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16 wrzesnia 2006 w Muzeum Techniki odbyto sig spotkanie na temat rozwoju szybowcow Bocian i Pu-
chacz, ktére poprowadzit mgr inz. Jerzy Smielkiewicz

Szybowce dwumiejscowe w powojennej Polsce
Jerzy Smielkiewicz

Zanim przejdziemy do opowie$ci o losach Bociana i Puchacza, chciatbym powiedzie¢ kilka stéw na temat
szybowcow dwumiejscowych ogdlnie. Tuz po wojnie, w latach 40-tych i na poczatku 50-tych, byly one uzywane w
zupetnie innym celu, niz obecnie. Szkolenie podstawowe odbywato sie bowiem metoda jednosterowg, czyli uczeh
przechodzit wszystkie etapy szkolenia — od chwiejnicy (,prababki” symulatora lotu), przez szury, skoki, az do lo-
téw po kregu — na prostym szybowcu jednomiejscowym. Do tego stuzyly poczatkowo poniemieckie ,esgiegi”, czyli
SG-38, a takze polskie ,abecaki’ — 1S-3 ABC. Szybowiec dwumiejscowy natomiast byt uzywany na dalszym eta-
pie, do treningu i dalszego szkolenia, np. w lotach holowanych za samolotem czy lotach bez widocznosci. W tym
celu uzywano niemieckich szybowcow Kranich, ktérych 32 egzemplarzy znalazio sie na terenie Polski (z czego 4
w wersji Liege-Kranich, wyrézniajacej sie lezaca pozycjg pilota w | kabinie i stuzgcej do szkolenia pilotéw samolo-
téw bojowych, ktérzy latali wtasnie w takiej pozycji; wszystkie zostaly pdzniej przebudowane do wersji standardo-
wej). Kranichy byty tez produkowane w Polsce jako IS-C Zuraw; od niemieckiego pierwowzoru réznity sie przede
wszystkim statym kétkiem zamiast odrzucanego po starcie wozka dwukotowego. Zuraw pod wzgledem konstrukcji
i 0siggéw pozostawiat nieco do zyczenia, ale miat bardzo istotng zalete: byt. Prawdopodobnie wiasnie ten fakt
zadecydowat o wprowadzeniu go do produkcji seryjnej (zbudowano 50 egzemplarzy: 40 w Gdansku i 10 w Po-
znaniu) i uzytkowaniu az do 1969 roku, a rezygnacji z planéw produkcji przedwojennej, dwumiejscowej Mewy
konstrukcji inz. Kocjana. Niemniej jednak szukano nowoczesniejszego szybowca, gtéwnie dwumiejscowego wy-
czynowego i treningowego. Tu trzeba podkresli¢, ze wdwczas istniata kategoria dwumiejscowych szybowcdow
wyczynowych, dla ktérej rozgrywano mistrzostwa i notowano rekordy. Szybowcem, ktory sie wowczas narodzit,
byt SZD-9 Bocian.

Nawiasem mowigc, niemal réwnoczesnie z powstawaniem Bociana zmienit sie poglad na szkolenie szy-
bowcowe, gdzie niepodzielnie zaczety rzadzi¢ dwustery. Takim szybowcem, ktéry wpasowywat sie w ten nurt byta
SZD-10 Czapla — szybowiec ,w stylu retro”: o kanciastym kadtubie z wyraznie wystajaca limuzynkg i duzych
skrzydtach wspartych zastrzatami. Pod wzgledem wtasnosci lotnych byt to ,duzy Komar” — mate obcigzenie po-
wierzchni nosnej dawato matg predkos¢ minimalng i ekonomiczng, ale i zmniejszato predkos¢ optymalng. Poza
tym stabe dopracowanie aerodynamiki owocowato matg doskonatoscig. Wystarczato to jednak dla celéw szkole-
nia, a nawet dawato sie na Czapli polata¢ na termice czy zaglu. Pamietam jeden z takich lotéw, gdy wraz z jakim$
kolega latalismy Czapla na zaglu przy gérach lezacych blisko bielskiego lotniska, za$ obok latata Jaskétka z nie-
zyjacym juz dzis ptk pil. Bolestawem Zoniem. Oczywiscie wtedy nie byt to zaden putkownik, ale ,szalony” pilot,
bawigcy sie w mysliwca usitujgcego zestrzelic bombowiec, czyli w tym przypadku — naszg Czaple. Wiosy stawaty
nam wtedy deba, bo w locie Zaglowym zbocze dos¢ skutecznie ogranicza miejsce, gdzie mozna zrobi¢ ,unik”.

O Czapli, nieznacznie mtodszej od Bociana, wspomniatem aby uzupetni¢ obraz szkolenia szybowcowego
oraz obraz szybowcoéw dwumiejscowych, ktére dopiero w tym szybowcu znajdujg ,wspoélny mianownik”. Bocian —
mimo, iz obecnie uzywany gtdéwnie do szkolenia podstawowego — w pierwotnych zatozeniach nie miat z tym nic
wspolnego.



Bocian — dwumiejscowy szybowiec wyczynowy
Jerzy Smielkiewicz

Nowy szybowiec, czyli Bocian, juz od poczatku wyrdzniat sie sposrdd innych konstrukcji. Byt to bowiem
pierwszy w Polsce i — po radzieckim Stachanowcu — drugi na swiecie szybowiec ze skosem skrzydet do przodu.
Byto to spowodowane checig zmniejszenia wedrowki srodka ciezkosci (czyli zakresu mozliwych do uzyskania
potozen srodka ciezkosci), co ma bardzo duzy wplyw na statecznos¢ i sterownos$¢ szybowca, a przy tym uniknie-
cia koniecznosci wozenia balastu. Oczywiste jest, ze w tym celu nalezy wszystkie zmienne masy skupi¢ mozliwie
blisko srodka ciezkosci, a to z kolei jest wyznaczone przez potozenie sredniej cieciwy aerodynamicznej — potoze-
nie srodka ciezkosci podaje sie zazwyczaj liczone od noska SCA i podzielone przez jej dtugosé. Konstruktorzy
Bociana, mgr inz. Marian Wasilewski, mgr inz. Roman Zatwarnicki i mgr inz. Justyn Sandauer, podeszli do tematu
w dos¢ nietypowy sposéb: jezeli znamy potozenie zmiennych mas (a konkretnie — drugiego pilota, ktory mégt
znajdowac¢ sie w szybowcu lub nie), to umiesémy srednig cieciwe w taki sposéb, zeby srodek ciezkosci znajdowat
sie tam, gdzie siedzi drugi pilot. Mozna to byto zrobi¢ przesuwajac cate skrzydto do przodu (czy raczej — drugiego
pilota do tytu), ale to sprawitoby, ze w czasie lotu widziatby tylko skrzydta i plecy pierwszego pilota. Takie rozwig-
zanie przyjat Hans Jacobs, konstruktor wspomnianego wczeéniej Kranicha. Widoczno$é dla drugiego pilota
zwiekszyt on montujac w skrzydtach przezroczyste szybki, co dawato drugiemu pilotowi jakakolwiek widoczno$é
w doét. Prosciej jednak byto przesuna¢ w przédd srednig cieciwe, nie zmieniajgc cieciwy nasadowej, a wiec — nadac
skrzydiu skos. Dzieki temu widocznos¢ z drugiej kabiny Bociana — jakkolwiek nienajlepsza (wskutek wysokich
burt), znacznie przewyzszata widocznos$¢ z kabiny instruktora w Kranichu. Oprocz tego cofnieto Il kabine w ten
sposob, ze plecy pilota znajdowaty sie praktycznie na linii dzwigaréw skrzydet. Dzieki temu — oprécz zmniejszenia
wedréwki srodka ciezkosci — mozliwy byt dostep do gtéwnych oku¢ bezposrednio z kabiny a takze zamontowanie
w kesonach skrzydet bagaznikow dostepnych w czasie lotu. To ostatnie rozwigzanie byto zresztg zaczerpniete z
Jaskotki.

Aby uzupetni¢ temat skosu skrzydet dodam, Zze przy okazji zmieniliSmy rozktad sity nosnej na ptacie,
zmniejszajac roznice miedzy koricéwka i czescig przykadtubowa. Tak wynika przynajmniej z rozwazan teoretycz-
nych. Wptywu skosu na charakterystyki szybowca nie badalismy w tunelu, gdyz wyniki dmuchan bytyby mato
wiarygodne. Co prawda, skos powodowat pewne kitopoty — np. kratownice kadtuba lubity pekac¢, bo skos dodawat
pewng sktadowg obcigzenia, ale szybko rozpoznaliSmy przyczyne i usuneliSmy te wade, wzmacniajac kratownice.

Pod wzgledem konstrukcyjnym Bocian niczym szczegdlnym sie nie wyrdzniat — potskorupowy kadtub o
smuktej, optywowej sylwetce wykonany z drewna, oprocz stalowej kratownicy umieszczonej w rejonie mocowania
skrzydet. Ciekawostkg byto umieszczenie drugiego miejsca nieco wyzej, niz pierwszego, dzieki czemu mozna
bylo zastosowa¢ tablice przyrzaddéw tylko w przedniej kabinie. Potozenie pedatéw w pierwszej kabinie byto regu-
lowane, w drugiej nie — wymagatoby to dos¢ znacznego wydtuzenia kabiny. Z tego samego wzgledu nie zastoso-
wano regulacji foteli. Skrzydta jednodzwigarowe z dzwigarkiem pomocniczym, kryte sklejkg (keson) i ptétnem.
Usterzenie poziome — najpierw dwuczesciowe, potem (od wersji C) — jednoczesciowe.

Prototyp Bociana, o znakach SP-1217 i numerze fabrycznym 073, oblatat Adam Zientek 10 marca 1952 roku.
Ciekawe jest, ze na lotnisku lezat wowczas jeszcze $nieg, przez co zamontowano pod kadtubem specjalng narte.
Generalnie prototyp potwierdzit on stuszno$¢ koncepciji, ale miat pewne drobne wady (jak chyba kazdy prototyp).
Najistotniejszg byt zbyt mato skuteczny ster kierunku, ktéry wkrotce powiekszono doklejajac kawatek sklejki. Poza
tym, pod koniec préb zmieniono proporcje statecznik poziomy — ster wysokosci, czym usitowano zmniejszy¢ sity
na drgzku. Innych zmian na | prototypie nie wprowadzono — oprécz kosmetycznej zmiany pedatéw i drgzka ste-
rowego w Il kabinie. Nie znaczy to jednak, ze nie byto takiej potrzeby. Z reguty jednak wszystkie szybowce produ-
kowane w SZD miaty zmiany wprowadzane dopiero na Il prototypie — chyba, ze sg one konieczne do prawidtowej
eksploataciji | prototypu. Najistotniejsza réznica ,.z zewnatrz” pomiedzy drugim i pierwszym prototypem byto
skrzydto o zmniejszonym skosie — pierwszy prototyp miat zbyt tylne potozenie $srodka ciezkosci. Ponadto opraco-
wano nowa, sztywniejszg limuzynke, z metalowymi ramkami (zamiast drewnianych) i ztozong z wiekszej ilosci
arkuszy celuloidu (potem szkfa organicznego), co nadato jej bardziej gtadka linie. Przy okazji zmieniono sposéb
jej otwierania — owiewka |l kabiny odsuwata sie do tytu, a nie byta odchylana na bok, jak w | prototypie. Ostona
kabiny byfa juz wykonywana metoda formowania szkfa organicznego na kopycie, co poprawiato linie kadtuba, ale
kosztem wiasnosci optycznych limuzynki. Na szczescie pilot siedzacy w Il kabinie miat nieztg widocznos¢ do
przodu, wynikajaca z faktu, ze siedzi wyzej, niz | pilot. Oprécz tego zmieniono uktad sterowania, zmniejszajac
wystepujace w nim tarcie a takze wprowadzono skuteczniejsza blokade hamulcéw aerodynamicznych (zabezpie-
czajaca przed wyssaniem ich podczas lotu). Przerobiono takze uktad napedu hamulcéw, zmniejszajgc site na
dzwigni w kabinie oraz usuwajac tendencje do gwattownego ich otwierania (czemu towarzyszyt gtosny huk). Do-
dano takze wentylacje kabiny i zmieniono tablice przyrzadéw. Dodatkowo poprawiono widocznos¢ z tylnej kabiny
— Cco wigzato sie ze zmniejszonym skosem skrzydet. Usunieto w ten sposéb wiele niedoskonatosci pierwszego
prototypu, ale nie wszystkie. Wigzato sie to z prawie jednoczesng budowg obu egzemplarzy, choé¢ drugi prototyp
montowano z pewnym opdéznieniem (oblot szybowca, o znakach SP-1218, odbyt sie 16 czerwca 1952, a wiec trzy
miesigce po oblocie pierwszego prototypu), aby méc wprowadzié potrzebne zmiany, ktére wymienitem. Jednak
problemem byto np. przesuniecie kétka podwozia do tytu, aby zmniejszy¢ site potrzebng do podniesienia ogona
na ziemi. Stosunkowo ciezki ogon cechuje zresztg chyba wszystkie Bociany — do transportu szybowca po beto
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nie, gdy trzeba unies¢ tyt szybowca, by nie trze¢ ptoza ogonowa po ziemi, zazwyczaj potrzebne sg dwie osoby.
Nie jest to jednak znaczacy mankament.

Pod wzgledem pilotazowym obydwa prototypy byty poprawne. W drugim prototypie udato sie zmniejszy¢
sity od lotek na drgzku sterowym i polepszy¢ sterownos¢ poprzeczng. Niestety, pojawiaty sie problemy z korko-
ciggiem, a ponadto obydwa prototypy kiepsko spisywaty sie na duzych predkosciach. Piloci doswiadczalni uzy-
skali predkos¢ 200 km/h, ale wymagato to sterowania obiema rekami, z duzym wysitkiem. Do tego powyzej 180
km/h szum powietrza przeradzat sie w gtosne ,bzyczenie”, bardzo nieprzyjemne i uniemozliwiajgce rozmowe w
kabinie. Jednak ponizej tej predkosci pilotaz byt prosty i przyjemny — pod tym wzgledem, a takze pod wzgledem
przydatnosci do zaawansowanego szkolenia, wygody oraz wielu innych cech waznych w uzytkowaniu, Bocian byt
sporo lepszy od Zurawia. Pod wzgledem osiggéw obydwa typy byty poréwnywalne: pierwszy prototyp Bociana
osiagat doskonato$¢ 21, drugi — 21,4, za$ Zuraw — 22,5. Pod tym wzgledem Bocian nie spetniat jednak nadziei
konstruktoréw, ktorzy obliczyli doskonatos¢ rowng 26. Szukajac przyczyny zauwazono, ze w calym zakresie
predkosci uzytkowych kadtub szybowca tworzy ujemny kat z torem lotu, zas powinien dla jakiegos kata natarcia
(odpowiadajgcego wybranej predkosci) byé do niego mniej — wiecej rownoleglty. Gwarantowatoby to minimum
oporu kadtuba przy tej predkosci. Zmieniono wiec kat zaklinowania skrzydet (czyli kat miedzy osig kadtuba i cie-
ciwg skrzydet). Pozwolito to osiggng¢ obliczong doskonato$¢ 26. Zmiane te wprowadzono jednak nie na prototy-
pie, ale juz w serii informacyjnej 10 szybowcow, oznaczonych SZD-9 bis-1A i nazywanych po prostu Bocian A.
Pierwszy egzemplarz seryjny, o znakach SP-1306, oblatano 13 marca 1953. Oprocz zmiany kata zaklinowania
wprowadzono dalsze drobne udoskonalenia, np. przesuniecie kotka do tylu (co zmniejszyto site potrzebng do
unoszenia ogona), mozliwos¢ awaryjnego zrzutu limuzynki, samoczynne chowanie linki podtrzymujgcej owiewke
w pozycji otwartej oraz nowe pedaty w przedniej kabinie. Dodatkowo zamontowano wskaznik ostrzegajacy przed
startem z nie potgczonymi potéwkami usterzenia poziomego — poczatkowo byto ono dwuczesciowe, dopiero pdz-
niej zmieniono je na jednoczesciowe.

Pod wzgledem pilotazowym odnotowano znaczng poprawe, jesli chodzi o duze predkosci — udato sie
uzyskac¢ 250 km/h przy sterowaniu jedng reka. Nadal jednak wystepowat problem z korkociggiem, sity od steru
wysokos$ci na drazku nadal byty nieco za duze — mimo, ze znacznie je zmniejszono — a podczas krazenia ster
kierunku byt zbyt mato skuteczny. Ponadto z powrotem wzrosty sity od lotek na drgzku sterowym, gdyz zastoso-
wano ciensze dzwigary skrzydet (co powodowato wieksze ich ugiecie) oraz usunieto wahliwe tozyska kulkowe,
wystepujace w ukftadzie sterowania lotkami.

Kolejna wersja Bociana, zbudowang rowniez w ilosci 10 sztuk, byt SZD-9bis-1B Bocian B, rézniacy sie od
poprzednika tylko powiekszonym usterzeniem wysokosci. Pierwszy egzemplarz, o znakach SP-1364, oblatano
latem 1953.

Wieksze zmiany wprowadzono przy okazji trzeciej wersji seryjnej, SZD-9 bis-1C Bocian C. Wprowadzono
w nim wspomniane wczesniej jednoczesciowe usterzenie wysokosci, umieszczone nieco wyzej, niz w poprzed-
nich wersjach, dodano klapke wywazajaca, co rozwigzato kwestie sit od steru wysokosci, a takze ponownie
zmniejszono skos skrzydet i przekonstruowano ptoze ogonowa. Pierwszy egzemplarz tej wersji, oznaczony SP-
1550, oblatano w lutym 1954. Wersja Bocian C byla pierwszg wersjg produkowang w wiekszej serii — jej produk-
cje przerwano w 1957 roku, przechodzac na wersje Bocian D. Réznica miedzy wersjg C i D sprowadzata sie do
powiekszenia kétka podwozia gtéwnego.

Ostatnig wersjg Bociana, oblatang w 1966, byt SZD-9 bis-1E. Przerdbka w stosunku do poprzednika wy-

nikata ze zmienionego przeznaczenia — byt to juz szybowiec szkolny. W zwigzku z tym wzmocniono konstrukcje,
dodano amortyzacje podwozia sznurem gumowym, zmieniono obrys usterzen — z lekko zaokraglonych na prost-
sze, trapezowe, zastosowano nowe koncéwki skrzydet z matymi ptozami (zamiast kroplowych koncowek w Bo-
cianach wyczynowych) oraz zastosowano nowg owiewke, wykonywang metodg podcisnieniowg z jednego kawat-
ka plexi (wtasciwie z dwoch kawatkow, bo limuzynka jest dwuczesciowa). Ogolnie zwiekszato to ciezar szybowca,
ale w zasadzie kazda wersja byta nieco ciezsza od poprzedniej i masa wiasna rosta od poczatkowych 310 kg do
345 kg.
Préby w locie Bociana byty jednymi z pierwszych, w jakich uczestniczytem — niekoniecznie jako pilot. Przypomina
mi sie szczegdlnie pewien lot ze Staszkiem Skrzydlewskim — kierownikiem dziatu préb w locie. Otéz Staszek po-
prosit mnie, abym poleciat z nim w charakterze obserwatora na préby hamulcédw aerodynamicznych. Chodzito o
wykazanie zgodnos¢ z przepisami OSTIV, ktére stosowali§my obok polskich (zamiennie z angielskimi BCAR), ze
w pionowym nurkowaniu przy petnych hamulcach predko$¢ szybowca nie przekracza dopuszczalnej. Warto po-
wiedzie¢, ze do nurkowania nie przechodzito sie z lotu poziomego przez oddanie drgzka, ale przytrzymywato sie
szybowiec w tym potozeniu po wykonaniu % petli. No wiec, polecieliSmy, Staszek rozpedzit Bociana do petli,
przeszedt do nurkowania — i patrzymy, co sie dzieje. A tu predkos¢ rosnie, rosnie i nijak nie chce sie ustabilizo-
wac. LecieliSmy juz dobrze ponad dopuszczalne 200 km/h — wiasciwie byto juz blisko 300 km/h, kiedy Staszek
bardzo delikatnym ruchem wyprowadzit Bociana do lotu poziomego. Wylgdowalismy w milczeniu, przezywajac
zaistniatg sytuacje. Na szczescie nie wystgpity zadne zjawiska aeroelastyczne (co dobrze swiadczy o szybowcu),
a Staszek wyciagnat go na tyle delikatnie, ze go nie potamalismy. Jednak byta to w zasadzie tez kwestia szcze-
scia. Te kontemplacje przerwat Staszek, méwigc ,Wiesz pan co — méwmy sobie ,ty”; za blisko drugiej strony byli-
Smy”. Tak oto, jako ,z6ttodzidb” przeszedtem na ,ty” z kierownikiem dziatu. A jaka byta przyczyna takiego zacho-
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wania szybowca? Otéz bardzo prozaiczna: obaj nie zauwazyliSmy, ze szybowiec owszem, nurkuje pionowo, ale...
z zamknietymi hamulcami aerodynamicznymi.

Skoro juz poruszytem temat ,ciekawszych” lotéw doswiadczalnych, to opowiem moze o problemie, jaki
pojawit sie podczas prob korkociagowych drugiego prototypu Bociana, przy tylnym wywazeniu. Srodek ciezko$ci
cofato sie, montujgc na ogonie worek z piaskiem, zatkany zatyczka. Do zatyczki przytwierdzona byta linka, ktéra
biegta do kabiny i w razie probleméw wystarczyto za te linke pociggnaé, piasek sie wysypywat i srodek ciezkosci
wracat do ,normalnego” potozenia — a wtedy z korkociggu juz dawato sie wyj$¢. Otéz w tym locie, to byto 18 maja
1953, podczas prob prowadzonych przez Instytut Lotnictwa, szybowiec wszedt w korkocigg ptaski. Piloci — J. Zie-
borak i J. Bojanowski — do konca wierzyli, ze uda im sie wyprowadzic, ale linka od worka z piaskiem, niedbale
poprowadzona, jako$ owineta sie wokét kadtuba i uniemozliwiata wyciagniecie zatyczki. Niestety, nie zachowato
sie w pamieci pilota, jak sobie poradzit z tym problemem — czy przez inne ruchy sterami, czy przez uchylenie
owiewki i odblokowanie linki. W kazdym razie, szybowiec z tego korkociggu wyszedt... dwa metry nad ziemia.

Jako, ze Bocian byt szybowcem wyczynowym, logiczne wydaje sie dgzenie do uzyskania jak najlepszych
osiggéw. Szczegdinym argumentem byto zblizanie sie Szybowcowych Mistrzostw Swiata w St. Yan, ktére odbyty
sie w 1956 roku. W tym celu dwa egzemplarze Bociana-C (SP-1551 i 1560) przebudowano na specjalnie opra-
cowang wersje zawodniczg Bocian-Z. Modyfikacje opracowano w Instytucie Lotnictwa, a uczestniczyli w niej:
Ryszard Lewandowski, Julian Bojanowski, Justyn Sandauer, Stawomir Makaruk i Antoni Smigiel. Bocian-Z wy-
rézniat sie klapami krokodylowymi (o mozliwych potozeniach: 0, 10, 20 i 30 stopni) oraz 110 — litrowymi aluminio-
wymi zbiornikami balastowymi umieszczonymi w bagaznikach skrzydtowych. Niestety, nie pamietam szczegotow
dotyczacych napetniania i oprézniania zbiornikdw, ale czas ich oprdzniania w powietrzu wynosit 40 sekund. Klapy
stuzy¢ miaty do skracania dobiegu, co byto szczegdlnie wazne w razie lgdowania na matym poletku; trzeba przy-
znaé, ze klapy spefnity swa role. Ponadto zastosowano wieksze kotko — takie, jak pdzniej w Bocianach-D. Jego
mocowanie w kadtubie zostato wzmocnione, ze wzgledu na wiekszy ciezar (przede wszystkim balast, cho¢ doda-
nie klap i zbiornikéw tez swoje dotozyto). Ponadto zmieniono tablice przyrzadéw, koncowki skrzydet i dodano kilka
drobiazgow.

Bociana-Z oblatano 27 kwietnia 1956 roku na lotnisku w Jeleniej Gérze. Préby wykazaty prawidtowg sta-
teczno$¢ oraz poprawne wykonywanie korkociggu.

Na Mistrzostwach Swiata w St. Yan na Bocianie-Z ze znakami SP-1551 startowata zatoga: Julian Nowo-
tarski i Justyn Sandauer, zdobywajac VI miejsce w kategorii szybowcéw dwumiejscowych. Niestety, zostato to
okupione rozbiciem szybowca. Drugi egzemplarz latat p6zniej w Lesznie. Produkcji nie podjeto — by¢é moze z tego
wzgledu, ze mistrzostwa w St. Yan okazaly sie ostatnimi, na ktérych startowaty szybowce dwumiejscowe. Jednak
obecnie — po pot wieku przerwy — kilku pilotéw chce przywréci¢ zawody w tej kategorii, cho¢ tylko na skale krajo-
wa.

Czterosilnikowy, odrzutowy...motoszybowiec
Justyn Sandauer

Jedng z najciekawszych przerébek Bociana, a moze i szybowca w ogole, byt Bocian-Puls. Nazwa wywo-
dzita sie z tego, ze napedzaty go silniki pulsacyjne, opracowywane w Instytucie Lotnictwa przez inzyniera (p6zniej
profesora) S. Wajcickiego. Silniki zostaty przebadane na stoisku — ale w koncu na stoisku nie sprawdzi sie
wszystkiego, a zwlaszcza charakterystyk w locie z pewng predkoscig. Konieczne wiec byto znalezienie jakiejs
latajacej hamowni, a postuzyt za nig Il prototyp Bociana, SP-1218, tzw. bialy (oczywiscie od barwy szybowca, w
odréznieniu od czerwonego | prototypu). Szybowiec ten zakonczyt juz wszystkie préby i zostat przekazany do
dyspozycji Instytutu Lotnictwa, dokad i ja sie w miedzyczasie przeniostem. Poniewaz, jak jeden z konstruktorow,
znatem dobrze konstrukcje Bociana, zlecono mi zabudowe w nim czterech silnikéw pulsacyjnych inz. Wajcickie-
go, dajacych (na stoisku) ciag 10 kG kazdy. Konstruktor zakfadat, ze te 40 kG (z czterech silnikéw) jako cigg netto
uzyskamy réwniez w locie, bo ich opdr — a do najlepiej oprofilowanych silniki zdecydowanie nie nalezaly — zosta-
nie zrekompensowany wzrostem ciggu wskutek dynamicznego nadmuchu powietrza, z predko$cig okoto 100
km/h. Jezeliby tak byto, mozna by nawet liczy¢ na jaki$ nadmiar ciagu, pozwalajgcy na wznoszenie. Opoér szy-
bowca — jezeli wzig¢ mase szybowca 500 kg i doskonatos¢ 20, bo 100 km/h to nie jest predkos¢ optymalna —
wynosi 25 kG, a wiec mamy 15 kG nadmiaru ciggu. Tyle moéwi teoria. Z weryfikacjg jej w praktyce musieliSmy
troche poczekaé, bo wykonanie warsztatowe byto dos¢ slamazarne. Przerdbka sprowadzata sie gtéwnie do
wzmochienia struktury skrzydet w rejonie mocowania silnikéw, pokrycia ich azbestem i blachg dla izolacji cieplnej,
pomalowania kadtuba i usterzenia lakierem niepalnym, unieruchomienia hamulcéw, na ktérych akurat zawiesili-
$my silniki i zrobienia t6z spawanych z rur stalowych. Dodatkowo w lewym bagazniku upakowali$my zbiorniki ze
sprezonym powietrzem do rozruchu, w prawym — zbiorniki paliwa, za$ z tylu, w bagazniku przerobionym na meta-
lowy — reszte agregatow. W koncu, na poczatku 1956 roku, Stawek Makaruk jako pilot i ja jako obserwator pokta-
dowy i operator silnikéw (tzn. miatem je wiaczy¢ po odczepieniu sie od holéwki) wsiedlismy do ,Pulsa”. na lotnisku
Okecie. Plan lotu byt taki, ze samolot wyciagnie nas nad lotnisko aeroklubowe na Goctawiu, bo ruch nad Okeciem
juz nie pozwalat na prowadzenie nad nim prob, nad Goctawiem wigczymy silniki i — zobaczymy, co dalej. Jezeli
silniki zapewnig nam lot poziomy, wracamy na Okecie, a jesli nie — lagdujemy na Goctawiu. W powietrzu wigczylis-



BOCIAN - PULS

e e

el je silnik pulsacyjny

BOCIANY W SZCZEGOLACH

Motoszybowiec Bocian-Puls

... 1 formowana podcisnieniowo w Bocianie — E

% o 'W
|
-

Usterzenie Bociana — E

-

LAY L

Bocian — Z w przekroju



my silniki, ktére rozpetaty niesamowity hatas, uniemozliwiajgc rozmowe, i zaczeliSmy pomiary. Okazato sie, ze
ciag uzyskiwany przez nasz ,odrzutowiec” jest zupetnie nieadekwatny do wytwarzanego przezen hatasu — nie
tylko nie mieliSmy zaktadanych 40 kG, ale cigg netto nawet nie przekroczyt 25 kG. Oznaczato to, ze nie byto mo-
wy o locie poziomym, nie méwigc o wznoszeniu. Stwierdziwszy ten fakt wylgdowalismy na Goctawiu, konczac
jeden z dwdch, o ile dobrze pamietam, lotéw Pulsa. Gdy okazato sie, Ze silniki dajg nam tak niski cigg, z dalszych
préb zrezygnowano; wykonano pézniej tylko jeden lot, ale nie pamietam konkretnego celu.

Jesli chodzi o konkretniejsze wyniki prob z Pulsem — uzyskaliSmy doskonatos$¢ (z wytaczonymi silnikami)
réwng 20, co przy masie catkowitej 612 kg daje opor ponad 30 kG, a wiec wzrost oporu o 5 kG, czyli 20% w sto-
sunku do ,zwyktego” Bociana. Masa startowa rosnie z 500 na 612 kg, czyli tez o ponad 20%. Opadanie minimal-
ne z wigczonymi silnikami wynosito co prawda tylko 0,33 m/s (Bocian osiggat 0,82 m/s), ale po wytaczeniu ich
opadanie rosto az do 1,8 m/s, czyli niemalze jak po otwarciu hamulcéw aerodynamicznych. Biorgc pod uwage, ze
silniki Wojcickiego byty przewidywane jako naped do startu, efekt prob nie mdgt by¢ inny, niz ich zaniechanie.
Niemniej udato nam sie zbudowac pierwszy w Polsce samolot czterosilnikowy, i do tego odrzutowy. Budzito to
sporg sensacje (a wrazenie, jakie Puls wywierat na widzach byto potegowane okrutnym hatasem).

Sukcesy eksportowe
Jerzy Smielkiewicz

Bocianéw wyprodukowano bardzo duzg ilos¢, bo az 615 egzemplarzy (z czego 366 sztuk wersji E, 186
wersji D, 40 wersji C i po 10 wersji A i B) — nie tylko dla polskich aeroklubdw, ale i na eksport, w sumie do 27 kra-
jow na catym swiecie. O dziwo, sporg partie kupit od nas angielski RAF, szkolac swoich kadetéw wtasnie na Bo-
cianach. W $lad za Brytyjczykami poszty tez inne kraje, w pewien sposob z Wielkg Brytanig zwigzane. Przykta-
dem moze byé Egipt — przy czym przypomina mi sie historia zakupu naszych szybowcdéw przez egipski aeroklub,
zarzadzany — jak w wielu krajach o totalitarnych ,ciggotkach” przez wojsko. W 1965 roku poprosit mnie do siebie
dyrektor Nowakowski i méwi: ,Stuchaj — pakuj sie, jutro lecisz do Egiptu; kupili nasze szybowce, trzeba je zmon-
towac i przeszkoli¢ mechanikow”. W tydzien pdzniej — prosze pamietac, ze to byly lata 60-te i wyjazd za granice,
a zwilaszcza poza ,zelazng kurtyne” nie byt wcale prosty. Niemniej jednak po tygodniu melduje sie w aeroklubie
centralnym w Kairze, gdzie dowiedziatem sie, Ze szybowce, owszem, s3... w Aleksandrii, jeszcze nie przyptynety,
wiec musze poczekac¢. Tak czekatem bite dwa miesigce — jadac na dwa tygodnie. Okazato sie, ze Aeroklub, ktory
kupit te szybowce, kiedy przyptynety do Aleksandrii stwierdzit, ze... on ich nie potrzebuje, niech je wezmie wojsko.
Bylto to zaraz po tym, jak wezwano ich do zaptacenia cta. Wojsko niby bierze te szybowce, ale po pewnym czasie,
ktéry musiat uptyna¢, woskowi znéw sie odwotujg — twierdzg, ze oni tych szybowcow nie chca, niech wezmie je
aeroklub. Po pewnym okresie takich przepychanek w koncu Bociany trafiajg do wojska, a doktadniej — do jego
magazynu. W miedzyczasie okazato sie, co tak naprawde byto przyczyng takiego zachowania Egipcjan. Ot6z
istotnym punktem kontraktu byty wymagania co do skrzyn transportowych — wymiary, kolor itp. Trzeba przyznaé,
ze byly to chyba najostrzejsze wymagania odnos$nie transportu, z jakimi sie kiedykolwiek spotkatem — zazwyczaj
szybowce przewozono w jakich$ stojakach, ustawionych na kadtubie statku. Okazato sie, ze Egipcjanie chcieli
troche ,dorobi¢”, odsprzedajgc te skrzynie. Czas, kiedy ja siedziatem bezczynnie w Kairze, zwiedziwszy uprzed-
nio wszystko, co bylo warte zwiedzenia, oni przeznaczyli na negocjacje co do ceny skrzyh. W kazdym razie, po
bodajze dwdch miesigcach siedzenia w Egipcie, w koncu miatem okazje wykonac¢ powierzone mi zadanie —
zmontowac szybowce oraz przeszkoli¢ mechanikéw.

Nastepcy Bociana
Jerzy Smielkiewicz

Jesli chodzi o szybowce, ktére miaty zastgpi¢ Bociany, to w zasadzie wiekszos¢ z nich nigdy nie weszia
do produkciji, a nieraz nawet nie budowano prototypu — ich losy konczyly sie na etapie projektu. Pierwszym takim
projektem byt wyczynowy SZD-23 Bocian Il z 1958 roku, opracowywany przez Wiadystawa Okarmusa i Piotra
Mynarskiego. Jego sylwetka wyrdzniata sie tadng, smukig linig kadtuba oraz wiekszg smuktoscig skrzydet (wsku-
tek zwiekszenia wydtuzenia). Bocian Il miat posiada¢ chowane podwozie oraz balast wodny.

Kolejnym projektem byt szkolno — treningowy SZD-33 Bocian-3 z 1967 roku, ktéry skonczyt sie w zasa-
dzie na etapie zatozen. Jego konstruktorem byt Tadeusz tabué. Wkrétce po nim zaczat powstawaé SZD-34, juz
nie noszacy nazwy Bocian. Byto to w latach 1966 — 67. SZD-34 miat juz zrobiong dokumentacje, ale z nieznanych
mi przyczyn nie rozpoczeto realizacji projektu w postaci latajgcego szybowca. Jednak zatozenia projektu wyko-
rzystano w kolejnym projekcie szkolnego szybowca, a mianowicie SZD-35 Bekas, projektowanym w wyniku zain-
teresowania NRD, ktéra chciata dosta¢ szybowiec szkolny mozliwie podobny pilotazowo do Pirata. Niestety, do
produkcji seryjnej nie doszto — powstaty jedynie dwa prototypy, obydwa latajace do dzis. Konstruktorami Bekasa
byli Jozef Niespat i Tadeusz tabuc.
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Szkolny SZD-35 Bekas — planowany nastgpca Bociandw w szkoleniu ysokowyczynowy SZD-40 Halny
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Innym projektem bazujacym na Bocianie byto latajgce laboratorium SZD-28 Bocian-2K (od: dwukadtubo-
wy). Byty to dwa kadtuby Bociandw, potaczone ze sobg centroptatem i usterzeniem poziomym. Oczywiscie, ze-
wnetrzne skrzydta zostaty zachowane. Szybowiec miat stuzy¢ do badan profili w rzeczywistych warunkach — ba-
dany ptat miat by¢ umieszczany pomiedzy przednimi cze$ciami kadtubéw.

Jezeli chodzi o zrealizowane dwumiejscowe szybowce wysokowyczynowe, wiasciwie istnieje tylko jeden
szybowiec kwalifikujacy sie do tej kategorii. Jest nim SZD-40x Halny. Jego dzieje sa o tyle ciekawe, ze do jego
budowy przystuzyt sie Zefir-4, ktéry podczas wypadku zniszczyt catkowicie kadtub, a jednoczesnie skrzydia ja-
kim$ cudem ocalaty. W ten sposdb SZD zaczat dysponowac ,bezpanskich” skrzydet, do ktérych warto byto doro-
bi¢ reszte. Co prawda, plany przerdbki Zefira-4 na dwumiejscowke istniaty juz wczesniej (gdyz nasi piloci nie mieli
dobrego szybowca w tej kategorii), ale charakterystyczna, ,zaostrzona” linia kadtuba do$¢ skutecznie uniemozli-
wiata wstawienie don drugiej kabiny. Dopiero w chwili, gdy z Zefira-4 zostaty tylko skrzydta stwierdzilismy, ze nic
nie stoi na przeszkodzie, aby do tych skrzydet dorobi¢ jakis kadtub, typowo dwumiejscowy. Co ciekawe, Halny byt
zrobiony praktycznie ze wszystkich materiatow, jakie byty stosowane w budowie szybowcow: skrzydia bylty drew-
niane, wielopodtuznicowe, kadtub — w przedniej czesci z kompozytu, za$ belka — z duralu. To rozwigzanie byto
wzorowane na pierwszych Jantarach i wynikato z obawy co do wytrzymatosci diugiej i cienkiej belki ogonowej
wykonanej z kompozytu.

Zefir-4 posiadat skrzydto o profilu NACA serii 66, czyli jednym z najnowszych profili laminarnych, jakie
wowczas byty. Jednak nie byt to profil stricte szybowcowy, co zauwazalnie pogorszyto osiagi Zefira-4. Zdecydo-
walismy, ze do Halnego trzeba ten profil zmodyfikowa¢. Ba — ale jak to zrobi¢? Nie dos¢, ze nie bardzo mielismy
pomyst, co wlasciwie zmieni¢ w profilu, to jeszcze te zmiany musiaty by¢ mozliwie mate i
nie ingerowa¢ w strukture wewnetrzng skrzydta. Pod wzgledem konstrukcyjnym skrzydta Zefira byly zrobione
bardzo ciekawie, bo stanowita je skorupa z litej sklejki, wzmocniona licznymi podtuznicami. Do tego konstruktorzy
Zefira wtadowali tam klape Fowlera i sprzegli jg z lotkami, wiec cate to skrzydto ,chodzito”.

Pomyst na modyfikacje profilu ,narodzit sie”, o czym warto wspomnieé¢, na pewnym sympozjum w gorach
Schwarzwaldu, gdzie pojechali$my z Wieskiem Stafiejem. SpotkaliSmy sie tam z wybitnym aerodynamikiem, prof.
Richardem Epplerem, ktérego hobby byto tworzenie profili szybowcowych. Dostarczyt on nam wiele cennych
wskazowek, na podstawie ktérych zespot prof. Jerzego Ostrowskiego z Politechniki Warszawskiej stworzyt mody-
fikacje profilu. Jak wspomniatem, ingerencja w wnetrze byta niemozliwa, wiec nowy profil musiat by¢ ,opisany” na
starym. Nosek zmodyfikowano bardzo prostym sposobem: naklejono nan balse, oszlifowano do wymaganego
ksztattu, a nastepnie pokryto warstwg kompozytu szklanego. Klape Fowlera catkowicie usunigeto, a za to zastoso-
walismy klape predkosciowa, dzieki ktérej mozna byto przesuwac ,siodto laminarne” na taki zakres Cg, jaki jest
potrzebny na dane predkosci. Klape wychyla sie w goére przy duzych predkosciach, a w dét — przy matych. Roz-
pietos¢ skrzydta zwiekszyliSmy z 19 na 20 metréow, dodajgc skos do przodu — i tu pojawit sie problem. Zefir miat
bowiem dos¢ specyficzny sposéb taczenia skrzydet, mianowicie elementy metalowe, ktére Sciskaty koncowki
dzwigaréw razem. Zaréwno dzwigary, jak te ,szczeki” miaty powierzchnie zabkowang, zeby uniemozliwi¢ wza-
jemne przesuniecie dzwigaréw, przez co Edward Makula okreslit, ze te skrzydia sg jakby trzymane w zebach.
Jednak caty system byt projektowany pod skrzydto proste, a my potrzebujemy skosnego. Po wielu kombinacjach
zrobiliSmy nowe ,szczeki”, dostosowane do skosu skrzydet.

Niespotykanym rozwigzaniem byto rozmieszczenie miejsc — mianowicie pilot zajmowat tylne siedzenie,
zas z przodu siedziat pasazer, nie posiadajacy zadnych przyrzgdéw ani sterow — mogt wiec delektowac sie lotem
bez Zadnych obowigzkow.

Halny, oblatany tuz przed swietami Bozego Narodzenia, bo 23 grudnia 1972, cechowat sie dobrymi osia-
gami, jak na tamte czasy, bo doskonatos¢ przekraczata 40 jednostek. Byt jednak trudny i wymagajacy w pilotazu
(poczatkowo na loty mieli zgode tylko cztonkowie Kadry Narodowej) i ,nie lubit’ stabych noszen — najlepiej spisy-
wat sie w dobrych warunkach termicznych, na co z pewnoscig wptyneta duza masa szybowca. Niestety, zemscit
sie na nim czas powstawania — skrzydto drewniane nie miato juz przysztosci w szybowcach zawodniczych.

Puchacz - szybowiec do szkolenia kompleksowego
Jerzy Smielkiewicz

Na poczatku lat 70-tych stwierdziliSmy, ze potrzebne jest opracowanie nowego szybowca szkolnego, kto-

ry zastgpitby dos¢ wiekowe Bociany i prosciutkie Czaple. W konstrukcji dominowaty juz kompozyty, wiec i nowy
szybowiec miat by¢ kompozytowy. Miat przy tym by¢ bardziej uniwersalny, a wiec stuzy¢ nie tylko do szkolenia
podstawowego, jak Czapla, ale takze do lotéw termicznych, bez widocznosci oraz akrobacji ,rozszerzone”, tzn.
nie wyzszej, ale podstawowej plus kilka dodatkowych figur, jak lot plecowy czy beczka.
Konstruktorem szybowca byt inz. Adam Meus, ktéry w pierwszym momencie stworzyt projekt przypominajacy
nieco szkolne szybowce niemieckie, o do$¢ prostym uktadzie — np. z limuzynkg wysunieta poza obrys kadtuba.
To rozwigzanie dos¢ mocno skrytykowato kierownictwo SZD, sugerujgc wpuszczenie jej w obrys dziobu i ogdlne
poprawienie aerodynamiki. Zaproponowano przy tym, aby foremnik kadtuba wykona¢ przy wykorzystaniu makiety
dziobu Jantara. Ponadto miaty by¢ wykorzystane skrzydta z Ogara, do ktorych lezaty niewykorzystane foremniki.
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Konstruktor bronit swojej koncepciji, ale w koncu dyrekcja w pewnym sensie zobligowata go do uwzglednienia tych
rozwigzan. W ten sposéb — niejako na drodze administracyjnej — narodzit sie SZD-50 Puchacz. Wtasciwie jeszcze
wtedy nie nazywat sie Puchacz, tylko Dromader — zmiana nazwy nastgpita juz po oblocie pierwszego prototypu i
wigzata sie oczywiscie z ,kolizjg oznaczen” z rolniczym M-18 Dromader. Wprawdzie my swg nazwe wymysliliSmy
pierwsi, ale Mielec byt silniejszy i przekonat ,zjednoczenie przeciwlotnicze”, aby to nas sktoni¢ do zmiany nazwy.

Prototyp szybowca oblatano i okazato sie, ze Dromader (jeszcze wtedy) jest szybowcem dobrym. Nie-
znacznie trzeba byto zmieni¢ skos skrzydet, ze wzgledu na potozenie Srodka ciezkosci, co uskuteczniono na dru-
gim prototypie.

Poczatkowo szybowiec miat usterzenie w uktadzie klasycznym. Dwa prototypy przeszty préby, zdazylisSmy
wykonaé krétkg serie informacyjng 5 egzemplarzy SZD-50-2, niemal identycznych z drugim prototypem (zmiany
polegaly gtéwnie na dostosowaniu sie do produkcji seryjnej) az tu nagle przychodzi Zdzisiu Bylok i méwi, ze nie
mogt wyprowadzi¢ Puchacza z korkociggu. Oczywiscie — konsternacja, przeciez szybowiec przeszedt proby kor-
kociggowe pomysinie i nie byto probleméw, méwimy o szybowcu seryjnym, a tymczasem pilot doswiadczalny
przez 20 zwitek i 1500 m nie moze wyprowadzi¢. Okazato sie, ze Zdzisiu wymyslit jaka$ inng metode wprowa-
dzenia szybowca w ,korek” — i przy takim wprowadzeniu byt problem z wyprowadzeniem. Aby potwierdzi¢, ze to
nie Zdzisiu zawinit, kazdy z nas, pilotéw doswiadczalnych, wykonat korkocigag wprowadzajac tak, jak zapropono-
wat Zdzisiek i kazdy z nas miat problemy. Nie byto wyjécia — trzeba byto szybowiec poprawic¢. Zaczelismy szukac
przede wszystkim przyczyny, ktéra mimo dtugotrwatych préb — usterke usunieto po prawie trzech latach — nie byta
jasna. Logiczne jednak byto, ze kwestia dotyczy usterzenia oraz tylu kadtuba, wiec tam szukali§my rozwigzania.
Zamontowalismy w jednym egzemplarzu usterzenie w ukladzie T, zapozyczone z Ogara — nie pomogto. Problem
rozwigzato dopiero przeniesienie statecznika poziomego wyzej, przez co stworzyliSmy ukfad krzyzowy, potagczone
z powiekszeniem steru kierunku i wysokosci. Z takim usterzeniem Puchacz krecit korkocigg moze nie klasyczny,
ale prawidtowy, bezpieczny i mozliwy do zaakceptowania. Tu chciatbym dodac, ze klasyczny korkociag wykonujg
szybowce z usterzeniem klasycznym, natomiast ten krecony przez szybowce z usterzeniem T, krzyzowym czy ze
statecznikiem poziomym za albo przed usterzeniem kierunku, nieco od wzorca odbiega.

Do produkgji seryjnej weszta wersja SZD-50-3, oczywiscie z poprawionym usterzeniem. Jednak nie nale-
zy tego traktowac jako jej wyrdznik, gdyz starsze egzemplarze zmodyfikowaliSmy, montujgc wtasnie taki ogon.
Zewnetrznie roznig sie one natomiast nieduzymi, tréjkatnymi okienkami za owiewka kabiny. Chodzito o to, aby
instruktor w czasie wykonywania akrobacji, a scislej — w pionowym potozeniu szybowca, mégt zobaczy¢ horyzont.
Sama owiewka jest bowiem zbyt krétka, a nie moglismy jej wydtuzy¢, bo wéwczas skrzydto przeszkadzatoby w jej
otworzeniu. Oczywiscie, w ,normalnym” locie widoczno$¢ z drugiej kabiny jest w porzadku.

Pod wzgledem konstrukcyjnym Puchacz jest klasycznym przyktadem szybowca kompozytowego. Skrzy-
dta potskorupowe, z dzwigarem, zrobiony z kompozytu przektadkowego. Hamulce aerodynamiczne — jednoptyto-
we. Koncowki dzwigaréw wystajg ze skrzydta i wechodzg w kadtub, zachodzac jedna za druga; tam sg spinane
poziomym sworzniem, dostepnym z kabiny. Kadtub poétskorupowy, z belkg ogonowa juz nie przektadkowa, ale
wzmochiong niewielkimi wregami. Usterzenie wysokosci dzielone. Z prawej potéwki wystaje rurowa kohcowka
dzwigara, ktéra przechodzi przez usterzenie pionowe i wchodzi w lewg potéwke. Napedy steréw, popychaczowe,
taczone sg samoczynnie, wiec jezeli szybowiec jest zmontowany, stery dziatajg — inaczej nie datoby sie go zmon-
towac. Ster kierunku jest kompozytowy, ale kryty ptétnem, co zmniejsza jego mase (a to grato role dla wywazenia
szybowca). Kabina dwumiejscowa, z tablicami przyrzadéw w obu kabinach, zastaniana jednoczesciowg limuzyn-
ka. Do owiewki mozna zamocowaé rurkowg strukture zastonki drugiej kabiny, wykorzystywanej do lotéw bez wi-
docznosci ziemi. Chyba tylko w takiej sytuacji uczen siedzi z tytu, ale gdyby zastoni¢ widocznos¢ z pierwszego
miejsca, instruktor siedzacy z tytu tez by nic nie widziat do przodu. Podwozie amortyzowane, state.

W chwili obecnej Puchacz jest nadal produkowany przez firme pana Andrzeja Papiorka, bytego pracow-
nika SZD, ktéra przejeta czes¢ majatku SZD po jego likwidacji. Oprécz Puchaczy — tak nawiasem moéwigc — pro-
dukuje tez Juniory, Acro i SZD-55. Szybowcédw Puchacz wyprodukowano 329 sztuk, z czego prawie wszystkie w
wersji SZD-50-3; w wersji 2 zrobiono 10 egzemplarzy, a SZD-50-1 to tylko dwa prototypy.

Zeby zakonczy¢ temat Puchacza wspomne moze o jego planowanym nastepcy, SZD-54 Perkoz. Ze-
wnetrznie oba szybowce sg do$¢ podobne, ale w Perkozie zastosowano inny profil skrzydet, zmieniono nieco
ksztailt kadtuba i usterzeh. Zwiekszono tez zakres jego zastosowania, bo jest dopuszczony do akrobacji petnej —
za wyjatkiem petli zewnetrznej, ktorej nie zdazyliSmy przebadaé. Miatem przyjemno$¢ oblatywac ten szybowiec.
Mowie ,przyjemnos¢”, bo faktycznie szybowiec latat pieknie i budzit bardzo duze nadzieje. W chwili obecnej ist-
nieje dokumentacja i istniejg dwa prototypy, zbudowane w JeZzowie, ktére przeszty proby podstawowe. Nie wiem,
czy udalo sie uzyskac dla Perkoza certyfikat, bo w trakcie jego prob przeszedtem na emeryture. Z tego samego
powodu nie umiem powiedzie¢ o jego dalszych losach.

12



SZD-50 PUCHACZ

Puchacz w widoku od dotu

Przednia kabina Puchacza Jednoptytowe hamulce aerodynamiczne

SZD-54 PERKOZ

5ZD-54 PERKOZ

AS

Szybowiec szkolny SZD-54 Perkoz Prototyp Perkoza na lotnisku
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A moze z metalu?
Justyn Sandauer, Jerzy Smielkiewicz

Co prawda tematem wyktadu sg Bocian i Puchacz, ale warto powiedzie¢ kilka uwag na temat szybowcow

metalowych, ktore — jak pamietamy — w pewnym okresie wydawaty sie by¢ bardzo obiecujgcym tematem i dzieki
niemu sukces odniosty czeskie zaktady, chyba w Kunowicach — producent Blanikow. Te szybowce chyba pobity
absolutny rekord, jesli chodzi o produkcije: az 2500 egzemplarzy.
Podobnie amerykanska firma Schweizer, producent metalowej dwumiejscowki Schweizer-2-32; ten szybowiec,
chociaz mniej popularny od Blanika, przez dlugie lata byt podstawg egzystencji firmy. Mimo sukcesu tych szy-
bowcoéw mozna chyba powiedzie¢, ze byta to slepa uliczka. Uzyskanie przez szybowiec metalowy doskonatosci
powyzej 35 jednostek jest bardzo trudne, co juz na starcie ogranicza zastosowanie tej technologii tylko do szy-
bowcow szkolnych. Poza tym, technologia metalowa w produkcji seryjnej wymaga stosowania wielu przyrzadéw
ustawczych, wykrojnikdw, sprawdziandw itd. — a to wigze sie ze sporymi naktadami, ktére mogg sie zwrdci¢ tylko
przy duzej serii. Chyba dlatego obecnie nie styszy sie o szybowcach metalowych — Czesi swojego Blanika juz nie
produkuja, firma Schweizer juz tez dawno zaprzestata produkcji modelu 2-32.

Méwigc o dwumiejscowkach metalowych warto wspomnie¢ watek polski, ktorymi sg bielski Kormoran i
krosnienski Puchatek. SZD-27 Kormoran powstawat w latach 60-tych, kiedy to juz sie zarysowywat problem z
dostepnoscig drewna, a z drugiej strony zapowiadat sie kres rozwoju szybowcoéw drewnianych. Zwrécono wow-
czas uwage na metal. Glosy popierajace tg technologie byty dos¢ silne, a dato sie je stysze¢ takze z ,gory” — wia-
domo, ze Aeroklub miat powigzania z wojskiem, a ci przeciez sg przyzwyczajeni do samolotéw metalowych. Poza
tym — odpada kwestia wrazliwosci na warunki hangarowania, mozna te szybowce stawia¢ na dworze (chociaz to
sie na Rosjanach zemscito, bo pojawity sie problemy z korozjg). Poza tym, naprawy szybowcéw metalowych sg
znacznie prostsze, niz szybowcéw kompozytowych, wystarczy kawatek odpowiedniej blachy, mtotek i nity. Te
zalety szczegdlnie zainteresowaty Rosjan, kiedy szukali szybowca szkolnego i dlatego wybrali Blaniki. Dlatego
zaczeliSmy robi¢ Kormorana mimo, ze nie mieliSmy totalnie doswiadczenia z metalem.

Swojg droga, wybor Blanikéw przez ZSRR spowodowat, ze nie wysytaliSmy do nich Puchaczy. Po prostu,
ich aerokluby nie potrzebowaty naszego szybowca, poniewaz miaty Blaniki. Z kolei kiedy zaczeli takiego poszuki-
wac, my nie byliSmy zainteresowani, bo kierunek na wschod nie byt wowczas mile widziany.

Robiac Kormorana oparliSmy sie na wiadomosciach, ze najlepsze sa konstrukcje potskorupowe, wielopo-
dtuznicowe. Robigc projekt, nie wpadliSmy jednak na najprostsze rozwigzanie, zastosowane w Blaniku: ze jezeli
mamy np. problem z falowaniem blachy, to zamiast dodawaé usztywnien, dajmy blache grubszg o te 0,2 mm.
Przez to Kormoran wyszedt bardziej skomplikowany, niz powinien byé. Ponadto Czesi robili bardzo skrupulatne
préby statyczne i jezeli cos byto za stabe — wzmacniano, a jezeli byto za duzo — ujmowano. W rezultacie Blanik
byt znakomicie opracowany pod katem konstrukcyjnym, czego nie mozna powiedzie¢ o naszym Kormoranie. W
dodatku SZD-27 — pomijajac juz kwestie materiatu — nie wyszedt najlepiej, miat swoje wady. W potaczeniu z wiel-
kimi naktadami, jakie trzeba by poniesé, zrezygnowaliSmy z Kormorana i szybowcéw metalowych w ogéle, roz-
wigzujac caty dziat stworzony specjalnie do opanowania technologii metalowe;.

Drugim polskim szybowcem metalowym byt krosnienski KR-03 Puchatek. Jest to prosty, tani i prawidtowy
w pilotazu szybowiec. Miatem z nim stycznos$c¢ przy okazji jego oblotu. Holowat mnie wtedy January Roman, lecac
Gawronem. Oblot byt dos¢ hucznie obchodzony, zjechata sie generalicja i wielu oficjeli. Podczepili mojego Pu-
chatka do samolotu, wystartowaliSmy — i naraz z szybowcem zaczyna sie cos$ dzia¢: stysze huki, trzaski, widze,
jak blacha na skrzydtach faluje, chociaz predkos¢ wcale nie byta za duza. Moéwie jednak przez radio: ,Janusz,
wolniej... Janusz, WOLNIEJ!”. Po chwili Janusz (bo tak méwilismy na Januarego) dosadnie odpowiedziat: ,K...a,
juz wolniej nie moge!” Wyholowat mnie na 300 m lecac z predkoscig 60 km/h, na klapach, a i tak Gawron dosé
mocno sie chwiat. Zrobitem krag i wylgdowatem, a odpowiadajac na lecace zewszad pytania ,i co, i co?” odpar-
tem, ze nadaje sie do préb i opowiedziatem, co sie dziato w powietrzu. Okazato sie, ze przed oblotem nie zrobio-
no préby statycznej skrzydet — byta ona zaplanowana dopiero na dalszy okres. Kiedy jg w koricu zrobiono, skrzy-
dto... ztamato sie przy 60% obcigzenia dopuszczalnego. Préby kosztowaty krosnian i nas sporo pracy, bo oprocz
wytrzymatosciowych, pojawity sie problemy z sitami na drgzku. Jednak po usunieciu tych wad ,Blaszatek”, jak go
nazywaja piloci, trafit do produkcji. Wyprodukowano tych szybowcow okoto 50 sztuk i o ile wiem, jest chwalony ze
wzgledu na przyjemny pilotaz. Jego osiggi nie sg imponujace, tylko 24 jednostki doskonatosci, ale jak na szybo-
wiec szkolny — jest to do zaakceptowania. Na loty na termike mtodzi piloci, o ile majg takg mozliwo$¢, wybierajq
jednak Puchacza albo Bociana, ktére oferujg lepsze osiagi.

Opracowanie tekstu: Pawet Ruchata, SMIL; Przygotowanie techniczne: Krzysztof Btasiak, SMIL
Zdjecia: SZD, ILot, A.Glass, serwis www.lotnictwo.net , P. Piechowski (www.piotrp.de/web), W. Gorgolewski, B.
Koszewski,
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MEUS ADAM
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Urodzit sie 16.10.1925 we Lwowie. Przed wojng ukonczyt 2. klase
gimnazjum w Krakowie, a w 1943 r $rednig szkote techniczng w Krakowie,
uzyskujac dyplom technika mechanika. W tymze roku wstapit do Armii Kra-
jowej, gdzie w 1944 r zostat dowddcy sekcji w plutonie liniowym Ill. odcinka
,Granit” Komendy Okregu Krakéw AK. W zimie 1944/45 zostal przeniesiony
do kontrwywiadu.

W 1945 rozpoczagt studia na Wydziale Samochodowo-Lotniczym
przy Akademii Gorniczej w Krakowie. W marcu 1946 wstapit do oddziatu
dywersyjnego Narodowej Organizacji Wojskowej (NOW) Liga Walki z Bol-
szewizmem, przeprowadzajgcego akcje z bronig w reku: rozbrajajac zotnie-
rzy i oficeréw sowieckich oraz funkcjonariuszy panstwowych. Aresztowany w
listopadzie 1946, byt sadzony w procesie pokazowym. Symulujgc chorobe
psychiczng uniknat kary wiezienia i prawdopodobnie $mierci. Prokurator
skierowat go na obserwacje do wojskowego szpitala w Krakowie, gdzie pa-
triotyczni lekarze potwierdzili jego rzekomg chorobe. Dzieki temu zostat w
1947 r uniewinniony i zwolniony z wiezienia. W 1947 r przenidst sie do Wro-

/ ’t‘ ctawia, gdzie, zataiwszy swa dziatalnos¢ konspiracyjng, dostat sie na Wy-
: g dziat Mechaniczny Politechniki Wroctawskiej. W 1952 r na Sekcji Lotniczej

: —— uzyskat dyplom mgr inz. mech. specjalnosci budowa ptatowcéw. W latach
1949-1956 byt asystentem w Katedrze Elementéw Maszyn na Politechnice Wroctawskie;.

W 1956 r rozpoczat prace w przemysle szybowcowym. W 1956 r zorganizowat Zaktad Sprzetu Lotnictwa
Sportowego nr 4 we Wroctawiu, jako filie SZD w Bielsku i byt jego kierownikiem przez 6 lat, do 1963 r. Uruchomit
tam produkcje szybowcow SZD-12 Mucha 100 (1958 r), SZD-10 Czapla (1959 r) i SZD-24 Foka (1961 r). W 1963
r przeszedt do pracy w Biurze konstrukcyjnym Szybowcowych zaktadéw Doswiadczalnych w Bielsku-Biatej.
Pierwszym jego opracowaniem byta ulepszona wersja dwumiejscowego szybowca szkolno-treningowego Bocian,
oznaczona SZD-9 bis Bocian 1E (oblatana w 1966 r), do ktérego wstepne prace wykonali inz. R. Smigaj i inz. T.
Grudzienski. Szybowiec ten byt wyprodukowany w Jezowie Sudeckim w serii 366 szt. w latach 1966-1977. Na-
stepnie jako zastepca konstruktora wiodacego inz. W. Okarmusa, uczestniczyt w projektowaniu szybowcow wy-
czynowych SZD-36 Cobra 15 (1969 r — 290 szt.) i SZD-39 Cobra 19 (1970 r). Byt konstruktorem wiodacym w
mieszanym zespole Instytutu Lotnictwa w Warszawie i O$rodka Badawczo-Rozwojowego Szybownictwa Bielsko-
Biata, zajmujacego sie problemami technologiczno konstrukcyjnymi szybowcéw. W zespole tym opracowano
wytyczne konstrukcyjne dla wysoko obcigzonych metalowych konstrukcji klejonych oraz wykonano dokumentacje
konstrukcyjng klejonego metalowego dzwigara do szybowca SZD-44. Wykonano préby statyczne potaczenia
okucia gtéwnego z pasami dzwigara. Wspdlnie z inz. K. Szustrem opracowat program préob zmeczeniowych tego
wezta. Byt to okres, gdy aeroklub chciat, by produkowano u nas szybowce metalowe.

Jako konstruktor wiodgcy prowadzit projektowanie szybowca klasy standard SZD-47.

Zostat konstruktorem wiodacym dwumiejscowego kompozytowego szybowca szkolno-treningowego SZD-50,
nazwanego poczatkowo Dromader, a nastepnie Puchacz. Zaprojektowat go przy wspotpracy techn. Jana Schu-
berta. Prototyp zostat oblatany 21.12.1976, a produkcja seryjna wersji SZD-50-3 trwata od 1979 do 1999 r. Zbu-
dowano ponad 330 Puchaczy. Szybowiec ten, bedacy najwiekszym osiagnieciem A.Meusa, byt produkowany do
konca dziatalno$ci zaktadu PZL Bielsko. Bedac na emeryturze, pracujac na niepeinym etacie, zaprojektowat dal-
sze rozwiniecie Puchacza, SZD-54 Perkoz (oblatany w 1991 r), ktérego dwa prototypy zbudowano w Jezowie.

Byt autorem publikacji: ,Trzeba pomysle¢ o motoszybowcach” z 1970 r (wspétautor), oraz "Klejony dzwi-
gar metalowy skrzydta szybowca — konstrukcja” w materiatach z narady naukowo-technicznej ,Wybrane zagad-
nienia klejenia konstrukc;ji lotniczych” — 1973 r.

W pracy umiat stwarza¢ atmosfere harmonijnej wspétpracy w zespole. Jego wiedza i doswiadczenie pota-
czona z doktadnoscig w realizacji zadan, stawiaty go w czotéwce naszych konstruktoréw szybowcowych.

Byt pilotem szybowcowym II. klasy, lecz wylatat tylko 180 h na szybowcach, gdyz pochfaniata go niemal w
zupetnosci praca konstrukcyjna. Byt czionkiem zarzadu Sekcji szybowcowej a nastepnie czionkiem zarzadu Ae-
roklubu Bielsko-Bialskiego. Byt cztonkiem SIMP. Pehit funkcje przewodniczacego Zaktadowej komisji Rozjemczej
i sekretarza Rady Zaktadowej. W 1980 r stanat na czele strajku w SZD, w wyniku ktdérego zostata zmuszona
ustgpi¢ dyrekcja zaktadu.

Byt odznaczony Krzyzem Kawalerskim Orderu Odrodzenia Polski, Nagrodg Panstwowa | stopnia w dzie-
dzinie konstrukcji lotniczych, Srebrnym Krzyzem Zastugi, Brazowym Medalem za Zastugi dla Obronnosci Kraju,
odznakg Zastuzonego Dziatacza Lotnictwa Sportowego, Nagrodg NOT |l stopnia, odznakg Za Zastugi dla APRL,
odznakg Zastuzonego Dziatacza LOK, Ztotg Odznaka Za Zastugi dla wojewddztwa katowickiego.

Zmart 1.02.2000 r w Krakowie. Byt zonaty, cérka - pracownik naukowy Slaskiej Akademii Medycznej w
Zabrzu.
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Urodzit sie w 8.01.1924 r. we Lwowie. W latach 1943-1945 byt wywie-

ziony do Niemiec na przymusowe roboty. Wyszkolenie szybowcowe rozpo-
czat w 1947 r w Goleszowie, a samolotowe uzyskat w 1948 r w Ligotce Dol-
nej. Dyplom magistra inzyniera uzyskat na Wydziatach Politechnicznych
AGH na Oddziale Lotniczym w Krakowie w 1949 r. Po studiach podjat prace

5 w biurze konstrukcyjnym w Instytucie Szybownictwa (pdzniej przemianowa-

nym na SZD) w Bielsku. Skonstruowat doswiadczalny, bezogonowy szybo-

| wiec SZD-6X Nietoperz wedtug projektu mgr. inz. W. Nowakowskiego, obla-

tany w 1951 r. Otrzymat zespotowg Nagrode Panstwowg za konstrukcje
szybowcow. Pracowat przy konstrukcji szybowca SZD-8 Jaskotka projektu
mgr. inz. Tadeusza Kostii (oblot w 1951 r) Wraz z inz. Marianem Wasilew-
skim i mgr inz. Romanem Zatwarnickim opracowat projekt i konstrukcje szy-
bowca SZD-9 Bocian (oblot w 1952 r, zbudowano 615 szt.) a wraz z inz.
Joézefem Niespatem zaprojektowat szybowiec SZD-11 Albatros (oblot 1954
r). W 1953 r podjat prace w Instytucie Lotnictwa, gdzie z mgr inz. Jerzym
Haraznym opracowat konstrukcje celu holowanego Spec4. W 1956 r

uczestniczyt w opracowaniu Bociana Z, na ktérym wzigt udziat wraz z J.
Nowotarskim w Szybowcowych Mistrzostwach Swiata w St. Yan we Francji w 1956 r, zajmujac 6. miejsce w
zwigzku z rozbiciem szybowca. Wraz z mgr inz. Tadeuszem Chylinskim zaprojektowat konkurencyjny dla Iskry
niezrealizowany projekt odrzutowego samolotu szkolno-treningowego As. W latach 1963-1968 byt zastepcg dy-
rektora Instytutu Lotnictwa ds. naukowych. Od czerwca 1968 r pracowat w Zaktadzie Badan w Locie. W 1970 r
obronit na Politechnice Warszawskiej prace doktorska pt. ,Obcigzenie szybowca w locie holowanym w atmosfe-
rze burzliwej". W 1973 zostat mianowany docentem. Prowadzit badania w locie samolotow PZL-104 Wilga 40,
powtérne proby flatterowe samolotu TS-11 Iskra (po wylataniu 500 godzin), préby prototypéw samolotu PZL-106
Kruk (prowadzace do opracowania nowego usterzenia) oraz proby korkociggowe samolotéw rolniczych M-18
Dromader i M-15. Byt zastepcg gtéwnego konstruktora samolotu [-22 Iryda do préb w locie. Brat udziat w bada-
niach w locie samolotu 1-23 Manager. Przeszedt na emeryture w 1986, ale pracowat nadal w Instytucie Lotnictwa.
W swoim dorobku ma referaty przedstawiane na konferencjach OSTIV, publikowane w wydawnictwach tej orga-

nizacji.
DANE TECHNICZNE
l.p. | Nazwa Rozp.,m [S, m* Qw, kg |Qc, kg div, -lkm/h |w, m/s Vdop, km/h
1 | SZD-9 bis Bocian 18,1 20.0 326 525 26/80 0,82 200
2 | SZD-9 bis Bocian Z 18,1 20,0 417 690 34/92 0,93 200
3 | SZD-50-3 Puchacz 16,7 18,2 360 570 30/85 0,70 215
4 | SZD-54 Perkoz 17,5 16,4 350 570 35 0,67 270

OBLOTY PROTOTYPOW BOCIANA | PUCHACZA

l.p. | Data oblotu | Nazwa Nrfabr. | Zn.rej. |Wersja Pilot oblatujacy | Zbudowano szt.
1 110.03.1952 | SZD-9-1 Bocian 073 SP-1217 | 1.prototyp | A. Zientek 1
2 116.06.1952 | SZD-9-2 Bocian 074 SP-1218 | 2.prototyp | A. Zientek 1
3 113.03.1953 | SZD-9bis Bocian 1A P227 | SP-1306 | 1.seryjny |A. Zientek 10
4 129.07.1953 | SZD-9bis Bocian 1B P237 | SP-1364 | 1.seryjny |A. Zientek 10
5 109.02.1954 | SZD-9bis Bocian 1C P248 | SP-1550 | 1.seryjny |A. Zientek 40
6 |27.04.1956 | SZD-9bis Bocian 1Z P249 | SP-1551 |prototyp |S. Makaruk 2
7 116.10.1956 | SZD-9bis Bocian Puls 074 SP-1218 | prototyp S. Makaruk 1
8 |127.04.1958 | SZD-9bis Bocian 1D P303 | SP-1862 | 1.seryjny |S. Skrzydlewski 186
9 109.12.1966 | SZD-9bis Bocian 1E 295 | SP-2506 |1.seryjny |A. Zientek 366
10 [21.12.1976 | SZD-50-1 Dromader X-127 | SP-3067 | 1.prototyp | A. Zientek 1
11 120.12.1977 | SZD-50-2 Puchacz X-129 | SP-3115 | 2.prototyp | A. Zientek 1
12 [13.03.1977 | SZD-50-3 Puchacz B903 | SP-3151 | 1.seryjny |A. Zientek 327
13 1979 | SZD-50-3 Puchacz T B959 SP-.... |doswiadcz | ... (1)
14 108.05.1991 | SZD-54 —1 Perkoz X-148 | SP-P519 [1.prototyp | J. Smielkiewicz 2
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