii nie
bylo, nie bylo réwniez zadnych do$wiadczen jesli chodzi o konstrukcje. Pamigtajmy, ze byly to czasy ,zelaznej
kurtyny”, ktéra skutecznie blokowata przeplyw informacji z Zachodu. Cala literatura, facznie z czasopismami,
wydawana w tamtej stronie $wiata, byla rejestrowana i udostepniana tylko wybranym. Na szczescie mieliSmy caig
mase informacji z jakimi to trudnosciami spotykali sie nasi najgrozniejsi rywale — Niemcy. Tu chciatbym
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podkreslié, ze Niemcy nie tylko byli zdolnymi, do$wiadczonymi konstruktorami, ale réwniez mieli ogromne
zaplecze naukowe: duzy przemyst chemiczny oraz sie¢ dobrze zorganizowanych uczelni technicznych. Przy
okazji warto zaznaczy¢, ze przy wydziatach lotniczych istnialy tzw. Akafliegi (co jest skrotem od LAkademische
Fliegergruppen” — studenckie grupy lotnicze) — odpowiedniki naszych K&t Naukowych, prowadzacych bardzo
intensywna_dziatalnos¢ i posiadajacych do tego celu odpowiednia aparaturg i np. tunele aerodynamiczne do
pomiaréw z prawdziwego zdarzenia. W rezultacie ich przemyst lotniczy dostawat wiele rozwigzan ,za darmo’,
gdyz przemyst chemiczny traktowat szybownictwo za doskonalg baze badawcza, za$ studenci wspierali zakiady
swoimi pomystami po prostu podejmujac w nich prace i stosujac swa wiedze w praktyce. Niestety, Polska takich
tradycji i mozliwosci nie miata — musielimy samodzielnie opracowa¢ calg te technologie i proces konstrukgji
struktury. Zadanie tym trudniejsze, ze nasze biuro konstrukcyjne liczylo raptem 50 — 60 osb6b. Waéwczas bylo to
duzo, ale w poréwnaniu do wspdiczesnych zespotéw konstrukcyjnych — byta to garstka ludzi. Jednak owa garstka
podotata zadaniu i obecnie technologia kompozytéw jest opanowana bardzo dobrze. Oczywiscie, uczylismy sie
tez na bledach — np. okazalo sig, ze SZD-37X w powietrzu potrafit tak sig¢ wygina¢, ze pilot (wiem to z
doswiadczenia, gdyz miatem przyjemno$¢ go oblatywaé w lutym 1972) bat sig, ze skrzydita zaraz si¢ zlamia.
Pozniej doszliémy do stusznego wniosku: iloé¢ materiatu trzeba dobiera¢ nie ze wzgledu na wytrzymatosé, tylko
ze wzgledu na sztywnos$é, a wiec okresli¢ dopuszczalne odksztalcenia. Dia nas bylo to niespotykane — tak, jak
niespotykane byly mozliwosci dawane przez kompozyty. Do dzié zresztg ogarnia mnie nieraz zdumienie na widok
konstrukgji, o ktérych za moich czaséw nawet najbardziej zapaleni fantasci nie marzyli — na przykiad niemiecki
szybowiec Eta, o rozpietosci ponad 30 metrow. Kiedys miatem okazje rozmawia¢ z cziowiekiem, ktory w procesie
powstawania Ety uczestniczyl, zapytatem go wiec, jak rozwigzali problem sztywnosci — w koncu skrzydio miato
bardzo duza rozpieto$é i wydiuzenie. A on méwi: ,Zaden problem — po prostu wziglismy wysokomodutowy wegiel’
(czyli kompozyt zbrojony wiéknem weglowym o duzym module Younga). Ja nawet nie wiedzialem o istnieniu
czego$ takiego, mimo, ze zajmowalem sig¢ tym zawodowo.

NOWA TECHNOLOGIA — NOWE KLOPOTY
Jerzy Smielkiewicz

Jak powiedziatem, mieli$my problemy ze zdobyciem odpowiedniego zbrojenia oraz spoiwa. Z tkaninami nie
bylo wickszego problemu — byly produkowane przez Huty Szkta w Krosnie (ktére zrobity nam pewng partie
rowingu i bardzo dobrze z nami wspdipracowaly) — ale z zywicg bylo juz gorzej: w Polsce produkowano wowczas
jedynie zywice epoksydowe, przeznaczone dla przemysiu elektrotechnicznego. Byly one utwardzane w wysokiej
temperaturze, geste — do naszych celéw si¢ nie nadawaly. Proby namowienia przemystu chemicznego do
opracowania lepszej zywicy nic nie daly: badania i — przede wszystkim — certyfikacja, bo w koricu w lotnictwie nikt
nic nie zrobi ,na piekne oczy”, kosztowalyby krocie, a jakim my$my byli odbiorcg? Na jeden szybowiec wychodzi
raptem okolo 100 kg zywicy. Na szczedcie, podczas pobytu w Lesznie poznalem dwéch Polakéw, ktérzy po
Powstaniu Warszawskim znalezli sie¢ w Anglii. Jeden z nich, Edward Jezycki, pracowat w firmie Shell i byt...
szefem od eksportu materiatéw chemicznych — m.in. zywic epoksydowych — na rynek wschodni. Opowiedziatem
mu o naszych problemach — odpowiedziat tylko ,poczekaj, cos wymysle”. W dwa tygodnie pdzniej do zaktadu
przychodzi przesytka od Shella: 500 kg zywicy Epicote-162 i odpowiedniego utwardzacza, z wszystkimi
certyfikatami, opisana technologig itd — jako prébka handlowa. Z tego Jprezentu” robilismy pierwsze egzemplarze
Jantaréw. Poézniej udalo nam sie zatatwi¢ dostawy rozmaitych tkanin i rowingu z Niemiec, ktore byty diugo
uzywane w ich szybowcach. Oprécz tego w koncu naméwilismy przemyst .do wdrozenia produkcji zywic
epoksydowych, ktére nadawalyby si¢ do przesycania konstrukcji cienkosciennych (czyli watkiem malarskim lub
pedzlem), ktore spetnialy wszystkie wymogi stawiane takim materiafom i dawaly sie fatwo przetwarza¢. Co
ciekawe, pod wzgledem wiasnosci wytrzymaloéciowych, nowe zywice okazaly sie lepsze, niz powszechnie
stosowany Epicote-162.

Jezeli juz moewimy o technologii, chciatbym pokrotce wymienic najpowazniejsze problemy, z jakimi sig
borykalismy. Po pierwsze — kwestia takiego dozowania zywicy, zeby zapewnié powtarzalno$¢ wiasnosci
kompozytu. Po drugie — probek technologicznych, zeby kazda partia byta udokumentowana. Po trzecie —
wytrzymalosé w  podwyzszonych temperaturach.  Przepisy wymagaja, aby wszystkie wymagania
wytrzymatoéciowe dla konstrukcji kompozytowych spetni¢ w temperaturze 54 stopni. Dlaczego wiasnie 547 Byla
to suma $redniej maksymalnej temperatury powietrza w naszych warunkach — 38 stopni — i nagrzewania sig¢
powierzchni od promieni stonecznych, ktére powodowalo wzrost temperatury (wg przepiséw, oczywiscie) o 16
stopni dla szybowca pomalowanego na biato. Dlatego wiasnie wszystkie szybowce kompozytowe sg biate. W
zwiazku z tym musieli$my budowa¢ komore grzewczg, czyli stanowisko do badan duzych zespoldw, bo skrzydta
Jantara-2 ma ponad 10 m, a iacznie ze sterczacym ,kikutem” — prawie 11 m. Co ciekawe, elastycznos¢
kompozytéw okazata sig na tyle duza, ze mieliSmy problem z prébg skrzydia Jantara-2; po prostu strzatka ugigcia
przekraczata wysoko$é komory grzewczej, ustawionej w hali o wysokosci 11 metrow! Inny przykiad — to widoczny
na jednym ze zdje¢ Jantar-2B, na ktérym testowaliSmy hamulce jednoplytowe, umieszczone tylko na gérnej
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PROBLEMY ROZWOJU SZYBOWCOW JANTAR

18 1t 2006 W Muzeum techniki odbylo sig spotkanie nt. rozwoju szybowcéw SZD Jantar, ktére poprowadzit
inz. Jerzy Smielkiewicz.

O CZYM MOWIMY....
Jerzy Smielkiewicz

Na wstepie chciatbym zaznaczyé, ze dzi§ mowimy o catej rodzinie szybowcéw Jantar, do ktérej nalezy (wraz
z typami pokrewnymi, jak Krokus, Brawo czy Acro, powstalymi przez mniejsze lub wigksze modyfikacje ktoregos
Jantara) az 26 wersji szybowca. Sposréd nich 7 bylo produkowanych seryjnie, w sumie w ciagu blisko 40 lat, az
do dzisiaj, osiagajac catkowita produkcje ponad 1000, a dokiadniej 1070 sztuk. Jest to sukces tym wiekszy, ze
Jantar to pierwszy w Polsce szybowiec konstrukcji kompozytowej, co sprawialo nam niemate trudnosci. Nowa
technologia stata sie zrodiem nazwy szybowca, ktorg wymyslono przez proste skojarzenie: zywica — bursztyn —
jantar. Nazwe te nosily prawie wszystkie szybowce z tej rodziny; prawie, gdyz w pewnym momencie oznaczenia
staly sig na tyle skomplikowane, ze daliSmy sobie z tym spokdj i zaczeli$my wymyslaé inne nazwy. Wspdinym
mianownikiem jest réwniez producent, czyli Szybowcowe Zakitady Doséwiadczalne w Bielsku (choé sama
wytwoérnia przez czas produkcji Jantaréw zdazyla tez kilkakrotnie zmieni¢ nazwe, ale czion SZD w oznaczeniu
typu pozostat niezmienny az do korica). Kolejng cecha taczaca wszystkie te typy jest daleko posunieta unifikacja
zespolow platowca. W przypadku gléwnych elementéw przyczyna byla prozaiczna: duzy koszt foremnikéw, w
ktorych te elementy wykonywaliSmy. Do wykonania foremnikéw trzeba bylo najpierw zrobié makiete w skali
‘haturalnej, bardzo doktadnie wykonanej (przyjelismy tolerancie 0,1 mm), co oczywiscie byto pracochionne, a
przez to kosztowne. Mniejsze elementy (np. pedaly) znormalizowali$my, aby nie tracié na to czasu i energii przy
opracowaniu nastepnej konstrukeji, niekoniecznie z rodziny Jantaréw. Oprécz tego szybowce tgczy generalna
koncepcja struktury i oczywiscie (w pewnym zakresie) sylwetka.

Chcialbym jeszcze zaznaczyé, Ze jakkolwiek za ojca Jantaréw slusznie uwazany jest mgr inz. Adam Kurbiel,
to nie byt on jedyng osoba, kiéra te szybowce konstruowata. Tak si¢ zlozylo, ze zalozenia do pierwszego
szybowca Jantar, czyli SZD-37X, oraz jego projekt wstepny robitem ja. W 1969 roku przejat cala te prace przejat
wiasnie inz. A. Kurbiel, za$ juz w 1972 roku rodzina si¢ podzielita: wyodrebnily sie szybowce ,dilugie’, klasy
otwartej, i ,krétkie”, klasy standard i 15 — metrowej. Pierwsza grupa ,pozostata” u Adama Kurbiela, za$ standardy
przejat mgr inz. Wiadystaw Okarmus, a po jego $mierci — mgr inz. Bogumit Szuba.

GENE;A POWSTANIA
Jerzy Smielkiewicz

W czasie mistrzostw $wiata w 1965 roku w Anglii, w South Carney, pojawily sie pierwsze konstrukcje
laminatowe, na ktorych startowali Niemcy i Francuzi. Co prawda, byli§my jeszcze w stanie nawigzaé z nimi
rownorzedng walke na znakomicie opracowanych szybowcach drewnianych, ale juz na nastepnych
mistrzostwach w Lesznie w 1968 bylo to juz niemozliwe. Zefir-4, ktéry startowat w naszej ekipie, byt oczywiscie
konstrukcji drewnianej, ktéra nie byla w stanie zagrozi¢ Niemcom. Do tego byt to szybowiec dobry w silnych
warunkach, a gorszy w slabszych, jakie wystepowaly wowczas. Kleska w Lesznie, gdzie po raz pierwszy od
dluzszego okresu nie bylo Polaka na podium (i to ,na wlasnym boisku”, co zawstydzilo nas jeszcze bardziej),
stala sig gwozdziem do trumny konstrukeji drewnianej — uznali$my, ze my réwniez musimy przej$é na kompozyty.
.Przej$¢ na kompozyty” — latwo powiedzie¢, ale trudniej zrobi¢: materialéw nie bylo, znajomosci technologii nie
bylo, nie bylo réwniez zadnych doswiadczen jesli chodzi o konstrukcje. Pamietajmy, ze byly to czasy ,zelaznej
kurtyny”, kiéra skutecznie blokowata przeplyw informacji z Zachodu. Cata literatura, {acznie z czasopismami,
wydawana w tamtej stronie $wiata, byla rejestrowana i udostepniana tylko wybranym. Na szczescie mielismy calg
mase informacji z jakimi to trudnosciami spotykali sie nasi najgrozniejsi rywale — Niemcy. Tu chciatbym
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podkresli¢, ze Niemcy nie tylko byli zdolnymi, dos$wiadczonymi konstruktorami, ale réwniez mieli ogromne
zaplecze naukowe: duzy przemyst chemiczny oraz sie¢ dobrze zorganizowanych uczelni technicznych. Przy
okazji warto zaznaczy¢, ze przy wydziatach jotniczych istnialy tzw. Akafliegi (co jest skrotem od ,Akademische
Fliegergruppen” — studenckie grupy lotnicze) — odpowiedniki naszych Kot Naukowych, prowadzacych bardzo
intensywnag dziatalnosé i posiadajacych do tego celu odpowiednia aparature i np. tunele aerodynamiczne do
pomiaréw z prawdziwego zdarzenia. W rezultacie ich przemyst lotniczy dostawat wiele rozwigzan ,za darmo’,
gdyz przemyst chemiczny traktowat szybownictwo za doskonatg baze badawcza, 2aé studenci wspierali zakiady
swoimi pomystami po prostu podejmujac W nich prace i stosujac swa wiedze w praktyce. Niestety, Polska takich
“tradycji i mozliwosci nie miata — musielismy samodzielnie opracowac calg te technologie i proces konstrukcji
struktury. Zadanie tym trudniejsze, ze nasze biuro konstrukeyjne liczylo raptem 50 — 60 osdb. Wéwczas bylo to
duzo, ale w porownaniu do wspdiczesnych zespotow konstrukcyjnych — byla to garstka ludzi. Jednak owa garstka
podotata zadaniu i obecnie technologia kompozytow jest opanowana bardzo dobrze. Oczywiscie, uczylismy sie
tez na bledach — np. okazalo sig, ze SZD-37TX w powietrzu potrafit tak sie wyginac, ze pilot (wiem to z
doswiadczenia, gdyz mialem przyjemnos¢ go oblatywa¢ w_lutym 1972) bat sig, ze skrzydta zaraz sie ztamia.
P62niej doszlismy do stusznego whiosku: ilosé materiatu trzeba dobieraé¢ nie ze wzgledu na wytrzymatos¢, tylko
ze wzgledu na sztywno$¢, a wiec okreslié dopuszczalne odksztalcenia. Dla nas bylo to niespotykane — tak, jak
niespotykane byly mozliwosci dawane przez kompozyty. Do dzis zresztg ogarnia mnie nieraz zdumienie na widok
konstrukgji, o ktorych za moich czasbw nawet najbardziej zapaleni fantasci nie marzyli — na przyktad niemiecki
szybowiec Eta, 0 rozpietosci ponad 30 metrow. Kiedy$ mialem okazje rozmawiaé z cziowiekiem, ktory w procesie
powstawania Ety uczestniczyt, zapytalem go wiec, jak rozwigzali problem sztywnosci — W koncu skrzydto miato
bardzo duza rozpigtos¢ i wydiuzenie. A on mowi: ,Zaden problem — po prostu wziglismy wysokomodutowy wegiel”
(czyli kompozyt zbrojony widknem weglowym o duzym module Younga). Ja nawet nie wiedziatem o istnieniu
“czegos$ takiego, mimo, ze zajmowatem sig tym zawodowo.

NOWA TECHNOLOGIA — NOWE KLOPOTY
Jerzy Smielkiewicz

Jak powiedziatem, mielismy problemy ze zdobyciem odpowiedniego zbrojenia oraz spoiwa. Z tkaninami nie
bylo wigkszego problemu — byty produkowane przez Huty Szkia w Krosnie (ktére zrobity nam pewng partie
rowingu i bardzo dobrze z nami wspotpracowaty) — ale z zywicg bylo juz gorzej: w Polsce produkowano wéwczas
jedynie zywice epoksydowe, przeznaczone dla przemystu elektrotechnicznego. Byty one utwardzane w wysokKiej
temperaturze, geste — do naszych celow si¢ nie nadawaly. Proby namoéwienia przemystu chemicznego do
opracowania lepszej zywicy nic nie daly: badania i— przede wszystkim — certyfikacja, bo w kofcu w lotnictwie nikt
nic nie zrobi ,na pigkne oczy”’, kosztowalyby krocie, a jakim mysmy byli odbiorcg? Na jeden szybowiec wychodzi
raptem okoto 100 kg zywicy. Na szczescie, podczas pobytu w Lesznie poznatem dwoch Polakéow, ktorzy po
Powstaniu Warszawskim znalezli sie w Anglii. Jeden z nich, Edward Jezycki, pracowat w_firmie Shell i byt..
szefem od eksportu materialow chemicznych — m.in. zywic epoksydowych — na rynek wschodni. Opowiedzialem
mu o naszych problemach — odpowiedziat tytko poczekaj, co$ wymysle”. W dwa tygodnie pozniej do zakiadu
przychodzi przesytka od Shella: 500 kg zywicy Epicote-162 i odpowiedniego utwardzacza, z wszystkimi
certyfikatami, opisang technologia itd — jako prébka handlowa. Z tego ,prezentu’” robilismy pierwsze egzemplarze
Jantaréw. Pozniej udalo nam sig zatatwi¢ dostawy rozmaitych tkanin i rowingu z Niemiec, ktére byly diugo
uzywane W ich szybowcach. Oprocz tego W kofhcu namowilismy przemyst .do wdrozenia produkcji Zywic
epoksydowych, ktore nadawalyby sie do przesycania konstrukgji cienkosciennych (czyli watkiem malarskim lub
pedzlem), ktore spetnialy wszystkie wymogi stawiane takim materiatom i dawaly si¢ tatwo przetwarzaé. Co
ciekawe, pod wzgledem wiasnosci wytrzymaloéciowych, nowe zywice okazaly sie lepsze, niz powszechnie
stosowany Epicote-162.

Jezeli juz méwimy O technologii, chciatbym pokrotce wymienic najpowazniejsze problemy, z jakimi sie
borykalismy. Po pierwsze - kwestia takiego dozowania zywicy, zeby zapewnic powtarzalnosc wlasnosci
kompozytu. Po drugie — probek technologicznych, zeby kazda partia byla udokumentowana. Po trzecie —
wytrzymatos¢ W podwyzszonych temperaturach. Przepisy Wwymagaja, aby wszystkie wymagania
wytrzymatoéciowe dla konstrukgji kompozytowych speini¢ w temperaturze 54 stopni. Dlaczego wilasnie 547 Byta
to suma éredniej maksymainej temperatury powietrza W naszych warunkach — 38 stopni — | nagrzewania si¢
powierzchni od promieni stonecznych, ktore powodowalto wzrost temperatury (wWg przepisow, oczywiscie) O 16
stopni dla szybowca pomalowanego na biato. Dlatego wiaénie wszystkie szybowce kompozytowe sg biate. W
zwigzku z tym musielismy budowa¢ komorg grzewcza, czyli stanowisko do badar duzych zespolow, bo skrzydia
Jantara-2 ma ponad 10 m, a lacznie ze sterczacym _kikutem” — prawie 11 m. Co ciekawe, elastycznosc
kompozytow okazata sie na tyle duza, ze mielismy problem z préba skrzydia Jantara-2; po prostu strzatka ugiecia
przekraczata wysoko$s¢ komory grzewczej, ustawionej w hali o wysokosci 11 metrow! Inny przykiad — to widoczny
na jednym ze zdjg¢ Jantar-2B, na ktorym testowalismy hamuice jednoplytowe, umieszczone tylko na goérnej
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powierzchni. Okazalo sie, ze rozkiad cisnien wzdtuz rozpigtosc zmienit sie tak dalece, ze ugiecie skrzydet
osiagato niesamowite wartoéci — warto dodac, ze W chwili uwiecznionej na fotografil pilot wcale nie leciat z jaka$
wybitnie duza predkoscia. Te hamulce testowalismy zreszta, przy okazji tworzenia Krokusow, aby wyeliminowac
problem przeptywu skosnego (z dotu ku gérze) przez skrzynki hamulcowe, ktory zaburzat optyw. W szybowcach z
profilami klasycznymi nie byto problemem umieszczenie obu plyt (dolnej i gomnej) w jednej skrzynce, biegnacej na
wylot przez skrzydto. Tymczasem przy profilu laminarnym przeplyw przez takg skrzynke (ktora oczywiécie nie jest
szczelna, nawet przy zamknietych hamulcach) powodowat duze zaburzenia — tym wieksze, ze hamulce musiaty
by¢ catkiem spore, zeby szybowiec nie _niost sig” podczas wytrzymania przy ladowaniu. A ze wydiuzenie skrzydio
bylo ogromne, wigc opory indukowane (grajace duza rol¢ na duzych Cz, a wigc przy ladowaniu) sg mniejsze, a
stad oczywiscie wzrasta diugosé wytrzymania. Jasne jest, ze jest to niepozadane zwlaszcza przy jadowaniu W
polu.

AERO’DYNAMIKA
Jerzy Smielkiewicz

Nie tylko technologia, ale rowniez aerodynamika nowego szybowca byla dia nas nowatorska. Warto
przypomnie¢, zé wczesniej szybowce miaty staty profil i — jezeli mialy urzadzenia zwigkszajace site nosna
skrzydta — byly to zwykte klapy, stuzace do zwiekszania sily nosnej ptata. Tymczasem my zastosowaliémy klape,
ktora pod wzgledem dziatania nie ma z klapa ,wyporowg’ nic wspolinego. Stuzylta ona bowiem do zmniejszania
oporu. Aby to wyjasnic, trzeba wyobrazi¢ sobie biegunowa, (czyli funkcje Cx od Cz) profilu laminarnego, ktore
oczywiscie zastosowalismy. Otéz w pewnym zakresie Cz, @ wigc pewnym zakresie predkosci, opor ewidentnie
maleje — nazywa sig to _niecka laminarng’. Jest to spowodowane laminaryzacja przepltywu na tym, okreslonym
kacie natarcia. Zazwyczaj niecka ta wystepuje w zakresie matych Cz, a wiec duzych predkosci, zas§ W pozostatym
zakresie réznica migdzy profilem laminarnym a zwyklym jest niewielka. Tymczasem klapa predko$ciowa
pozwalata przesunac” niecke laminarng wzdiuz biegunowej tak, ze mozna ja ,ustawi¢” na tym C,, na jakim si¢
leci. Generalna zasada na jej zastosowanie to: w dot na matych predkoéciach, a W gore na duzych - nie
wspomnialem, ze klapa ta mogta wychyla¢ si¢ symetrycznie, w gore i w dot, o 8 stopni. Wraz z klapa wychylaty
sie takze lotki, aby uzyskaé ten efekt na calej rozpietosci skrzydta. Oczywiscie, optymalne polozenia klap tatwo
obliczy¢, znajac rzeczywista predkosc lotu i obcigzenie powierzchni. Jednak piloci, jak zawsze, maja, swoje
Jrecepty” i w tym momencie klapy sg uzywane W potozeniach ,maksimum w jedna — maksimum w drugg’, a
rzadko w jakichkolwiek posrednich. Naturalnie, klapy te byly stosowane tylko w szybowcach klasy otwartej lub
klapowej — w klasie standard mechanizacja skrzydet nie jest dozwolona.

Jesli idzie o konstrukcje — na pierwszych egzemplarzach zastosowalismy zwykia kiape, Z okragtym noskiem i
osig obrotu w érodku. Jednak szybko, w trosce 0O gtadko$¢ powierzchni, sastosowalismy zawias elastyczny, czyli
po prostu zrobilismy gorng, powierzchnig skrzydta i Klapy jako jedng calos¢, zas dolna cze$¢ klapy ,wchodzita”
pod dolne poszycie skrzydia. Mimo, ze zawias ten jest dosé intensywnie wyginany W jedna i druga strong, W
czasie wieloletniej eksploatacji Jantaréw z tym wynalazkiem” nie zdarzyt sig przypadek, zeby potaczenie pekato
czy wrecz urwalo sie wskutek zmeczenia. Okazalo si¢ bowiem, ze kompozyty pod tym wzgledem s3 bardzo
dobre — niemal tak dobre, jak drewno. Diatego obecnie znacznie mniejszy nacisk kiadzie sie na proby czy
obliczenia zmeczeniowe, dawniej bardzo rygorystycznie przestrzegane. A wracajac do klap: z pozniejszych
badan prof. Loeka Boermansa Zz Holandii wynikalo, ze akurat w tym przypadku wazniejsza jest gtadkos¢
powierzchni dolnej, a wigc nalezaloby ten elastyczny zawias umiesci¢ na dole. Jednak nie byt to jakis straszliwy
biad.

Oczywiscie, zastosowanie klapy ograniczato nam mozliwosé wyboru profilu, bo nie kazdy profil nadaje sie do
sastosowania takiej klapy. Na szczescie, mieliSmy katalog profili stworzonych przez prof. Wortmanna, z ktérym
juz wezesniej wspbipracowalismy (por. zeszyt poswigcony S7D-30 Pirat — przyp. PR), W ktorym to katalogu byly
tez profile klapowe. Sposrod nich wybralismy 17% profil Fx-67 K-170, zastosowany u nasady i zwgzajacy sie do
15-procentowego Fx-67 K-150 na koncach. Jest on stosowany we wszystkich Jantarach klasy otwartej — jest to
m.in. konsekwencjq wspomnianej juz unifikacji. Oczywiscie, moglibysmy robi¢ nowe makiety i foremniki, ale koszt
tego oraz brak pewnosci, ze otrzyma sig lepszy wynik nie napawaly nas optymizmem. Tym bardziej, ze
prowadzilismy proby w locie (wéwczas bardzo u nas popularne, ze wzgledu na niski poziom analiz
matematycznych, szczegolnie numerycznych), ktore wykazaly, ze zmiana profilu moze byé niebezpieczna, a
wystarczy zadbaé o doktadne wykonanie i gtadkos¢ powierzchni. Zreszta — mozna tu zacytowac stara zasade
inzynierska: lepsze jest wrogiem dobrego.

Profile Fx — 67 K-170, jako klapowe, byty oczywiscie stosowane przede wszystkim W szybowcach klasy
otwartej lub 15-metrowej. Rodzina standardow otrzymata natomiast profil  NN-8, czyli modyfikacje
wortmannowskiego Fx 61-168, znanego nam chocby z Pirata.

inng innowacjq byt najpowszechniejszy obecnie kijankowy” ksztatt kadtuba, pozwalajgcy nam na
zmniejszenie jego powierzchni omywanej, a przez to — oporu tarcia. Jednak, jak zawsze, coé za co$: belka
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ogonowa byta stosunkowo cienka, przez cO balismy sie niespodzianek zwigzanych z drganiami i
aeroelastycznoscia, Dlatego W pierwszych egzemplarzach zastosowalismy belke ogonowa i usterzenie kierunku
duralowe — ten materiat byt przez nas juz wczesniej stosowany, wiec mielismy dor wieksze zaufanie. Poza tym, W
razie flatteru konstrukcji kompozytowej, najprawdopodobniej nastapitoby rozklejenie obu potowek kadiuba
(elementy szybowcow kompozytowych musza by¢ wykonane W formie dwoch potowek, sklejanych ze sobg jak w
modelach plastykowych). Okazalo sie to stuszne, gdyz w jednym z lotéw probnych S7ZD-37 (czyli Jantara 19-
metrowego), gdy pilotowat Zdzistaw Bylok, wystapit flatter tylnej czesc kadluba. Bylem wowczas pilotem
holujacym i (zgodnie z owezesnymi procedurami) lecialem obok szybowca, obserwujac przebieg proby. Na
szczescie, cala historia skonczyta sig na tym, se belka ogonowa nagle zamienita sie w ,mgietke”, o — dia mnie
przynajmniej — bylo bardzo widowiskowe. Wtedy jednak nie podziwiatem niezwyktego widoku, tylko wrzeszczatem
w radio: ,Zdzisiu! Hamuj! Hamujt!”

Aerodynamika kadiuba podyktowala nam réwniez charakterystyczny podziat kabiny pilota na dwie czesci. Nie
. wynikato to z tego se nie dato sie zrobi¢ jej W calosci, ale chodzito o to aby na jak najdiuzszej czesci przedniej
partii kadtuba nie byto zadnych szczelin i nieciagtosci zaburzajacych optyw tej bryly. Tak rozwigzana owiewka
przetrwata az do wersji Jantar Standard-3, w ktorej zastosowalismy ostone jednoczesciowd — uznalismy, ze

technologie opanowalismy na tyle dobrze, ze nie musimy sie obawiaé o duze szczeliny na styku dwoch
elementow.

ROZWOJ JANTAROW ,DLUGICH”
Jerzy Smielkiewicz

Pierwszym szybowcem klasy otwartej (i zarazem pierwszym z rodziny) byt SZD-37x Jantar, o rozpietosci 17
m. Wyrézniat sig on metalowa belkg ogonowa, O czym juz wspominatem. Na nasze nieszczescie, potaczenie
czesci metalowej i kompozytowej wypadato w najbardziej obcigzonym miejscu w catym szybowcu — W okolicach
srodka ciezkosci. Z tego wzgledu zdecydowalidmy si¢ na wlaminowanie do kadtuba stalowej kratownicy,
przejmujacej obcigzenia od tytu kadiuba, skrzydet i podwozia. Nie jest to moze najnowoczeéniejsze i najlzejsze
rozwigzanie, ale przynajmniej sprawdzone i pewne, dlatego nie zmienialismy tego nawet, kiedy kadiub byt juz
catkowicie kompozytowy. Ponadto zastosowaliémy usterzenie wysokosci 0 duzej zbieznosci, pozniej przejete
przez QOriona. Usterzenie byto w ukiadzie T, co zapewniato nieco lepsza, aerodynamike oraz zabezpieczalo przed
uszkodzeniem przy ladowaniu W wysokich uprawach — a bylo to wazne, gdyz najintensywniej lata sie, gdy na
polach jeszcze rosnie zboze. Jednak ma to i drugg strong medalu — w razie ,cyrkia’, gdy na kadiub dzialajg
obciazenia niesymetryczne, moment skrecajacy kadiub jest wigkszy - sita bezwiadnosci statecznika poziomego
dziata bowiem na wigkszym ramieniu. Oblot SZD-37X wykonatem osobiscie w lutym 1972.

Wkrotce po SZD-37X powstat §ZD-37 Jantar. Od poprzednika réznit sie nowymi skrzydtami, o rozpietosci
powiekszonej do 19 metrow oraz usterzeniem O mniejszej zbieznosci (a takze nieco diuzszym nosem kadiuba).
Ponadto zmieniono sposob mocowania skrzydet wW kadlubie. W SZD-37x ze skrzydia wystawaly widetkowe’
koncowki dzwigarow — Z jednego skrzydta — pojedyncza, a z drugiego — podwojna. Te pojedynczg nalezato
wsungé pomigdzy obie czesci koricowki podwajnej i spia¢ je poziomym sworzniem. W SZD-37 z obu skrzydet
wychodzity juz pojedyncze Koncowki, przesuniete wzgledem siebie tak, ‘aby wewnatrz kadluba jedna mogta
zachodzi¢ za druga. Oczywiscie, zapigcie poziomym sworzniem pozostato. Jantar brat udziat w SzM$S w
jugostowianskim miescie Vrsac w 1972 roku. Debiut szybowca byt bardzo udany — Stanistaw Kluk zdobyt tytut 1l
Wicemistrza Swiata oraz puchar za najlepszy wynik osiagniety W klasie otwartej.

Na kolejnych mistrzostwach, ktore odbyly sig w Waikirie w Australii w roku 1974, zawiezlismy juz nie SZD-37,
ale jego kolejna wersje — SZD-38 Jantar-1, ktory zdobyt ,najgorsze”, czwarte miejsce. Od poprzednika roznit sig
jedynie catkowicie kompozytowym kadtubem. Byt to prototyp pierwszej wersji seryjnej Jantara, oznaczonej SZD-
38A Jantar-1 i produkowanej W liczbie 52 egz.. Prototyp od szybowcow seryjnych réznit sie jedynie brakiem
integralnych zbiornikow balastowych.

Oczywiscie, W trakcie produkcii seryjnej zaczely wyskakiwaC €O Tusz nowe kwestie konstrukcyjne i
technologiczne. Problemy sprawiato na przyktad mocowanie w dzwigarze sworznia spinajacego obydwa skrzydia.
W naszej naiwnosci sadzilismy, ze wystarczy dobry, metalowy osadzi¢ W takim porzadnym Klocku laminatowym i
wszystko bedzie W porzadku. 1 rzeczywiscie, na poczatku bylo W porzadkuy, proby statyczne W temperaturze
wytrzymywalo i nic sie nie dziato. Aliéci gdy szybowiec wszedt do eksploatacji, po jakimé czasie zaczely sig giosy,
se coé sie niedobrego Z tym sworzniem dzieje, bo zaczyna sie w tym czole dzwigara ruszac. Byt to nasz
ewidentny blad — nie wiedzielismy, czy tez zapomnielismy, ze zywice pod wptywem stalych obcigzefi pelzaja,
nastepujg trwate odksztalcenia materiatu. Sprawdzalismy - faktycznie, W niektérych przypadkach te
przemieszczenia mozna wrecz zmierzy¢é palcem. Nie bylo rady, trzeba bylo wymysli¢, jak to naprawi¢, bo W
eksploatacji bylo juz Kilkadziesiat Jantaréw, a problem jest powazny - wadliwe potaczenie skrzydta — kadiub.
Zdecydowalismy wiec, ze te nieszczesne otwory W dzwigarach, W ktore wchodzit sworzen, bedziemy
Jtrepanowac’, a W powstate miejsce wmontujemy stalowy, spawany element. Tak wigc nasza ekipa musiata
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zrobié sobie diugie tournee po Anglii — bo tam trafita wigkszo$¢ z naszych szybowcow — i pracowicie wklejat te
stalowe czeSci. Oczywiscie, W szybowcach bedacych W produkcji zastosowalismy inne rozwigzanie — do
dzwigarow wklejato sie specjalny duralowy element posredni. Obydwa rozwiazania sprawdzily sig - nie bylo juz
pozniej zadnych sygnalow, ze sworzef mocujacy skrzydia sig rusza.

7 Jantarem-1 jest tez zwigzana inna niebezpieczna historia, rowniez wynikajaca z naszego bledu. January
Roman oblatywat jeden Z tych sZyboWCOW, kiedy w trakcie proby wyrwania rozeszly sig skrzydta. Janusz nie miat
innego wyjscia, jak skok ratowniczy. Nie byt to jednak zwykly skok, gdyz pilot 0 maly wios nie wypad! z uprzezy
spadochronu. Wedlug St. Wielgusa, ktoremu inz. Roman swego czasu opowiadat te historie, przyczyna byty zbyt
juzne pasy. Janusz przyszedt na lotnisko dos¢ wczesnie rano, kiedy bylo chiodno, zatozyt wiec ciepta kurtke.
Wyregulowat sobie spadochron 1 zaczal przeglad szybowca. Wtedy zauwazyl drobny defekt tablicy przyrzadow,
ktéry trzeba byto usunaé. To potrwato moze dwie — trzy godziny. Przez ten czas zdazylo sig juz ociepli¢, January
zatem zostawit kurtkg na ziemi — nie wyregulowat jednak pasow spadochronu. Na szczesécie miat dobry refleks i
nieztg silg — efekt éwiczen na przyrzadach gimnastycznych — zdazyt sig zatem przytrzymac i wyladowac
szczesliwie, przyptacajac calg ,przygode” jedynie zlamang noga.

Przyczyna skoku okazala sie jeszcze bardziej banalna. Ot6z monterzy podczas sklejania dwoch potowek
skrzydia... zapomnieli usung¢ warstwe rozdzielcza. Przez to cala skleina, jaka robili, nie miata szans wytrzymac
wystepujacego obciazenia. Na szczescie, podobny wypadek nigdy sie nie powtorzyl. Mysle, ze to zastuga dobrze
przemyélanej konstrukcji skrzydia. Otéz w wielu innych konstrukcjach kazdy pas dzwigara jest wklejany do
odpowiedniej potowki skrzydta przed jego sklejeniem. W chwili skiejania skrzydia nalezy jednak przyklei¢ jeszcze
scianke, co jest juz trudniejsze, gdyz nie ma mozliwosci kontroli wzrokowej. Zdawalismy sobie sprawe z tego
niebezpieczenstwa, zatem zaprojektowaliSmy dzwigar jako odrebny element, wklejany do jednej potowki i dopiero
wowczas przykrywany druga. Jest to rozwigzanie o kilka kg ciezsze, ale za to zapewnia znacznie wigksze
bezpieczenstwo.

Jeden z kadlubow szybowca 5ZD-38A zostat polaczony z€ skrzydtami SZD-37x; te hybryde oznaczono SZD-
37x Jantar-17. To jeden z wielu przykiadow naszej filozofii dziatania, polegajacej na stosowaniu roznych
kombinacji produkowanych elementow. Nie brzmi to moze efektownie i kojarzy sie bardziej z budowaniem Z
klockéw, niz z projektowaniem szybowca wysokowyczynowego, ale przy technologii wymagajacej tworzenia
foremnikow bylo to jedyne wyjscie.

Kolejne Mistrzostwa Swiata odbyly sig dwa lata pozniej, W fihskiej miejscowosc Rayskala. Jak zwykle,
przygotowalismy nowy szybowiec, @ scislej — nowg wersje Jantara. Nosita ona oznaczenie SZD-42 Jantar-2
(niewielka nieciagtos¢ W numeracji: liczba 39 oznaczono Cobreg-17, czterdziestka przypadia dwumiejscowemu
Halnemu, zaé SZD-41 to Jantar Standard, o ktérym opowiem za chwile). Podstawowa roznica byt dalszy wzrost
rozpietosci, do 20,42 m. Wediug projektu powinno byé 20,5, ale na poczatku, przy ustawianiu jakiegos
ustawiacza, kto$ si¢ pomylit o kilka centymetrow i tak juz zostato. Skrzydita powstaty oczywiscie przez wydiuzenie
skrzydet Jantara-1. Z poprzednika zaadaptowano réwniez kadiub. Najwazniejsza (oprocz wigkszej rozpietosci)
réznica byto jednak usterzenie, kiore miaio uklad krzyzowy. Statecznik poziomy powedrowat na wysokose 0,28 m
ponad 0% belki kadluba. Ponadto wydtuzono usterzenie kierunku 0 0,2 m. Zmiany usterzenia zaowocowaty
utatwieniem (dos¢ trudnego W przypadku szybowca z balastem) startu, gdyz mozna bylo szybciej podnies¢ ogon,
co bylo sprawa kluczowa Jan Gawecki wspominat, ze podobnie bylo W rolniczym Kruku: przeniesienie usterzenia
poziomego na dot znaczgco poprawio start. Trudno mi jest teraz wytlumaczy¢, dlaczego tak jest — by¢ moze jest
to kwestia optywu steru wysokosci przez strumien zasmigtowy holowki. Piloci radzili sobie oprécz tego
wychylaniem klapy predkoéciowej do gory, ¢o pozwala zwiekszyC sterownos¢ 1 zapobiec réznego rodzaju
niebezpiecznym ,cyrkom”. Nawiasem moéwiagc, kiedys w takiej sytuacji o malo nie zginal doskonaly pilot, Jerzy
Popiel, medalista Mistrzostw Swiata W Kolonii i w Argentynie. Dzialo sie to podczas startu z wiatrem tylnym, ktory
dodatkowo utrudnia start. W Polsce jest mniejszy problem, bo wiekszos¢ lotnisk ma ksztalt okregu jub wieloboku,
wiec pawie zawsze mozna wyznaczy¢ start pod wiatr. Jednak za granica lotniska sa mniejsze | zazwyczaj maja
tylko jeden pas — mozna ladowa¢ ,tam i z powrotem”. Witedy wiatr boczny jest prawie nieunikniony, a W Rieti
praktycznie zawsze startuje sie z wiatrem tylnym. Jednak i bez wiatru tylnego start Jantarem z woda jest duzym
wyzwaniem — dochodzi okoto 200 kg masy, rozmieszczonej do tego W skrzydtach, co zwigksza moment
bezwladnosci, a wigc ostabia czutosC na lotki. Mozna powiedzie¢, zé podczas startu Z palastem szybowce
przypominaja raczej cigzkie autobusy.

O ile w Australii Polacy nie uzyskali w Klasie otwartej miejsca na podium, tak w Rayskali powetowali to
sobie”, zdobywajac 2 i 3 miejsce (odpowiednio: Julian Ziobro i Henryk Muszynski). Byt to niewatpliwy sukees,
ktéry zaowocowat szerokim zainteresowaniem odbiorcow. Do produkcji seryjnej trafit jednak nie Jantar-2, ale jego
ulepszona wersja — SZD-42-1 Jantar-2A, charakteryzujaca si¢ skrzydtami czwordzielnymi (czyli odejmowanymi
koncowkami). Z punktu widzenia pilotazu zmiana ta na pewno nie polepszata osiggow (masa szybowca wzrosta o
10 kg), jednak piloci i obstuga naziemna, ktorzy nieraz po ladowaniu W polu lub przy transporcie musieli taszczy¢
ciezkie skrzydia Jantara-2 do wozka, powitali ja z niewatpliwym uznaniem. Jantarow-2A powstaly W sumie 19
sztuk plus prototyp nr fabr. X-128. Byta to krotka seria, ale nie oznaczato to spadku zamowien czy razacych wad.
Po prostu myslelismy juz o nastepnych przerobkach i wprowadzilismy wersje SZD-42-2 Jantar-2B. Tym razem
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zmiany bylty powazniejsze — szybowiec otrzymat prawie calkowicie nowy kadiub. Byto to wynikiem przesunigcia
skrzydia (o 15 cm do gory i 4 cm do tytu), zmiany ksztaltu nosa na ostrzejszy, @ takze zastosowania nowego
podwozia, Z kolem 400x140, amortyzowanego pakietem krazkéw gumowych. Zorientowalismy sie bowiem, ze
przy tak duzej masie startowej szybowca obciazenia podczas kolowania po nierownym terenie (lotnisko gruntowe
czy tez start z pola) sg znaczace. Amortyzacja ta nie byla wprawdzie nowoczesna, ale za to lekka, zajmujaca W
waskim kadtubie stosunkowo malo miejsca, a przede wszystkim — skuteczna. Te szybowce trafity do seryjnej
produkcji — zrobiligmy ich 123 sztuki.

Ciekawa histori¢ przezylem podczas prob prototypu Jantara-2B, z numerem X-131. Byt to szybowiec bardzo
dokiadnie wykonany, gdyz przeznaczony do badania biegunowej. Badania te wykonywaliSmy mierzylem w
Lesznie, bo u nas w Bielsku trudno byto znalezé odpowiednie warunki stabilnosci powietrza. Prowadzitem je
osobiscie, za$ pilotem holujacym byt moj syn. Proby wygladaty w ten sposob, ze 0 4 nad ranem trzeba bylo byé¢ w
powietrzu i wyholowa¢ si¢ na wysokos¢ 4400 m. Wznoszenie trwato to 1,5 — 2 h. Pomiar odbywat sig metoda
kiasyczna: mierzylo sie utrate wysoko$ci przy ustalonej predkosci, W interwale 300 m, to si¢ zapisywato na
samopisie i z tego wychodzity pozniej osiagi. Zeby to jednak wyszto, trzeba byto lecie¢ caly czas przed siebie i
patrzy¢ jak sroka w kosé w predkosciomierz. Kierunek utrzymywatem niby wediug busoli, ale nie bardzo mogtem
poprawiaé go lotkami, bo to zaburza wyniki pomiaru._Lataiem na og6t na osi wschod — zachod. W ktorym$ locie
limuzynka mi zaparowata, bo na zewnatrz bylo zimno. Na wysokosci 1500 m juz mogtem ja przetrzeC, rozgladam
sie — nie wiem, gdzie jestem! Woczesniej spedzitem W rejonie Leszna tysigce godzin W powietrzu, leciatem po
prostej — a teraz nie wiem, gdzie jestem. Gdybym miat mape, nie bytoby problemu — Znatem kurs, jakim leciatem
od Leszna, predkosC — W koncu caly czas patrzytem tylko w busole i predkosciomierz. Czas mozna bylo jako$
oszacowaé — leciatlem okoto godziny. Jednak przed lotem stwierdzitem, ze po co mi W takim locie mapa? Nie byto
innego wyjscia — meldunek przez radio, z wiezy dzwonig do szefa wyszkolenia, Jozefa Dankowskiego, zeby go
obudzi¢ i zaczyna sig wielka narada, gdzie si¢ znajduje ten gtupi pilot, ktory wziat i sie zgubit? A do tego lecialem
na bardzo drogim, szczegoblinie dokladnie wykonanym, szybowcu — strach mysle¢, co by byto, gdybym go
uszkodzit w polu — tak, jak Staszek Kluk, ktory kiedy$s chcial skrocié sobie dobieg i wjechat w kupke siana...kryjaca
spory kamief. Na szCzgscte, w koricu zobaczytem jakies kominy na horyzoncie i jak gdyby blyszczaca W skosnym
oéwietleniu wstege. Wtedy juz wiedzialem, ze to Glogow i wystarczy wrocié i wyladowa¢. Na szczescie, starczylo
mi wysokosci, ale dalsze poszukiwania mogly sie skonczy¢ pewnymi klopotami.

Ciekawostka dotyczaca Jantara-2B jest fakt, ze jeden z nich zostat uzyty do oceny 0siggow SZybowcow 15 m

z profilami klapowymi. W tym celu do egz. B-872 dorobiono krotkie Koncowki, zmniejszajace rozpietos¢ do 15,47
m.

ROZWOJ JANTAROW LJKROTKICH”
Jerzy Smielkiewicz

W 1974 roku na SzM$ do Australii miaty jechac Jantary-1, startujace W kiasie otwartej. Nie bylo jednak
szybowca, na ktorym mozna by bylo startowa¢ w klasie standard. Poprzednio rozwigzano to projektujac ,na
kolanie” szybowiec SZD-43 Orion, czyli Zlozenie Cobry i Jantara (SZD-37), z ktorego przekazano tyt kadtuba i
usterzenie. Na tym szybowcu Jan Wroblewski wygrat mistrzostwa w Jugostawii, bylo jednak jasne, ze Orion to
tylko potsrodek i w ciagu kolejnych dwoch lat (na Mistrzostwa Swiata w Waikirie W 1974 roku) nalezy
zaprojektowa¢ co$ lepszego. Zadania tego podjat si¢ inz. Wiadystaw Okarmus, bardzo zdolny i btyskotliwy
konstruktor. Do dyspozycji miat mato czasu | pewne doswiadczenia z budowy Jantaréw diugich. Zdecydowat si¢
na bezposrednie przejecie kadiuba i usterzenia z Jantara — 1. Do zrobienia pozostaly tylko skrzydta, przy czym
nie chcielismy stosowac profilu klapowego. Nawigzana zostata wspoipraca z prof. Ostrowskim z Politechniki
Warszawskiej — nie pamigtam, kto komu jg zaproponowat, ale to niewazne. Profesor podjat sie modyfikaciji profilu
Wortmanna Fx 61-168, ktory byt nam znany, pbo zastosowaliSmy go na Piracie, a poza tym byt najbardzie]
obiecujacy. Zaczglo sie oczywiscie od doktadnego przebadania istniejacego profilu. Politechnika dysponowata W
tym czasie stosunkowo matym tunelem, natomiast metody badan byly bardzo zaawansowane. Nasz wklad
ograniczat si¢ do ,zalatwienia” pieniedzy, koniecznych do zakupienia czego$ za granica. Za te pienigdze, ktore
zdobylismy, Politechnika uzyskata mozliwos¢ zakupu precyzyjnej aparatury do pomiaru rozkiadu predkosci w
warstwie przysciennej. W ten sposéb profil wyjsciowy Wortmann byt poddawany modyfikaciji i wyszedt z tego
profil NN-8. Co ciekawe, wszystkie modyfikacje tego profilu zatoczyly kotko — tak, ze ostatnia jego wersja bardzo
przypominata wersje pierwotna. Jednak to byl juz nasz profil i stosowalismy go do wszystkich Jantarow klasy
standard. W skrzydiach zainstalowalismy zbiorniki integraine na 80 | wody. Na tym szybowcu, oznaczonym SZD-
41 Jantar-Standard, Franciszek Kepka zdoby! tytut Il Wicemistrza Swiata.

Do produkcji seryjnej Jantar Standard trafit pod oznaczeniem SZD-41A. Co ciekawe, na poczatku
wyprodukowano partie 7 szybowcow ze skrzydtami z 21 wigzkami rowingu W pasie, co nie spetnito wymagan
wytrzymaloéciowych w temperaturze 54 stopni. Konieczne bylo zatem zrobienie nowych, mochigjszych skrzydet,
w ktorych pas dzwigara byt zrobiony juz z 26 wigzek. Zeby jednak jako$ wykorzysta¢ te stabsze skrzydia,
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zdecydowaliémy sie na ograniczenie temperatury struktury do 37 stopni. Aby ten warunek mogt by¢ jakos$
przestrzegany, zamontowali$my w skrzydiach (w okolicach dzwigara) termometry. Wersjg te oznaczylismy jako
SZD-41-1.

Po Mistrzostwach mielismy juz troche czasu, aby Jantara Standard troche zoptymalizowa¢. Wiadome bylo, ze
kadtub ,pozyczony” z szybowca 19-metrowego bedzie za diugi dla szybowca 15-metrowego. Skrocilismy zatem
kadiub o 40 cm, jednoczesnie zmniejszajac rozpietos¢ usterzenia wysokosci 0 0,17 m i wysoko$¢ usterzenia
kierunku o 0,1 m. Zmienilismy rowniez kat skosu skrzydet — tak, ze teraz krawedz natarcia byta prostopadia do osi
kadiuba. Oprécz tego przesunelismy skrzydio o 10 cm w gore i 3,8 cm w tyl. Szybowiec ten oznaczono SZD-41B.
Na Mistrzostwach Swiata w Rayskali zdobyt czwarte miejsce (pilot H. Pozniak). Zanim jednak SZD-41B zdazyt
trafi¢ do produkcji, wprowadzilismy na nim kilka zmian. Najwazniejsza to zwigkszenie pojemnosci zbiornikéw na
balast do 150 I, co wymusito wzmochienie dzwigaréw. Oprocz tego wprowadzono np. zmiang sposobu montazu
kratownicy oraz mocowania lotek. Wersjg t¢ oznaczono SZD-48 Jantar Standard 2. Jednak byt to tylko ,etap
posredni” w drodze do produkcji seryjnej. Szybowce seryjne, oznaczone SZD-48-1 Jantar Standard 2, wyrdzniaty
sie m.in. dodang klapka gradientowa na sterze wysokosci — jest to stata klapka, zwigkszajaca sity na drazku;
wiele szybowcow o duzej rozpigtosci skrzydet ma bowiem bardzo maly zapas sterownosci, co objawia si¢ zbyt
malymi sitami na sterach. W wielu wezesniejszych wersjach problem ten kompensowaty ukiady sprezyste
wmontowane w uklad sterowania. Oprécz tego zastosowano osiong otwierang do tylu w gore, zamiast
odejmowanej. Wykonano 285 szybowcow tej odmiany.

Kolejng wersjg Jantara byt SZD-48-3 Jantar Standard 3, opracowany juz przez mgr inz. Bogumita Szube. Od
,dwojki” odrozniat go ster kierunku o innym obrysie (troszeczkg przypominajacym ster kierunku Pirata),
jednoczesciowy wiatrochron, otwierany w gére do przodu i podpierany przez sprezyng gazowa. - jak juz
méwitem, zadecydowat rozwéj naszych umiejgtnosci i wzgledy eksploatacyjne. Wiatrochron tego typu dodano
zreszta takze na dwoch egzemplarzach Jantara-2B. Ponadto zwigkszono iloé¢ balastu do 180 |, dodajac
jednoczesnie zawory do zrzutu wody w skrzydtach. W sumie wykonano 349 egzemplarzy tej wersji. Oczywiscie,
stuzyt on do licznych modyfikacji, np. SZD-48-3M, Brawo — szybowiec zaprojektowany przez St. Zientka na
Mistrzostwa Swiata w Rieti. Jednym z zalozen byla poprawa wiasno$ci na matych predkosciach i w krazeniu, co
zrealizowano poprzez niewielka modyfikacje profilu, polegajaca na nieznacznym wygigciu w dot krawedzi sptywu,
zastosowaniu nowej owiewki przejécia skrzydio - kadiub, korzystniejszg na wigkszych katach natarcia (a wiec
wlasnie na mniejszych predkosciach). Ta modyfikacja byta owocem letniego obozu studentow MEiL-u w Lesznie,
kiedy to wykonano duzo zdje¢ optywu tamtego rejonu ptatowca, wizualizowanego za pomocg naklejonych na
szybowiec nitek, tzw. "ickow". Oprocz tego Brawo rézni sie od zwyklego Jantara Standard 3 zmienionymi
ksztaitami koricowek i chyba minimalnie wzniosem skrzydet. Ponadto, dzieki cistemu przestrzeganiu technologii
— tzn. dawalismy dokladnie tyle zywicy, ile jest potrzebne — masa wiasna spadia o 30 kg. Szybowcow Brawo
wyprodukowano tylko 3 egzemplarze, ale w opinii pilotéw cieszy sig bardzo dobra opiniq - gtéwnie ze wzgledu na
poprawione osiagi w krazeniu, ktore nie byly dla Jantarow Standard najlepsze. Ogolnie mozna powiedziec, ze
Brawo jest lepszy w stabszych warunkach, za$ nieco gorszy - w silniejszych. Niestety, nie pamigtam, dlaczego
nie wprowadzono ich do produkgcji seryjnej. By¢ moze decyzja ta byta spowodowana zmiang taktyki zawodnikow,
ktorzy obecnie na kazdym przeskoku - czy jest komin, czy tez go nie ma, "tng" z predkoscia maksymalng. Jest to
widoczne szczegdlnie na zawodach, kiedy piloci stosujg praktyczni tylko dwie predkosci: dopuszczalng na
przeskoku i ekonomiczng - w krazeniu. llustruje to rowniez przypadek, ktory zdarzyt si¢ pewnemu holownikowi na
zawodach. Ot6z $ciagat akurat z pola szybowiec, bylo juz pézno - zblizat sie zmierzch i mgietka wstawata z pol.
Leciat na przepisowej wysokosci, okolo 400 - 500 m, az tu nagle widzi, ze nieco ponizej mijajg go dwa Jantary na
peinej predkosci i slyszy w radio, jak jeden z pilotéw pyta drugiego: "To co - tniemy dalej?". Dla mnie, jako
szybownika starszej daty, jest to niezrozumiate - my, nawet latajac na zawodach, musieliSmy mieé cho¢ 20%
zapasu predkosci, a przede wszystkim staralismy sie dopasowa¢ predko$¢ do panujacych warunkow.

Na poczatku lat 80-tych FAI doszta do wniosku, ze spada zainteresowanie startami w klasie otwartej, ze
wzgledu na cene startujacych tam szybowcdw, a ponadto na wynik koncowy bardziej wptywa jakos¢ szybowca,
niz osiagniecia pilota. Tymczasem wiasnie szybowce tej klasy zapewnialy tworzenie nowatorskich rozwigzan
konstrukcyjnych, gdyz klasa standard byta obwarowana licznymi ograniczeniami. W zwigzku z tym zdecydowano
sie na stworzenie nowej klasy, w ktorej jedynym ograniczeniem stanie sig rozpigtos¢ skrzydet, nie przekraczajaca
15 metrow. '

Pierwszymi szybowcami klasy 15 - metrowej byly SZD-49 i SZD-49-1 Jantar Standard K. Byly to Jantary
Standard-3, w ktérych po prostu obcieto cze$¢ splywowa, instalujac klapy. Jednak to rozwigzanie nie dalo
spodziewanych efektow - zastosowanie klapy predkosciowej do profilu, ktéry nie byt do tego przewidziany, nic nie
daje. W zwigzku z tym stwierdzilismy, ze musimy zrobi¢ skrzydio z profilem Fx-67 K-170. Aby to zweryfikowad,
zbudowalismy specjalnie przerobionego Jantara-2B ze skrzydtami o rozpigtosci 15,47 m. Wprawdzie po prébach
przywrécilismy go do stanu wyjéciowego, ale doéwiadczenia postuzyly w budowie seryjnych szybowcow tej klasy,
czyli SZD-52-0 Jantar-15. Byta to kombinacja kadiuba i usterzenia Jantara-2B z nowymi skrzydtami o rozpigtosci
15 m (oczywiscie z klapowym profilem Fx-67 K-170) oraz jednoczesciowa owiewka z Jantara Standard-3. Takie
rozwiazanie bylo podyktowane kwestig ceny oraz presjg czasu. Proby w locie wykazaly, ze nawet bez uzycia klap
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nowy szybowiec jest rownie dobry, jesli nie lepszy, niz Jantary Standard. W zwigzku z tym przygotowaliSmy
wersje Jantara-15, w ktérej klapy byly wklejone na state. Nosita ona oznaczenie SZD-52-1 Jantar-1 5S Na tym
ostatnim Stanistaw Witek startowat na Mistrzostwach Swiata w Paderborn w 1981 roku.

Po6éniej w szybowcach tych zastosowalisSmy nowy kadiub i zmieniliSmy usterzenie z krzyzowego na T (z
charakterystycznie przesunietym do przodu usterzeniem poziomym). Szybowce te nazwano pézniej Krokusami,
gdyz pierwotne oznaczenia: Jantar — HS, Jantar — HF i Jantar — HFC po prostu przestaly méwié cokolwiek. Tak
wiec Jantar HS otrzymat oznaczenie Krokus — S, zaé Jantar — HF i -HFC to po prostu Krokus. Literka ,S" w
oznaczeniu oznaczala, ze jest to szybowiec klasy standard, czyli bez klap (podobnie, jak w przypadku Jantaréw-
15 i -158). Jantar-HF wyrozniat sie dzwigarem skrzydta wykonanym z kompozytu weglowego, za$ Jantar-HFC
miat réwniez weglowe lotki i klapy. W sumie wykonano po jednym szybowcu klasy standard i po dwa klasy 15 —
metrowej.

W Krokusach napotkaliSmy sie na problem wprowadzenia sit skupionych na koncéwke dzwigara.
Postanowilismy, ze dzwigar bedzie dochodzit az do przeciwleglego skrzydla i bedzie wen wsuwany. Bylo to
proste do zrobienia, ale po obciazeniu takiego dzwigara okazalo sie, ze konicoéwki pasa gérnego i doinego
przesuwajg sie wzajemnie i nie ma mozliwosci przeniesienia poteznych na tym odcinku sit tngcych. Musielismy
szybko znalez¢ jakie$ proste rozwigzanie, mozliwie proste do zastosowania, bo prace byly juz zaawansowane. W
konicu wymyslilismy zamek mechaniczny — dzwigary mialy powierzchnig falista, jak w tarach, dawniej uzywanych
do prania. Wystarczylo ziozy¢ ze sobg oba dzwigary i $cisnaé je tuleja,

Ciekawostkg jest, ze na Krokusie w czasie prob mialem przyjemno$é doswiadczyé flatteru w locie. Byt to
jednak ,elegancki” flatter lotkowy, mianowicie: przy malych predkosciach, rzedu 100, 120 — do 150 km/h, jezeli sie
w sposob energiczny wychylito lotke i puscito drazek, to ten szybowiec mial taki antysymetryczny flatter lotek,
polegajacy na tiuczeniu drgzkiem od zderzaka do zderzaka. Nic wiecej sig nie dziatlo, mozna bylo tak lecie€ i
lecied.

Ciekawym uzupelnieniem moze byé wersja SZD-48-4 Jantar-Std. 2, sluzaca jako latajace laboratorium.
Szybowiec wykonala grupa mgr inz. Bogumila Beresia (konstruktora Diany), aby poréwnaé nowy profil NN-17
(zastosowany w SZD-55) ze starym NN-8. W SZD bardzo duza wage przyktadano do tych préb, zdajac sobie
sprawe z niedoskonalo$ci metod obliczeniowych, a co za tym idzie - zaklad byl zawsze bardzo dobrze
wyposazony w réznego rodzaju urzgdzenia samopiszace itp, zatem pomiary takie byly uzasadnione. Okazalo sieg,
ze lepszy jest NN-17.

Ostatnig modyfikacjg Jantara Standard byt SZD-59 Acro. Jak sama nazwa wskazuje, jest to szybowiec
akrobacyjny. Przyznaje sie — ja bylem jego pomystodawca, gdyz wielokrotnie podczas oblotéw udawalo mi sie na
Jantarach co nieco pokreci¢ i uwazam, ze jego wlasnosci w akrobacji sg bardzo dobre. Jeszcze w latach 80-tych
zlozylem w dyrekcji taki pomyst - niestety, moi koledzy uznali, ze nie ma sensu przerabia¢ czego$ starego, nic
nowego nie wnoszac. Projekt zostat wiec odlozony do szuflady, ale w 1992 roku - kiedy sam bylem szefem
przedsiebiorstwa - przychodzi do mnie Henryk Sienkiewicz, owczesny prezes Aeroklubu, i méwi: ,Stuchaj, nie
mamy szybowca akrobacyjnego, moze by sie co$ dalo zrobi¢?". No wiec, wrécilem do swojego poprzedniego
pomysiu i zaczeliémy go realizowaé. Przerébka sprowadzita sie do stworzenia kombinacji skroconych skrzydet i
kadiuba Jantara Standard 3 z usterzeniem Jantara-2B. Zapasy wytrzymatosci byly tak duze, ze nie trzeba bylo
praktycznie nic wzmacnia¢ — tym bardziej, ze zmniejszyliSmy rozpietos¢ ptata, a wiec momenty gnace w kadtubie
czy sily bezwtadnosci pochodzace od skrzydet byly mniejsze. ZrobiliSmy to bardzo szybko, bo w ciggu pét roku.
Pézniej musielismy dodaé pletwe przed statecznikiem pionowym, bo z racji matej powierzchni bocznej kadiuba
szybowiec nie bardzo chciat lataé w pozycji nozowej. Poza tym nie bylo wiekszych zastrzezen - pilotaz i wlasnosci
w akrobacji byly poprawne, a cena niska. W tej ostatniej kwestii wygrywamy z zawodniczymi Swiftami i Foxami
mgr inz. E.Marganskiego. Natomiast innej konkurencji praktycznie nie ma, bo trudno uznawaé za konkurencje
stare niemieckie Lo-100 czy szybowce podobnej kategorii. Poza tym, do Acro mozna domontowaé koricowki
skrzydet z wingletami, tworzac praktycznie Jantara Standard. Dlatego Acro jest nadal produkowane i

sprzedawane, nawet po upadku SZD - dokumentacje przejeta bowiem firma Allstar, ktéra zdazyta juz sprzedac
kilka szybowcow.

JANTARY OKIEM PILOTA
Jerzy Smielkiewicz

Przez diugi czas Jantary — zar6wno standardy, jak i ,diugale” —byly najlepszymi szybowcami, jakie mozna
bylo spotka¢ na polskich lotniskach. Nic wiec dziwnego, ze ,laszowanie sie” na ten szybowiec stanowilo
przedmiot dumy dla pilota i zazdro$ci dla jego miodszych kolegéw. Obecnie jednak sytuacja ta zaczyna sie
zmieniaé — szybowce nieuchronnie sie starzeja, a za to na wielu lotniskach pojawiajg sie prywatne szybowce,
kupione za granica. Mimo to Jantary cieszg sie na ogét dobrg opinig. Jesli chodzi o Jantara Standard — duzg
zaletg jest jego duza wytrzymalo$é, bardzo utrudniajgca uszkodzenie szybowca podczas lgdowaniu w polu.
Oprocz tego, dzigki duzemu obcigzeniu powierzchni jest on bardzo dobry w mocnych warunkach — zazwyczaj
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mogt pokonaé niemieckiego LS-1 czy Cirrusa, z. ktorymi konkurowat w chwili powstawania. Natomiast Jantar-2B,
tzw. ,diugal’ jest chwalony za bardzo dobre osiagi, pozwalajace na dalekie przeloty. Wada tego szybowca jest z
kolei ich duza masa, bardzo utrudniajgca demontaz — mimo zastosowania odejmowanych koncéwek. To jednak
przy zastosowaniu kompozytdw szklano—epoksydowych jest praktycznie nieuniknione i konkurenci Jantaréw
narzekali na to samo. Dopiero wegiel mogt co$ w tej materii zmieni¢ — np. skrzydio Diany mozna niemalze nosié
pod pacha.

Poza tym, profil Jantaréw jest wrazliwy na zanieczyszczenia. Jezeli w jakim$ dniu muchy latajg intensywnie,
a to sig bardzo czesto zdarza, krawedZz natarcia wyglada jako pokryta papierem $ciernym. Wiadomo, jak to
wplywa na osiggi. Podobnie jest w deszczu — piloci méwig, ze Jantar w czasie deszczu lata, jakby kto$ otworzyt
hamulce.

Jeszcze innym powodem do narzekan, na ktéry jednak nie mozemy nic poradzié, jest zuzycie szybowcow.
Jantary byly przeciez produkowane w latach 70 — 80, a wiec ponad 20 lat temu! Tymczasem podczas eksploataciji
profil deformuje sie wskutek temperatury a woda przenika przez teoretycznie szczelny laminat az do piankowego
wypetniacza (skrzydta majg konstrukcje przektadkowa) i tam juz zostaje, zwiekszajac mase szybowca. Diatego
coraz wigksze znaczenie ma sposéb utrzymania szybowca — jezeli kto§ swdj szybowiec gladzit i piescit, teraz
zbiera z tego zyski. A skoro o gladzeniu mowa: jest teoria, ktéra czesto sprawdza sie w praktyce, ktéra glosi, iz
skrzydta lekko zmatowione (znawcy mowig o papierze $ciernym nr 400) sg lepsze, niz idealnie gtadkie. Jednak
nawet, jesli pilot zmatowi w szybowcu skrzydia, to najczesciej — widzac konkurencje, ktorym skrzydia blyszczg sie
»jaK psu ogon”, najczesciej nie wytrzymuje, biegnie po paste polerska i szmatke i zaraz zaczyna z powrotem
polerowad.

Opracowanie tekstu: Pawet Ruchata, Krzysztof Blasiak — SMIL; Przygotowanie techniczne - Krzysztof Blasiak — SMIL

SZD-42-28 Jantar Experimental, rozpieto$é 15,5 m (1979) SZD-59 Acro

NIEZREALIZC 'WANE PROJEKTY ROZWOJOWE

Projekt SZD-53 o rozpietosci 22 lub 24 m Projekt SZD-54 o rozpietosci 26 m
(dodane koncdowki)
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KONSTRUKCJA JANTARA 2

Skrzydio z odejmowang koricéwka

PR
//

Kadtub Ster kierunku

Mocowanie skrzydet Usterzenie poziome

17




OBLOTY PROTOTYPOW SZYBOWCOW JANTAR

Ip. | Nazwa Nr_ | Nr fabr| Znakirej | Data oblotu Pilot Uwagi j
proto

1 | SZD-37x Jantar 17 1 X-104 | SP-2636 | 16.02.1972 J Smielkiewicz | rozp.17,5 m, potem 19m

2 | sZD-37 Jantar 19 2 X-105 | SP-2637 _113.05.1972 J.Popiel

3 |SzD-38 Jantar 1 1 X-108 | SP-2659 7 08.1973 |J.Smielkiewicz

4 | SZD-38A Jantar 1 2 X-109 | SP-2660 3.09.1973 |J.Smielkiewicz

5 |SZD-38A Jantar 1 3 B-608 |BGA 1969 | 9.03.1974 A.Zientek

6 |SZD-41 Jantar Std 1 X-110 | SP-2685 310.1973 | A.Zientek

7 |SzD-41A Jantar Std 2 X-111 | SP-2686 110.10.1973 A.Zientek

8 |SzD-37 Jantar 17 2 X-112 | sP-2773 | 6.07. 1975 |J.Smielkiewicz

9 |SzZD-41A Jantar Std 3 X-113 | SP-2699 | 9.05.1994 A.Zientek

10 | SZD-41A Jantar Std 4 X-117 |SE-TNN | 13.11 1974 | AZientek

11 8 X-123 | SE-TNN 22.05.1975 | AZientek

12 | SZD-41A Jantar Std 5 X-118 | SE-TNU  |11.12.1974 A.Zientek

13 9 X-124 | SE-TNU 22.05.1975 | A.Zientek

14 | SZD-42 Jantar 2 1 X-119 | SP-2960 2.02.1976 |Z.Bylok .

15 | SZD-42-1 Jantar 2 2 X-120 | SP-2961 1.04.1976 | Z.Bylok

16 | SZD-41A Jantar Std 6 X-121 |- 24.02.1975 | A.Zientek

17 | SZD-41A Jantar Std 7 X122 | SP-2795 | 24.05.1975 A.Zientek

18 | SZD-41B Jantar Std 1 X-125 | SP-3059 | 7.05.1976 A.Zientek

19 | SZD-41B Jantar Std 2 X-126 | SP-3058 |24.05.1976 A.Zientek

20 | SZD-42-1 Jantar 2A 1 X-128 | N 980 13.05.1976 | Z.Bylok

21 | SZD-41B Jantar Std 3 X-130 | SP-3057 | 28.02.1 076 | A Zientek

22 | SZD-48 Jantar Std 2 1 W_846|SP-3117 | 17.12.1977 J.Roman

23 | SZD-42-2 Jantar 2B 1 X-131 | SP-3116 13.03.1978 | Z.Bylok ‘J

24 | SZD-48-1 JantarStd2 |1 W-873|SP-3153 | 18.09.1978 J.Roman

25 | SZD-49 Jantar Std K 1 X-134 | SP-2583 10.10.1978 | A.Zientek z kiapa

26 | SZD-49-1 Jantar Std K 12 W-803| SP-3171 20.10.1979 |J.Smielkiewicz |2 klapa

27 | SZD-42-2S Jantar Exp_ |1 B-872 |- 9.03.1979 |Z.Bylok rozp.15,5m

28 |SZD-52-1 Jantar 158 1 X-135 | SP-3238 14.11.1981 | J.Smielkiewicz standard

29 | $ZD-52-0 Jantar 15 1 X-136 | SP-3214 28.02.1981 |J.Smielkiewicz | Z klapa

30 | SZD-52-0 Jantar 15 2 X-137 | SP-3215 29.03.1981 |J.Smielkiewicz | Z klapg

31 |SZD-52-3 Krokus S 1 X- 138 SP-3240 5.11.1982 | J.Smielkiewicz standard

32 |SZD-52-3 Krokus S 2 X-139 | SP-3244 11.04.1983 | J.Smielkiewicz standard

33 | 5ZD-52-4 Krokus 1 X-140 | SP-3241 3.02.1983 |J.Smielkiewicz |Z klapg weglowa

34 | SZD-52-2 Krokus C 1 X-141 | SP-3242 0.02.1983 | J.Smielkiewicz weglowy, z klapa

35 | SZD-52-4 Krokus 2 X-142 | SP-3245 4.05.1983 |J.Smielkiewicz | Z klapg weglowa

36 | SZD-48-3 Jantar Std3 |1 B1275 | SP-3243 0.02.1983 |{J.Roman

37 | SZD-49-1 Jantar Std AK |3 W-803| SP-3171 18.01 1984 |J.Roman | z klapa

38 | SZD-48-3M Brawo 1 B1508 | SP-3333 | 13.04.1 985 | J.Roman

39 | SZD-48-3M Brawo 2 B1509 | SP-3334 20.04.1985 |J.Roman

40 | SzD-48-3M Brawo 3 B1510 | SP-3335 27.04.1985 |J.Roman

41 | SZD-48-4 Jantar Std 1 X-143 | SP-P378 2.40.1986 |J.Roman

42 | SZD-59-0 Acro 1 X-149 | SP-P528 0.08.1991 |J.Roman

43 | SZD-59-1 Acro 2 X-150 | SP-P570 20.08.1992 |J.Roman __l
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WIESLAW STAFIEJ (1933-1995)

! Urodzit sie 3 stycznia 1933 r. w Rzeszowie. Uczeszczat do Liceum
Ogblnoksztatcacego im. A. Mickiewicza w Katowicach, gdzie nalezat do
harcerstwa oraz byt w 1948 r wspotorganizatorem Kota Ligi Lotnicze] .
Mature zdat w 1950 r. Studia rozpoczat na Wydziale Lotniczym
Politechniki  Wroctawskiej, — gdzie zalozyt zespOt  rewelersow.
Réwnoczesnie ukonczyt dyrygenturg choraing w Szkole Muzycznej. Po
przeniesieniu na Politechnike Warszawska w 1957 1 uzyskat dyplom
mgr inz. lotnictwa. Nastepnie rozpoczal prace W Szybowcowym
Zakladzie Doswiadczalnym w Bielsku-Biatej. Poczatkowe zatrudniony byt
jako konstruktor przy opracowywaniu szybowcow Zefir, Wampir i Gil. Z
uwagi na swe zainteresowania teoretyczne zacza specjalizowac sig¢ W
obliczeniach, obejmujac prowadzenie utworzonej w 1962 r. Sekcji
Obliczen Biura Konstrukcyjnego SZD Po licznych reorganizacjach
przedsiebiorstwa, sekcje przeksztaicono w Dziat Opracowan
Rozwojowych i Obliczen. Wykonat sam, a takze z kierowanym przez
siebie zespotem, dokumentacje obliczeniowa okoto 30 typow szybowcow
i ich wersji rozwojowych, od SZD-19X Zefir, az do SZD-56 Diana.

Byt autorem wielu metod obliczef, m.in. zlozonych ortotropowych struktur drewnianych i kompozytowych,
metod programowania naziemnych préb statycznych i dynamicznych, wykorzystania pomiarow W locie,
uwzgledniania zjawisk aeroelastycznych, zmiennej geometrii profilu itp.

W 1979 r uzyskat tytut doktora na Politechnice Rzeszowskiej, gdzie prowadzit przez wiele lat wkiady z
budowy konstrukgji lotniczych. Miat bogaty dorobek w zakresie publikacji zarowno naukowo-technicznych, jak i
popularyzatorskich. Wraz z A. Skarbifiskim napisat pierwszy, i jak dotychczas jedyny na éwiecie, podrecznik
projektowania i konstrukcji szybowcow. Na tamach Przegladu Lotniczego” opublikowat cykl ,Projektowanie
samolotu amatorskiego”. Napisat zbior wspomnieri lotniczych ,Z mewkami w klapie” (1999). Byt autorem
artykutow z zakresu teoretycznych podstaw techniki szybowcowej, publikowanych na tamach _Techniki Lotniczej i
Astronautycznej" oraz ,Biuletynu Informacyjnego lLot’, a takze za granicg — W ,Aero Revue", artykutow
technicznych publikowanych giéwnie w ,Skrzydlatej Polsce" oraz ,Magazynie Technologa Przemystu Lotniczego
i Silnikowego" oraz wielu artykutow popularyzatorskich w ,Skrzydlatej Polsce”, ,Horyzontach Techniki" i innych
czasopismach popularnonaukowych w kraju oraz w ,Sailplane and Gliding" w Anglii. Byt autorem podrecznika
,,Lotniarstwo". Uczestniczyt w wielu krajowych lotniczych sympozjach naukowych, na ktorych referowat
opracowane przez siebie zagadnienia z zakresu aerodynamiki, mechaniki lotu i wytrzymatosci; nie stronit réwniez
od tematyki zwigzanej z historig polskiego szybownictwa. Swobodne operowanie jezykami obcymi, szczegbinie
angielskim i niemieckim, pozwolito mu na branie udziatu w wielu miedzynarodowych kongresach i sympozjach
naukowych. Przedstawial swe referaty na kongresach OSTIV w Polsce, USA, Jugostawii, Australii i Finlandii,
reprezentowat Polske na Konferencji Generalnej FAl w Indiach.

Od 1968 r byt przedstawicielem Polski w Radzie Ekspertow OSTIV przy Miedzynarodowej Federacji
Lotniczej FAI. Jako przedstawiciel OSTIV opracowat i referowat zagadnienia z zakresu aerodynamiki i obcigzen, a
opracowania te staly si¢ m.in. materialem zrédiowym migdzynarodowych przepiséw budowy szybowcow OSTIV
71. Uczestniczyt w sympozjach naukowych IDAFLIEG i EUROMECH ‘76 w RFN. Wielokrotnie byt delegowany
przez SZD w sprawach homologacji sprzetu szybowcowego i akwizycji w W. Brytanii, Australii, Finlandii, Francji,
Holandii i USA.

Byl dziataczem Kofa Zakiadowego SIMP, autorem ogromnej liczby prelekcji, gtéwnie dia miodziezy.
Zorganizowat i prowadzit w pZL--Bielsko lektorat techniczny jezyka angielskiego ze specyfika stownictwa lot-
niczego,  opracowujac jednoczesnie skrypt dla uczestnikéw tego lektoratu. Uzyskat uprawnienia #umacza
tekstow technicznych NOT (jezyk angielski i niemiecki). Byt autorem przekiadéw na jezyk angielski wiekszosci
dokumentacji homologacyjnej polskich szybowcow. Miat uprawnienia rzeczoznawcy oraz wyktadowcy SIMP w
specjalnosci lotniczej.

Szkolenie lotnicze rozpoczat w Szkole Szybowcowej w Rzadkowie k. Pity w 1951 r. Mial uprawnienia
instruktora szybowcowego i funkcje tg petnit spolecznie. Latwosc¢ nawigzania kontaktu z najmiodszymi pozwolita
mu przekaza¢ swe umiejetnosci kilku pokoleniom miodziezy lotniczej.

Od 1960 r. petnit funkcje czlonka Zarzadu, a nastepnie sekretarza Aeroklubu Bielsko-Bialskiego. W latach
1969—1974 byt czionkiem Zarzadu Gtéwnego i Komisji Szybowcowej Aeroklubu PRL. Brat udziat, jako wspdt-
organizator, w wielu imprezach lotniczych, przewaznie w pionie propagandy lub w komisjach sedziowskich. Od
1969 r prowadzit wykiady z zakresu mechaniki lotu na kursach dia instruktorow lotniczych APRL. Byt
propagatorem i konsultantem amatorskich konstrukgiji lotniczych i lotniarstwa, szczegolinie w zakresie oblicze-
niowym. Jako kapitan rezerwy lotnictwa byt wspotorganizatorem i tworcg podstaw programowych Klubu Oficeréw
Rezerwy przy PZL-Bielsko. Byt mgzem zaufaniaw Zwigzku Zawodowym Metalowcédw. Byt bezpartyjny.
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Odznaczenia: Nagroda Pafnistwowa — zespolowa | stopnia, Zioty i Srebrny Krzyz Zastugi, Srebrny i
Brazowy Medal ,Za zastugi dla obronnosci kraju", Medal XXX-lecia PRL, Ziota Odznaka im. J. Krasickiego, Od-
snaka 1000-lecia, Medal 50-lecia Lotnictwa Sportowego, Ztota i dwukrotnie Srebrna Odznaka ,Za zastugi w
rozwoju wojewodziwa katowickiego”, Ziota Honorowa Odznaka SIMP, Nagroda ,Za wybitne osiggniecia
techniczne" Il stopnia — zespolowa (dwukrotnie), Zespotowa Nagroda Prezydenta Miasta Bielska-Bialej za
opracowanie szybowcow Orion i Jantar, ,Btekitne Skrzydta" — wyréznienie zespolowe oraz za szybowiec Orion i
drugi raz za motoszybowiec Ogar, Srebrna Odznaka ,Za zastugi dla rozwoju przemystu maszynowego", Odznaka
Zasluzonego Dziatacza Lotnictwa Sportowego, Odznaka z plakietkq ,Za zastugi dla APRL", Zlota i Srebrna
Odznaka Zastuzonego Dziatacza LOK, Srebrna j Odznaka Zwigzku Zawodowego Metalowcow, Srebrna
Odznaka Zastuzonego * Dziatacza ZZM, Odznaka XX-lecia Sportu Slaskiego, Dyplom OSTIV, Diplom FAl im.
Tissandiera.

Miat zamitowanie do rozwazan teoretycznych i wnikliwego rozwigzywania zagadnien technicznych oraz ich
popularyzacji. Lubi prowadzi¢ wykiady, odczyty i pogadanki. Miat silnie wyksztatcony zmyst dydaktyczny. Dzigki
optymizmowi, poczuciu humoru i wybitnie uczynnemu usposobieniu  zyskat sobie wérod kolegow i
wspotpracownikow duze uznanie. Przy duzej kulturze osobistej, potrafit by¢ bezkompromisowy wobec zia. Pisat
fraszki i wiersze, rysowat i uprawiat grafike, grat na fortepianie. Byt zamitowanym turysta, narciarzem, zeglarzem.
Uprawiat ogrodek dziatkowy. Okreslano go jako cziowieka renesansu. Byt cziowiekiem gleboko wierzacym, 0O
duzym poczuciu fadu wewnetrznego. Zycie traktowat jako postannictwo. Nie zalozyt rodziny, opiekowat sie ciezko
chorg matka. Zmari w wyniku nieuleczalnej choroby 13 X1 1995 r w Bielsku-Bialej, gdzie zostat pochowany na
cmentarzu Grunwaldzkim.

AG.

ADAM ZIENTEK

Urodzit sie 3.09. 1919 r. w Olbrachcicach na Zaolziu, gdzie jego
ojciec Adam byt kierownikiem polskiej szkoly, a matka Zofia z domu
Kozusznik byta nauczycielka. :

Ukonczyt w latach 1925-1929 4 klasowa polska szkolg ludowg W
Ligotce Kameralnej na Zaolziu, a nastepnie 8 klasowe gimnazjum mat-
przyrodnicze w Cieszynie.

Zainteresowania lotnicze posiadat od dziecka. Budowat latawce i
modele szybowcow. W 1934 r. w wieku 14 lat zostat przyjety na
szkolenie szybowcowe prowadzone przez Kolo Szybowcowe JStart” w
Cieszynie. W Guidowach k. Cieszyna pod okiem instruktora Ludwika
Puzonia, bez badan lekarskich, szuréw i éwiczen na chwiejnicy wykonat
na szybowcu Wrona SP-152 pierwszy lot trwajacy 11 sekund. Lot okazal
sie wstepem do przysziej pracy pilota doswiadczalnego, bo szybowiec
przy ciezarze ucznia 45 KG miat zbyt tylne potozenie srodka ciezkosci i
byt niestateczny ale ladowanie nastapilo bez uszkodzenia szybowca. W

: tym samym roku na sboczach Cheimu koto Goleszowa pod okiem
il 5 instruktora Pawliczka uzyskat Kategorie A i B pilota szybowcowego.

W roku 1935 latat w Bezmiechowej pod okiem instruktorow P. Mynarskiego i M. Offierskiego i w sierpniu
na ,Czajce” uzyskat Kategorie C pilota szybowcowego. W roku nastepnym latat dalej w Bezmiechowej pod okiem
instruktorow A. Dziurzynskiego i R. Dyrgatty na ,Sroce”, _Komarze” i CW-5 i uzyskat pierwsze dwa warunki do
srebrnej odznaki szybowcowej, czas 5 godzin lotu i przewyzszenie 1000 m.

W 1937 roku zdal mature, latat na ,Sroce”, JKomarze® i _Sokole” i ukonczy kurs holu i akrobacji w
Katowicach u instruktora M. Offierskiego. Uczestniczyt w pokazie dwuholu dwoch Komaréw” za samolotem
RWD-8. Wykonal przelot na odlegloéé 83 kilometrow i uzyskat Kategorig¢ D nr 589 wg rejestru ISTUS-a. Jesienig
rozpoczat studia na Wydziale Mechanicznym Politechniki Warszawskiej i kontynuowat je do rozpoczecia wojny.
Byt czionkiem Sekcji Lotniczej Kota Mechanikow Studentow PW.

W 1938 roku uczestniczyt w Vi Krajowych Zawodach Szybowcowych w Maslowie i na szybowcu ,Orlik’
zajat 16 miejsce na 36 uczestnikow. W tym samym roku uzyskat obywatelstwo polskie.

W 1939 roku odbyt szkolenie samolotowe na RWD-8 w ramach P.W. lotniczego na lotnisku Rumia k.

Gdyni.
Po 5-letniej przerwie wojennej w 1945 roku wykonat pierwszy 15-minutowy lot zaglowy nad zboczem
Chelmu na przechowanej ,Salamandrze” oraz loty W Jezowie.

W roku 1946 wznowit w Krakowie przerwane studia latat w Balicach, na Bloniach, w Bielsku gdzie uzyskat
uprawnienia instruktora szybowcowego | klasy, na Zarze i w Jezowie. W dniu 21.10.1946 w Bielsku w ramach
badania mozliwosci wykonywania lotéw falowych zmuszony zostat do. wykonania pierwszego skoku
ratowniczego. Na szybowcu _Orlik” z odwrotnie wskazujgcym zakretomierzem znalazt sie w chmurach i
szybowiec rozsypat si¢ W stromej spirali.
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W 1947 roku z Balic wykonat na szybowcu Wazka przelot o dlugosci 355 km. Startowat tez po raz
pierwszy zagranicg w Intern. Segelflugwoche w Samedan w Szwajcarii na nowym polskim szybowcu Sep i zajat 8
miejsce na 21 uczestnikéw. Z dniem 1 listopada tego roku zacza} pracowa¢ na stanowisku szybowcowego pilota
doswiadczalnego w Instytucie Szybownictwa w Bielsku.

W czerwcu 1948 roku startujac na Sepie w VIl KZS na Zarze zajat 1 miejsce na 24 zawodnikow. W dniu
27 lipca 1948 przy prawie bezwietrznej pogodzie i niebie w kierunku potudniowym ustanym cumulusami czwérka
szybownikéw zdecydowata sie na grupowy przelot z Zaru do Pragi. Grupe stanowit prototyp ,Muchy” z Irena
Kempéwna za sterami, dwa ,Sepy” pilotowane przez A. Zientka i E. Adamskiego oraz ,Olimpia” pilotowana przez
WI. Dziergasa. Caly lot odbywat sie bez jakiegokolwiek zezwolenia i nie liczac inspiracji ze strony 6wczesnego
kierownika Zaru A. Dziurzynskiego. Poniewaz w polowie trasy w kierunku Pragi-skonczyly sie cumulusy, zespot
zgodnie, chociaz bez tacznosci i map przyjat kierunek na Wieden. Cumulonimbusy jakie pojawily sie na trasie w
rejonie granicy Austrii spowodowaly rozproszenie sig zespotu. A. Zientek wyladowat na radzieckim lotnisku w
Wiener Neustadt (przeleciana odlegto$¢ 309 km), E. Adamski i 1. Kempowna pod Wiedniem a Wi Dziergas na
terenie Czechostowacji. Trudno opisaé awanturg, jaka si¢ nastgpnie rozegrata. W kazdym razie uczestnicy
,wyprawy” juz w kraju otrzymali dwa pisma, jedno z Ministerstwa Komunikacji z surowa nagang za ,pgczek’
przewinien i drugie z podpisem tej samej osoby ale na druku Aeroklubu Rzeczypospolite] z gratulacjami z okazji
osobliwego wyczynu.

Rok 1948 zapisal sie jeszcze uzyskaniem drugiej w Polsce Ziotej Odznaki Szybowcowej i rekordow
krajowych na szybowcu 2-miejscowym. W dniach 18/19 pazdziernika 1948 na zarze na szybowcu ,Zuraw” z
pasazerem Br. Zurakowskim ustanowili krajowy rekord diugotrwato$ci lotu wynoszacy 23 godziny 51 minut. Na
tym samym szybowcu ustanowit krajowy rekord przewyzszenia w kategorii szybowcoéw dwumiejscowych
wynikiem 2320 m.

W czerwcu roku 1949 podczas rozgrywanych na Zarze Migdzynarodowych Zawodéw Szybowcowych
Panistw Demokracji Ludowej startujgcy na ,Sepie” A. Zientek zajat 2 miejsce na 19 uczestnikow. W tym tez roku
ustanowit pierwszy krajowy rekord predkosci po trasie trojkata 100 km wynikiem 28,7 km/h. Lacznie A. Zientek
ustanowit 6 roznych rekordéw krajowych w szybownictwie. Stopniowo jednak rosnace obowiazki zawodowe pilota
doswiadczalnego powodowaly zmniejszenie udziatu w lataniu sportowym i zawodniczym. Np. w czerwcu roku
1951 podczas VIII Krajowych Zawodéw Szybowcowych w Inowroctawiu startowat na prototypie szybowca ,Osa’
poza konkursem w celach do$wiadczalnych. Jeszcze w 1955 roku dopelnit warunki do uzyskania diamentowe]
odznaki szybowcowej. Odtad dalsze osiagnigcia A. Zientka koncentrowaly si¢ gtéwnie wokot préb nowych
szybowcow i dziatan pochodnych jak akwizycja i szkolenie. A byto tego wyjatkowo duzo. ‘

Samych oblatanych prototypéw i pierwowzoréw szybowcdw byto ponad 30 i przedstawi¢ to mozna jedynie
tabelarycznie:

Lp. Data 1.lotu Typ Nazwa Nr fabr. Zn.rej. Prototyp Lotnisko
1 16.08.1950 1S-7 Osa 068 SP-1047 obl. | prot. Bielsko
2 02.02.1951 §ZD-6X Nietoperz 069 SP-1220 obl. { prot. Katowice
3 21.09.1951 SZD-8 Jaskétka 071 SP-1222 obl. | prot. Bielsko
4 10.03.1952 SZD-9 Bocian 073 SP-1217 obl. | prot. Bielsko
5 24.12.1952 | SZD-8bis Jaskoika bis 0-85 SP-1305 Bielsko
6 14.11.1953 SZD-12 Mucha 100 K-26 SP-1400 obl. | prot. Krosno
7 23.11.1953 SZD-10 Czapla 115 SP-1349 obl. | prot. Bielsko
8 09.03.1956 | SZD-17X Jaskoika L 177 SP-1504 obl. | prot. Bielsko
9 30.11.1956 SZD-18 Czajka 211 SP-1640 obl. | prot. Bielsko

10 20.10.1958 §ZD-16 Gil 239 SP-1880 obl. | prot. Bielsko

11 09.09.1959 | SZD-20X Wampir 2 252 SP-2036 obl. | prot. Katowice

12 10.02.1959 SZD-22 Mucha Std 258 SP-2102 ~ obl. I prot. Bielsko

13 02.05.1960 SZD-24 Foka 277 SP-2069 obl. | prot. Bielsko

14 28.10.1961 | SZD-24-2 Foka 2 282 SP-2362 obl. | prot. Bielsko

15 26.02.1962 | SZD-24-4 Foka 4 283 SP-2363 obl. 1 prot. Bielsko

16 27.05.1964 SZD-19-2B Zefir 2 P-424 - obl. | prot. Bielsko

17 18.05.1962 ISZD-21-2A Kobuz 2 276 SP-1990 obl. | prot. Bielsko

18 02.01.1965 SZZD-27 Kormoran 285 SP-2463 obl. | prot. Bielsko

19 19.05.1966 $ZD-30 Pirat W-289 SP-2502 obl. | prot. Bielsko

20 07.12.1967 SZD-31 Zefir 4 291 SP-2517 obl. | prot. Bielsko .

21 09.12.1966 S$ZD-33 Bocian 1E 295 SP-2506 obl. | prot. Bielsko

22 31.12.1969 SZD-36 Cobra 15 W-474 SP-2537 obl. | prot. Bielsko

23 28.11.1970 SZD-35 Bekas X-100 SP-2553 obl. 1 prot. Bielsko

24 | 30.12.1971 SZD-43 Orion X-102 SP-2634 obl. | prot. Bielsko
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03.10.1973

25 SZD-41 Jantar Std X-110 SP-2685 obl. | prot. Bielsko
26 21.12.1976 | SZD-50-1 Dromader X-127 SP-3068 obl. | prot. Bielsko
27 20.12.1977 | SZD-50-2 Puchacz X-129 SP-3115 obl. | prot. Bielsko
28 10.10.1978 SZD-49 Jantar Std K X-134 SP-2583 obl. | prot. Bielsko
29 ? SZD-50-2T Puchacz T

30 20.04.1979 | SZD-50-3 Puchacz B-903 SP-3081 obl. | prot. Bielsko
31 1985 ULS-PW

Adam Zientek przepracowat na stanowisku szybowcowego pilota doswiadczalnego 35 lat (do 21.04.1983)
nie zmieniajgc miejsca pracy, chociaz samo miejsce pracy zmienialo swoje nazwy wielokrotnie. Ze wzgledu na
stosowane w Polsce surowe wymagania zdrowotne kolejne pie¢ lat przepracowat juz nie jako pilot ale jako tzw.
obserwator préb w locie.

Za najciekawszy i najprzyjemniejszy ocenia okres pierwszych dwudziestu lat, ktdry nazywa okresem
,obudowania z niczego”, wypracowywania metodyk proéb, wyposazenia i sposobu dokumentowania. Szczegblnych
wrazen dostarczaly proby szybowcow o ukladzie nieortodoksyjnym tj bezogonowych i w ukladzie kaczka.
Bezogonowy ,Nietoperz® (12.01.1946) zaraz po programowym wyczepieniu sie po starcie, jeszcze w strugach
holowki gwaltownie przepadt i uderzyt o ziemie miazdzac przéd kadiuba. Bezogonowy ,Wampir” (06.10.1959) po
pierwszym przekroczeniu predkosci 140 km/h zademonstrowat gwaltowny flatter z szybkozmiennymi
przyspieszeniami w wyniku ktérych szybowiec utracit skrzydta a pilot doznat chwilowej utraty zdolnosci dziatania i
zaniku Swiadomosci. Na szczescie samo rozpiecie paséw wystarczylo azeby pilot wyleciat z kabiny jak z
katapulty. Niestety silnych przezyé dostarczaly rowniez niektére konstrukcje ortodoksyjne. Podczas préby
nurkowania na Zefirze-3 (23.02.1966) przy predkosci 272 km/h wystgpit flatter tym razem bez Zadnych
przyspieszen w kabinie, w wyniku ktérego rozlecialo sie skrzydto i usterzenie szybowca. Pilot okreslit opuszczanie
kabiny jako komfortowe.

Jak dla wigkszosci pilotéw doswiadczalnych pracujgcych w przemysle lotniczym dzialalnosé w zakresie
préb byla uzupelniana uczestniczeniem w licznych pokazach lotniczych i imprezach akwizycyjnych. Lista krajow i
imprez lotniczych, gdzie A. Zientek demonstrowat kolejne konstrukcje swojej firmy obejmuje praktycznie catg
Europe i wszystkie najwazniejsze imprezy, z tym ze wiele z nich goscito go wielokrotnie.

Naturalnym nastepstwem dziatan akwizycyjnych byla sprzedaz, dostawy sprzetu i szkolenie kiientow. Ten
ostatni rodzaj dziatalno$ci przyczynit sie do znacznego przediuzenia si¢ kariery lotniczej juz po utraceniu prawa
do krajowej licencji. Korzystajac z tego, ze w wiekszosci krajow europejskich wymagania zdrowotne nie byly tak
surowe, jeszcze przez wiele lat jezdzit corocznie do réznych krajow i prowadzit szkolenie w powietrzu,
przypadkiem nie podstawowe ale w akrobacji szybowcowej, przyczyniajgc si¢ do podniesienia poziomu
pilotazowego szybownikéw w tych krajach. Ogélem przeszkolit w tych krajach okoto 200 akrobatow.

Ta pasja latania spowodowata wyjatkowe nagromadzenie praktyki lotniczej i doswiadczenia. Na
szybowcach wykonal ponad 12800 lotow w tacznym czasie ponad 6700 godzin. W tym 3960 godzin w lotach
doswiadczalnych i ponad 1430 godzin w charakterze instruktora. W tym czasie latat na 154 typach szybowcow, w
tym na 4 bezogonowcach i jednej kaczce. Obok juz wymienionych oblotach prototypéw i ich prébach wykonat
okolo 1200 oblotéw szybowcoéw zbudowanych seryjnie lub naprawianych w Bielsku, Jezowie, Kroénie, Poznaniu i
Gdansku.

W swiecie lotniczym Adam Zientek nalezy do oséb wyjatkowo skromnych a jednoczeénie bardzo
popularnych, szanowanych i lubianych. Swoje przezycia, doswiadczenia i spostrzezenia potrafif doskonale
przekazywaé innym w formie artykulow i wigkszych opracowan jak wspomnienia pt ,Wielka przygoda” wydane w
1955 r., podrecznik ,Na falach halniakowych” wydany dwukrotnie w 1951 i 1956 a takze referatow wyglaszanych
na konferencjach miedzynarodowych..

W latach 50-tych byt Przewodniczacym Komisji Sportowej APRL. Byt Przewodniczacym Sadu
kolezeriskiego Aeroklubu Bielsko-Bialskiego i Wiceprezesem Bielskiego Klubu Senioréw Lotnictwa.

Za swojg prace byl wielokrotnie wyrozniany i odznaczany. Wymieni¢ nalezy Krzyz Kawalerski OOP
(1983), Ziota Odznake za Zaslugi dla AP, Dyplom P. Tissandiera FAIl (1962), Biekitne Skrzydia, Dyplom
Honorowy W-mistrza Techniki NOT (1972) za szybowiec Foka, Nagrode Zespolowg I-stopnia NOT (1982) za
szybowiec Puchacz i Ztotg Odznake Pilota Doswiadczalnego.

Zainteresowania lotnicze byly w rodzinie kontynuowane, gdyz syn Stanistaw jest inzynierem lotniczym i
konstruktorem szybowca SZD-51 ,Junior” oraz wielokrotnym uczestnikiem Szybowcowych Mistrzostw Swiata a
corka Mirostawa réwniez zdobywata warunki do odznak szybowcowych. By¢ moze kontynuacjg znajdzie odbcie
réwniez w nastepnej generacji posréd osmiorga wnukow.

Hobby pozalotnicze Pana Adama to problematyka historyczna zaboru Zaolzia przez Czechéw w 1919 i
1945r.

Aktualnie zamieszkuje w Bielsku i jest czionkiem Klubu Pilotéw Doswiadczalnych.

JJ.
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26 WERSJ! JANTAROW

SZD-37x Jantar (17) (X-104) Konstrukcja: kadiub — przod kompozytowy (szklo+epoksydowy Epicote), tyt (belka
ze statecznikiem kierunku) dural. Usterzenie wysokosci poczatkowo o duzej zbieznosci obrysu trapezowego (to
usterzenie pozniej przekazano do Oriona). Skrzydia — dwudzielne, kompozytowe z dzwigarami skrzynkowymi,
czotami widiowymi, spinanymi poziomymi sworzniami — o rozpigtosci 17 m. Podzielono go na SZD-37 Jantar 19
(kadtub) i skrzydia - do nowego SZD-37x. 1 egz.

SZD-37 Jantar 19 (X-104 i X-105); St. Kluk ~ Il wicemistrz + puchar za najlepszy wynik w klasie otwartej — kadiub
od SZD-37x, drugi dorobiony tej samej konstrukcji z belkaq metalowa (zapasowe — przekazano pézniej na
Oriona). Nowe, kompozytowe usterzenie wysokosci (o mniejszej zbieznosci). Nowe, kompozytowe skrzydia z
czolami diwigaréw przemiennie zbieznymi (na zakiadke) — o rozpietosci 19 m. Braly udziat w SzM$ 1972 —
Vrsac). 2 egz.

SZD-38 Jantar 1 (X-108 i X-109) — kompozytowy, nowy kadtub, usterzenie wysokosci jiw, w ukt. T. Skrzydto jiw
(19 m). Udziat w SzMS$ w 1974 (Waikirie, Australia). Pozostaly w Australii. 2 egz.

SZD-38A Jantar 1 — wersja seryjna, konstrukcyjnie odpowiadajaca SZD-38 (integralne zbiorniki balastowe).
Wykonano 52 egz latajgce.

S$ZD-41 Jantar Standard (X-110 i X-111); Fr. Kepka —~ Il wicemistrz — kadlub o geometrii SZD-38A (z
przerébkami zwigzanymi ze zmiang profilu skrzydet). Usterzenie T — réwniez z SZD-38A. Skrzydia o profilu NN-8
o rozpigtosci 15 m, posiadajg integralne zbiorniki balastowe o poj. 80 | wody. Udziat w SzMS 1974 (Waikirie) —
wrécity do kraju. 2 egz.

SZD-41A Jantar Standard — w ramach uruchamiania produkgji seryjnej wykonano partie skrz(ydel z 21 wigzkami
rowingu w pasie, co okazato sie za malo do speinienia warunku wytrzymatosci w temp. 54°. Partie tg (wraz z
kadiubami) oznaczono poczatkowo jako prototypy z nr fabr X-113, X-117, X-118 i od X-121 do X-124. Nastepnie
podjeto dzialania majgce na celu doprowadzenie do wykorzystania tych wykonanych zespoléw. Pierwszy
,normaliny” seryjny egz. to nr fabr. B-690, ale oznaczenie numerem seryjnym noszg tez egz. kompletowane z
zespoléw partii X i tak: nowe skrzydia ze wzmocnionymi pasami dzwigaréw (26 wigzek rowingu w pasie)
oznaczono jako X-123 i X-124. Skrzydig te polgczono odpowiednio z kadiubami X-117 i X-118, co dalo w
rezultacie szybowce oznaczone X-123 i X-124, natomiast numery X-117 i -118 anulowano. Kolejne nowe skrzydia
wzmochione zestawiono z kadiubami X-121, -122, -123 i -124, co dalo w efekcie szybowce z numerami B-630, B-
631, B-632 i B-6333, a numery X-121 i -122 znikly. W sumie w wesji SZD-41A zbudowano 152 egz. Seryjne —
balast 100 L.

SZD-41-1 Jantar Std. — pozostate skrzydta po egzemplarzach z nr fabr X-121 do -124 zostaly wyposazone w
wklejone w rejonie paséw termometry i wprowadzono ograniczenie atestu do temperatury 37° nagrzania sie
struktury. Skrzydia te zestawione z seryjnymi kadiubami o nr fabr B-700 do -703; skrzydia o nr X-121 i -122
zanikly

SZD-41B Jantar Std. B — to przerobiony X-113 (teraz kadiub krétszy o 0,4 m, usterzenie wysokosci o rozpietosci
mniejszej 0 0,17 m, usterzenie kierunku nizsze o 0,1 ,. zmiana skosu skrzydfa (krawedz natarcia prostopadia do
osi kadiuba), skrzydta przesunigte o 0,038 m do tylu i 0 0,1 m w gdre i zmiana przejécia skrzydto — kadtub.
Szybowiec ten po modyfikacji otrzymat numer X-130 (nr X-113 — znika). Ten egz., w odréznieniu od nastepnych,
miat zderzak ogonowy zamiast kétka 200x60. Nastepne skrzydta od X-125 i X-126 polgczone z kadtubem nr fabr
B-698 i B-699 przerobiono jiw — daly egz. X-125 i X-126. Numery B-698 i B-699 przestaly obowigzywaé.
Szybowce startowaly w SzMS w 1976 w Réyskala (Finlandia) — 4 miejsce H. Pozniak.3 egz.

S$ZD-37x Jantar 17 — kadiub i usterzenie od seryjnego SZD-38A potaczono ze skrzydtami SZD-37x, co bylo jego
ostateczng forma. Egz z nr X-112

S$ZD-42 Jantar 2 (X-119 i X-120); | wicemistrz Julian Ziobro; Il wicemistrz Henryk Muszczynski — kadiub Jantara-
1 (B-680) z przerobkami; powigkszono (wydiuzono) usterzenie kierunku o 0,2 m, a usterzenie wysokosci
umieszczono 0,28 m powyzej osi belki kadtuba (jako krzyzowe). Wykonano nowe skrzydta, w oparciu o geometrie
SZD-38 z przediuzeniem w strong koricow, co dato rozpigtos¢ 20,42 m. Oba startowaly w Rayskala. 2 egz.

SZD-42-1 Jantar 2A (X-128) — calos¢ jiw, tylko otrzymat skrzydia czwérdzielne (zdejmowane koncéwki) —
poszedt do USA (Johnson). Budowany w serii 19 egz.

SZD-42-2 Jantar 2B (X-131) — otrzymat nowy kadtub (przerdébka SzZD-42-1) Skrzydta przesunieto o 0,15 m do
géry i 0 0,04 m do tylu, nowe podwozie z kolem 400x140 — amortyzowane krgzkami gumowymi, zmieniono ksztait
nosa kadtuba (,wyostrzony”), zmieniono polozenie chwytu powietrza do wentylacji itp. Wykonano 123 egz. Dwa z
nich (B-1071 i B-1072) otrzymaly ostony kabiny otwierane przo6d — gora ze sprezyng gazowa.

S$ZD-48 Jantar Std. 2 (nie miat prototypu ,X") — useryjniona wersja SZD-41B, z wzmocnionymi dzwigarami,
zbiornikami balastowymi na 150 | wody, ze zmiang montazu lotek i zmiane sposobu montowania kratownicy. 1
egz.
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SZD-48-1 Jantar Std.2 — rozwojowa wersja seryjna SZD-48 (osobne gérne pokrycie zbiornikow balastowych,

klapki gradientowe na sterze wysokosci, diuzszy wziernik grzbietowy, w gore do tytlu otwierana tylna czes¢ ostony
kabiny itp. Wykonano 285 egz.

SZD-48-3 Jantar Std.3 (nie miat swojego numeru ,X") — przerobka SZD-49-1 (W-903) wykonana przez B. Szube.
Zmiany: powiekszony ster kierunku, zlew wody balastowej (180 1) przez zawory w skrzydiach, otwieranie ostony
kabiny (bez wiatrochronu) do gory w przod — podtrzymywanie sprezyna gazowa. Wykonano 349 egz.

SZD-48-3 Brawo (B-1508, B-1509 i B-1510) — modyfikacja SZD-48-3 wykonana przez St. Zientka na SzMS w

Rieti. zmiany: inne koricowki skrzydel, na splywie skrzydet doklejona 2% ,brewka” prof. Ostrowskiego. Ogéinie —
obnizenie masy szybowca. 3 egz.

SZD-49 Jantar Std. K (X-134) — przerobka seryjnego egz W-861 na 15 m klapowy. Po obcieciu splywow,
zamontowano klapy wyporowe ze skokowym sterowaniem. Po wykonaniu lotow probnych egz. ten z powrotem
przywrdcono do stanu wyjéciowego. Przerébke z SZD-49 na SZD-48-3 wykonali w ramach praktyki studenci PW
— szybowiec otrzymat oznaczenie SZD-48-3MEL. 1 egz.

SZD-49-1 Jantar-Std. K (W-903) traktowany jako pierwszy seryjny (do produkcji jednak nie doszio) — przerobiony
pbzniej na przedprototyp SZD-48-3. 1 egz.

SZD-42-2S Experimental (B-872) — do skrzydet zaadaptowanego Jantara-2B dorobiono krétkie koncowki, co
dalo szybowiec o rozpigtosci 15,47 m. Stuzyt do prob, ktérych celem byla ocena osiagow szybowcow 15m na
profilach klapowych. Nastepnie szybowiec powrécit do swojego poprzedniego stanu. 1 egz.

SZD-52-1 Jantar-15S (X-135) — kadiub z usterzeniem wysokosci zapozyczony od SZD-42-2 z przerobionym
systemem otwierania ostony — teraz w przéd do gory, calo$¢ wspomagana sprezyng gazowa, Skrzydta nowe na
profilu Fx-67K-170/150. 15% profil zastosowano juz na koncu pierwszego trapezu obrysu. X-135 to szybowiec
klasy standard. 1 egz. ‘

SZD-52-0 Jantar-15 (X-136 i X-137) — kadiub jiw, ale z ,obcigtym” od géry usterzeniem kierunku (o0 0,12 m).
Skrzydta jiw, ale z klapg wyporowa sterowana. Szybowiec 15 m — klapowy. 2 egz.

$ZD-52-3 (Jantar-HS) Krokus S (X-138 i X-139) (- nowy, szklano — epoksydowy kadtub. Usterzenie wysokosci
w ukladzie T. Skrzydta z wersji SZD-52-1 (szklano —~ epoksydowe). Stery wysokosci z waska klapka gradientowag
na calej diugosci steru. X-138 i X-139 to szybowce klasy standard. 2 egz.

S$ZD-52-4 (Jantar-HF) Krokus (X-140) — calo$¢ jiw z kompozytu szklano — epoksydowego, ale klapy z tkaniny
weglowej. Pierwszy klapowy. 1 egz.

SZD-52-2(Jantar-HFC) Krokus C (X-141 i X-142) — kadtub jiw, dzwigary skrzydet oraz klapy i lotki weglowe
(drugi i trzeci klapowy). 2 egz.
SZD-48-4 Jantar-Std. 2 (X-143) — seryjny kadiub SZD-48-3 plus nowe skrzydfa na profilu NN-17 wykonane przez
grupe B. Beresia, celem zbadania wiasnosci w/w profilu w poréwnaniu z NN-8. Loty nie daly jednoznacznej
odpowiedzi. 1 egz.
SZD-59-0 Acro, SZD-59-1 Acro (X-149 i X-150) — przerobka kadiuba SZD-48-3, usterzenie krzyzowe z SZD-42-
2, zmieniony ster kierunku. Skrzydta obcigte z mozliwoscia dostawiania koncowek do 15,0 m (z wingletami).
Wykonano dwa prototypy (z tego jeden, X-149, powtdrnie przerobiony na B-2157) — SZD-59-1. Czyli 24 egz.
seryjne + 1 prototyp, tez sprzedany. ,Alistar” (jako SZD-59-0) — wykonat 8 egz. Razem 33 egz.

J.Kubalarica ¢

DANE TECHNICZNE WAZNIEJSZYCH WERSJI

Typ Rozp| Dtug.| Pow. Quw | Quogy | Qenom | Qez div Winin Venin | Vdop
mi|im/| m | kg | kg Kg | batastem |-/ km/h | mis-km/ | km/h| km/h

kg
SZD-37x Jantar 175172 (12,77 [266 | 75 1390 |465 43/100  |0,60/ |60 |250
SZD-37 Jantar 19 19,072 [134 [276 | 85 |405 490 45/95 0,50/ |65 [250
SZD-38A Jantar 1 19,0 7,11 [14,24 [290 {100 1420 {520 47/92 0,50/75 |65 [252
SZD-42-1 Jantar 2/2A  20,5]7,11[14,25 330 |[150 [450 |580 48/90 0,46/ |65 |250

SZD42-2- Jantar 2B 20,5(7,18 (14,25 |356 |180 [482 |649 50,3/103 | 0,46/ 63 1250
SZD-41A Jantar Std 15,0]7,2 10,66 |241 {100 |360 {460 38-40/105 | 0,60/71 |68 |250
SZD-48-1 Jantar Std 2 [15,0 [6,71 10,66 {265 {150 {385 |535 38-40/123 |0,60/75 |68 |285
SZD-48-3 Jantar Std 3 15,0 (6,71 110,66 {274 {150 (390 |540 40/123 0,60/80 |68 |285

SZD-48-3M Brawo 15,016,71]10,9 240 {130 372 490 40/120 0,60/70 |64 |285
SZD-52 Krokus C 15,017,0 {10.3 235 {140 370 480 43,5/123 0,56 70 1260
SZD-59 Acro 13,216,851 9,8 1264 {150 380 |540 ~33 0,75 74 1285
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