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SZYBOWCE SZD-10 CZAPLA, SZD-15 SROKA 1 SZD-16 GIL

19 maja 2012 r. w warszawskim Muzeum Techniki odbyio sie spotkanie poswigcone szkolnemu szybow-
cowi Czapla oraz szybowcom treningowym Sroka i Gil. Spotkanie poprowadzit dr inz. Andrzej Glass.

SZD-10 CZAPLA
Andrzej Glass

Wspdine omoéwienie szkolnej Czapli i treningowych: Sroki i Gila moze dziwi¢. Wspdinym mianownikiem ca-
tej tréjki byto w pewnym sensie konserwatywne spojrzenie: osiagi nie powinny by¢ zbyt dobre, wazniejsza jest
prostota konstrukcji. W przypadku szybowca szkolnego takie spojrzenie nie przeszkadzato tak bardzo, wiec
Czapla odniosta duzy sukces i byta wykorzystywana przez wiele lat. Dwa pozostate szybowce szybko zniknety
z horyzontu, wyparte przez typy o lepszych osiagach.

Moze sie wydawaé, ze szybowiec o niskich osiagach i prostej konstrukcji nie przysporzy wigkszych pro-
bleméw. Konstruktorzy chyba tez tak mysleli, patrzac na czas przygotowan. Zycie jednak brutainie zweryfiko-
walo ten poglad — z tymi szybowcami byto sporo probleméw.

W 1952 roku Liga Przyjaciét Zomnierza, do ktorej wéwczas nalezaty aerokluby, zadecydowata o zakoncze-
niu szkolenia metoda jednosterowg — na $wiecie wszyscy juz przeszli na dwumiejscowki. U nas pewna proba
bylo zbudowanie 50 Zurawi (czyli niemieckich Kranichow) i uzycie ich do szkolenia, jako uzupetnienie szybow-
cow jednomiejscowych. O uzyciu Bociana jeszcze nikt wowczas nie myslat — pierwotnie byt to bowiem szybo-
wiec wysokowyczynowy. Zdecydowano wigc, ze trzeba zbudowaé szybowiec dwumiejscowy o osiggach niz-
szych, niz szybowce treningowe. Zgodnie z tym zatozeniem, doskonatoé¢ Czapli wynosita ,az” 17, co bylo war-
toscig zblizona do doskonatoéci Grunau Baby vel Jezyka czy naszej Salamandry. Zblizone miaty by¢ tez pred-
kosci: minimalna, ekonomiczna (najmniejszego opadania) i optymaina (najwigkszej doskonaiosci) — a wiec
szybowiec mial lata¢ powoli. Z drugiej strony, Czapla miata by¢ dopuszczona do akrobacji podstawowej, aby
umozliwi¢ szkolenie w tym zakresie. Ponadto szybowiec miat mie¢ mozliwo$¢ startu z lin gumowych, za wycia-
garkg i za samolotem, a wigc na wszystkie stosowane wowczas sposoby. Wymaganiem typowo uzytkowym
byta tatwo$é porozumiewania sie instruktora z uczniem, co nie byto oczywiste — w Kranichu obaj czionkowie
zalogi byli od siebie wyraznie oddaleni.

W SZD do opracowania tego zostali powotani inzynierowie: Roman Zatwarnicki i Marian Gracz, ktdrzy mieli
jeszcze przedwojenne doswiadczenia ze Lwowa, oraz Irena Kaniewska, ktéra dyplom uzyskata w czasie woj-
ny, po studiach na tajnych kompletach.

Prototyp Czapli (0 znakach SP-1349) powstat stosunkowo szybko — obiot miat miejsce 23 listopada 1953
r., a wiec okolo roku po postawieniu wymagan. Za sterami siedzieli dwaj Adamowie: Zientek i Dziurzynski.

Pospiech jest dobry przy tapaniu pchet, a nie przy konstruowaniu szybowca. Juz po pierwszych lotach pilo-
ci zglosili sporo uwag krytycznych w stosunku do tego, pozornie prostego, szybowca. Byly to uwagi dyskwalifi-
kujace Czaple (w tamtej postaci) jako szybowiec produkowany i eksploatowany na szerszg skale.

Jesli chodzi o wiasnosci pilotazowe, problemem okazaly sie zbyt duze sity na lotkach. Prototyp miat po-
czatkowo dwudzielne lotki na catym odcinku trapezowym — zdecydowano, ze w tym egzemplarzu wystarczy
odtgczenie wewnetrznych segmentéw lotek, ale kolejne szybowce muszg mie¢ nowe lotki. Stwierdzono tez
zbyt duzg skutecznosé hamulcéw aerodynamicznych, ktére zapewniaty opadanie az 5 m/s. Ten zarzut wydaje
sie zaskakujacy, ale jesli wyobrazimy sobie przyziemienie z takg predkoscig opadania, przyznamy pilotom ra-
cje. W dodatku amortyzator kotka okazat sie za twardy, przez co przyziemienie byto zbyt wyraznie wyczuwal-
ne; zasugerowano uzycie amortyzatora o wigkszym skoku.

Piloci krytykowali tez kabine szybowca, ktéra byla zbyt ciasna. To moze zaskakiwac, bo jednym z pierw-
szych etapow pracy nad Czapla bylo wykonanie makiety kabiny w skali 1:1. Proby makietowe nie wykazaty
réwniez, ze podioga jest za cienka i potrafi pekaé pod cigzarem stojacego pilota. Bardzo szybko (bo uwagi,
ktére wymieniam, padlty na naradzie zwofanej po kilkunastu lotach) zaczely tez rozlatywac sig sklejkowe
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drzwiczki utatwiajgce wsiadanie; zaproponowano, aby w kolejnych egzemplarzach stosowaé drzwiczki z bla-
chy. Ponadto skrytykowano zawieszenie hamulcow i brak oston stép drugiego pilota, ktéry czasem nieumysinie
kopat pierwszego. Zaproponowano tez zastosowanie w | kabinie metalowej miski siedzeniowej (zamiast sklej-
kowej).

Mankamentow byto duzo, ale — jak wida¢ — wszystkie mozna byto dos¢ tatwo poprawi¢. Okazjg byta, oczy-
wiscie, budowa drugiego prototypu (SP-1595), oblatanego 26 marca 1954 r. przez Adama Zientka. Szybowiec,
wskutek wprowadzonych zmian, nieznacznie przybrat na wadze —masa wiasna wzrosta o 9 kg, do 262 Kkg.

W czasie budowy |l prototypu pierwszy przechodzit intensywne proby. Ich wynikiem byta kolejna seria
uwag, uwzglednianych w budowanym egzemplarzu. Najbardziej widoczng zmiang byto skasowanie rogowego
wywazenia steru kierunku, ktore uznano za zbgdne. Zmieniono tez proporcje ster — statecznik, zarowno w
usterzeniu wysokosci, jak i kierunku. Oprofilowano tez koncowki zastrzatow.

Ponadto znoéw skupiono sie na kabinie: wzmocniono pedaly pierwszej kabiny, ktore ulegaly uszkodzeniom,
a takze przediuzono rure skretng sterownic za drugiego pilota — wczesniej w kabinie biegty linki, o ktére mozna
bylo zaczepié. Dodano tez bagaznik i brezentowa kieszen na drobiazgi. Ponadto przesunieto tablice przyrza-
déw do przodu, a pedaty drugiego pilota — do tylu. Widac¢ wiec, ze ergonomia w dalszym ciggu nie byta zado-
walajgca.

Najwiecej probleméw byto z hamulcami aerodynamicznymi, ktore miaty ograniczac predkos¢ do 160 km/h.
To wymaganie wymusito ich spore rozmiary. Jak wiemy, w pierwszym prototypie Czapli hamulce byty zbyt sku-
teczne, wiec w drugim prototypie zmniejszono je i przesunigto. Jednak pojawity sie problemy — wiry za hamul-
cami trafialy na usterzenie poziome, wywolujac jego drgania. Odsuniete je wigc w strong lotek — usterzenie
przestato drgaé, ale zaczety drgac lotki. Znalezienie wiasciwej pozycji hamulcow nie byto wiec fatwe, ale po
kilkunastu prébach w korcu sie udato. Byly rowniez zastrzezenia do duzych sit na lotkach powyzej predkosci
90 km/h oraz niewielkiej niestatecznoéci spiralnej. Jednak kiedy dokoriczono préby, uznano, ze nastgpne po-
prawki mozna juz wprowadzi¢ w produkcji seryjnej, ktérg zlecono ZSLS w Krosnie. Pierwszy egzemplarz se-
ryiny, SP-1470, oderwat sie od ziemi 30 listopada 1955 roku — a wigc pottora roku po oblocie drugiego prototy-
pu. Pilotowali: Adam Zientek i Stawomir Makaruk.

Wersja produkowana w Kros$nie otrzymata oznaczenie SZD-10 bis. Powstato tylko 19 sztuk — w tym okre-
sie kroéniefskie zaktady otrzymaly zlecenie na produkcje szybowcéw dla Chin. W zwigzku z tym dalszg pro-
dukcja zajely sie nowo uruchomione zaktady ZSLS we Wroctawiu. Szybowce wroctawskie zostaly nieznacznie
zmodyfikowane w stosunku do krosnienskich i otrzymaty oznaczenie SZD-10 bis A. Te ,nieznaczne modyfika-
cje” to przesuniecie dzwigni hamulcéw aerodynamicznych w przedniej kabinie do przodu, zastosowanie po-
reczniejszego uchwytu klapki wywazajacej i wprowadzenie napedu tejze klapki ciggtem zamiast dwoch linek.
Ponadto dodano ostony podwozia. Te zmiany, jak rowniez zmiany wprowadzone w Czapli bis, spowodowaty
dalszy wzrost masy wiasnej. Seryjne Czaple (bis i bis A) wazyly 283 kg, czyli 0 22 kg wigcej, niz drugi prototyp.
Pierwszy egzemplarz tej wersji, 0 znakach SP-1847, zostat oblatany przez Adama Zientka w czerwcu 1958 r.

Zaktady wroctawskie uruchomity duzg serie: w 1958 zbudowano 21 egz., aw 1959 r. i 1960 r. — po 47 egz,;
tgcznie Wroctaw wyprodukowat wiec 115 szybowcow. Jednak ZSLS dostaty nowe zlecenia, a APRL (juz nie
LPZ) zazyczyt sobie kolejnych Czapli. Ich produkcji podjely sie Wojskowe Zaktady Remontowe w todzi. W
1969 r. i 1970 r. powstato tam 21 sztuk, ale one byly bardzo kiepsko kiejone — zaktad miat problemy z opano-
waniem nieznanej im technologii. Tak wiec t6dzkie Czaple najwczesniej zostaly wycofane.

tacznie w Polsce powstato 157 Czapli (w tym prototypy), z czego 14 wyeksportowano: 4 do Finlandii, 5 do
Turcji i 5 do Indonezji. Z danych aeroklubu wynika, ze w 1968 r. — a wigc 10 lat po rozpoczeciu produkcji — byto
W uzyciu jeszcze 96 sztuk, w 1976 r. — 80 sztuk, ale w 1979 r. — 44, a w 1981 1. — juz tylko 20, w1984r. -5, a
w 1986 roku ostatnia latajgca Czapla zostata skasowana.

Gdzies spotkatem notatke, ze na caty proces tworzenia Czapli, z poprawkami, zuzyto 20 tysiecy roboczo-
godzin, czyli stosunkowo duzo; podobnym naktadem pracy mozna tez zaprojektowa¢ maty samolot sportowy.

Czapla miata chyba najwiekszg powierzchni¢ nosna z polskich szybowcow — az 24 m* — co dawalo pred-
ko$é minimalng 48 km/h. Ale opadanie 0.96 m/s przy 52 km/h — to warto$¢ podobna do jednomiejscowych
szybowcow szkolnych; szybowiec ,jechal” szybko do ziemi. Doskonatos¢ 17 przy 64 km/h, a maksymalna
predkos¢ wynosita 160 km/h. Byt to wiec szybowiec do powolnego latania, biegunowa byta dosy¢ stroma.

Szybowce byly malowane na kolor pomarariczowy, z czarnymi akcentami.

OCENA CZAPLI
Jan Gawecki

Patrzac w kategoriach cena/zysk, moim zdaniem, Czapla si¢ sprawdzita jako maszyna robocza, gtéwnie do
szkolenia za wyciagarka. Jesli chodzi o wygode instruktora, ktéry z kabiny nie wysiadat — pomiedzy lotami szy-
bowiec byt przetaczany — to mato bylo szybowcow tak wygodnych do pracy, jak Czapla. Zatozenie kontaktu
pomiedzy instruktorem a uczniem zostato pomyslane bardzo dobrze. Uczen czesto ma watpliwosci, czy sie-
dzacy za nim instruktor jako$ mu nie pomaga — woéwczas ktadto sie obie rece na jego barkach.
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Bardzo dobra byta amortyzacja; wtasnie dlatego Czaple tak dtugo lataty. Zniknety dopiero, gdy wysokowy-
czynowy (kiedys$) Bocian stat sie szybowcem szkolnym, umozliwiajagcym szkolenie wszechstronne. Termika,
nawet przeloty, akrobacja, hol itd. — tego wszystkiego mozna byto nauczy¢ na Bocianie. Poza tym, zniknety
szybowce treningowe klasy Jezyka, Salamandry czy Sroki, o ktorej za chwile powiemy. Niskie osiggi nie miaty
zatem uzasadnienia. Zwtaszcza mata predkosé byta, moim zdaniem, zatozeniem btednym. Powolny szybowiec
ma po prostu trudnos$ci w walce z wiatrem; Czapla lecgca pod wiatr dostownie ,toneta”. Bocian wyzbyt sig tej
wady i dlatego byt bardziej uniwersainy. Jakie bylo uzasadnienie tego zatozenia — trudno mi powiedzie¢: Cza-
pla nie byta przeznaczona do lgdowania na jakiej§ ograniczonej przestrzeni: nie latata na przeloty (chyba, ze
sporadycznie — ale osobiscie takiego przypadku nie znam), wiec nie grozito jej Iadowanie w polu. Ja osobiscie
na Czapli gtébwnie szkolitem za wyciggarka i w tym zadaniu, jej podstawowym, szybowiec sig¢ sprawdzit.

SZD-15 SROKA
Andrzej Glass

W 1955 r. LPZ zreflektowata sie, ze piloci konczacy szkolenie na Czapli (ktéra wowczas sie rodzita) nie
beda mie¢ szybowca przejéciowo-treningowego, na ktéry mogliby sie przesigsc. Uzywane na tym etapie Ko-
mary nieuchronnie dobiegaty do kresu swego zywota — trzeba bylo wigc opracowac ich nastepce. Warunki
postawione przez zamawiajgcego sugerowaly, ze nowy szybowiec bedzie na poziomie Komara. SZD przed-
stawito dwie koncepcje: szybowca spetniajacego wymagania (SZD-15 Pionier) | szybowca nowoczesniejszego
{8ZD-16 Gil). Liga pozostata jednak przy swoim, wobec czego projekt Gila trafit do archiwum na trzy lata. O
dalszych losach tego szybowca opowiem dalej.

Projekt SZD-15 otrzymat wprawdzie nazwe Pionier, jednak nie utrzymata sie ona zbyt diugo — istniat juz
czeski szybowiec o prawie te] samej nazwie (LF-109 Pionyr). Nowy szybowiec otrzymat wiec nazwe Sroka.
Konstruktorem prowadzgcym zostat Zbigniew Badura.

Prototyp Sroki, 0 znakach SP-1598, zostat oblatany przez Stanistawa Skrzydlewskiego 25 lutego 1956 r., a
wiec po okoto roku od postawienia wymagan. Wida¢ wiec, ze — podobnie, jak w przypadku Czapli — pracowni-
cy SZD narzucili sobie ostre tempo. Na szczescie, obylo sie bez wigkszych probleméw pilotazowych; problemy
dotyczyly zbyt duzej sterownosci kierunkowej, utrudniajgcej lot na holu, a takze tendencji do ptaskiego korko-
ciggu przy tylnym wywazeniu. Ponadto zaczep doiny byt potozony zbyt daleko z tylu, co skutkowato matym
zapasem sterownosci podczas startu za wyciggarkg przy tylnym potozeniu $rodka ciezkosci. Wreszcie szybo-
wiec podczas prob wyrwania wydawat niepokojgce trzaski, juz przy przeciazeniu 4g (a wymagane bylo 5g).
Moglo to jednak by¢ efektem jakiejs wady wykonawczej.

Na domiar ztego, znéw data znac o sobie ergonomia kabiny. Kadiub okazat sie zdecydowanie za wysoki:
nawet najwyzszy pilot miat sporo miejsca nad gtowa. Tymczasem piloci nizsi mieli mocno ograniczong widocz-
nosc. Ponadto przyjety przekrdj kadiuba (szesciokatny, z wyraznie nachylonymi bocznymi Sciankami) sprawit,
Zze na wysokosci barkéw pilota kabina byta wrecz za szeroka, ale juz na wysokosci tokci — zbyt waska.

Ostatnim mankamentem prototypu Sroki byt zbyt wiotki — w poréwnaniu z Komarem czy Jezykiem — przéd
kadiuba. Zostat on wzmocniony w drugim prototypie, oznaczonym SZD-15-2 Sroka. Miat on znaki rejestracyjne
SP-1667 i zostat oblatany przez Adama Dziurzyriskiego 1 lutego 1957 r.

Kadtuby obu prototypoéw roéznity sie, oczywiscie, nie tylko sztywnoscig dziobu. Aby poprawi¢ komfort pilota,
zmniejszono nachylenie burt i obnizono burty kabiny. Problemy wystepujace przy tyinym wywazeniu rozwigza-
no cofajgc skrzydio o 7 cm | przesuwajac zaczep dolny do przodu. Ponadto dodano klapke wywazajgcy i
uchwyt do mocowania ciezarkéw wywazajgcych, zwiekszono wychylenie steru wysokosci, cofnieto kétko i
przesunieto dzwignie hamulcéw aerodynamicznych do przodu. Ponadto wprowadzono szereg zmian kosme-
tycznych, np. zastrzaty o przekroju kotowym zastgpiono kroplowymi.

Wprowadzone zmiany wyeliminowaly wiekszo$¢ probleméw Sroki, cho¢ np. nowe polozenie dzwigni ha-
mulcéw okazato sie gorsze, niz poprzednie (pod wzgledem wygody w operowaniu nig). Okazato sie, ze wia-
snosci lotne drugiego prototypu zmienily sie do tego stopnia, iz ciezarki wywazajace i klapka wywazajgca byty
zbedne. Nadal jednak pozostaty pewne mankamenty: nieco zbyt czuly ster kierunku (za mate sity na pedatach)
i trudny dostep do napeddw lotek i hamulcow aerodynamicznych.

Sroka w tej postaci nadawata sie juz do produkcji seryjnej, ktérg podjeto w ZSLS Krosno. Pierwszy egzem-
plarz seryjny, SP-1718, zostat oblatany 31 sierpnia 1957 r. przez Stanistawa Skrzydlewskiego. Szybowiec ten
rozpoczat serig Srok, liczgcg ,az”... 20 egzemplarzy. t.gcznie z prototypami zbudowano wiec 22 sztuki, z ktd-
rych w 1968 r. pozostato 16. Ostatnig Sroke skasowano w 1975 r., a wiec niemal rowno w 20 lat od zajecia sie
tematem. Co istotne, kasowano szybowce o niewielkim nalocie; Sroki wiekszo$¢ czasu przestaly w hangarach.
Krotko moéwigc, szybowiec stracony. Zemscito sie ,rownanie w dot’, do starszych szybowcow treningowych;
jedyng przewaga Sroki nad nimi byla wieksza predko$¢ dopuszczalna i mozliwos¢ wykonywania akrobaciji.
Jednak uczen konczacy szkolenie na Czapli mégt z powodzeniem przesigsé sie na Muche — szybowiec o lep-
szych osiggach, a poréwnywalnej zwrotnosci i wystarczajaco tatwy w pilotazu. Wedtug Jana Gaweckiego, Sro-
ka nie miata zadnych przewag nad istniejacymi szybowcami, moze za wyjgtkiem ptaskiego przodu kabiny, kt6-
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ry znakomicie utatwiat wpisywanie uwag do ksigzki lotéw ucznia. On tez twierdzi, ze tak naprawde Sroka byta
potrzebna... zaktadowi, ktéry musiat tworzy¢ nowe szybowce, by zapewni¢ sobie finanse na dziataino$¢. Coz -
nie ma nic za darmo, bielskie zaklady nie dostalyby Zzadnych pieniedzy, a konstruktorzy siedzieliby w biurze
konstrukcyjnym i czekali na potrzebne zamoéwienie.

§ZD-16 GIL
Andrzej Glass

Moéwigc o Sroce wspomniatem o altematywnym dla niej projekcie szybowca SZD-16 Gil, wyrézniajgcym sie
konstrukcjg mieszang (metalowy kadiub i drewniane skrzydia i usterzenia). Projekt powstat w 1955 r. w zespo-
le Zbigniewa Badury, ale podejrzewam, ze w jego stworzeniu swoj udziat mial Wiestaw Stafiej, bardzo zainte-
resowany uzyciem metalu w szybowcach.

Sylwetki Gila nie mozna byto pomyli¢ z Zadnym innym polskim szybowcem. Badura zaproponowat bowiem
kadtub wyraznie podzielony na czes¢ kabinowg (kratownicowa) i rurowa belkg ogonowa. Szybowiec z takim
kadtubem miat by¢ prosty i tani, a jednoczesnie posiadaé dobre wiasnosci lotne. Niestety, Liga Przyjaciot Zot-
nierza nie podzielita entuzjazmu konstruktoréw i wybrata drewniang Sroke. Projekt Gila trafit ,na potke”, gdzie
przelezat trzy lata. W 1958 r., gdy wzmogto sie zainteresowanie szybowcami metalowymi, przypomniano sobie
o Gilu. Szybowiec miat stuzy¢ jako studium szybowca metalowego.

Prototyp Gila, ze znakami SP-1880, zostat oblatany przez Adama Zientka 20 pazdziernika 1958 r., a w lip-
cu 1959 r. zakonczyt peing homologacje (obejmujgcg 50 h lotdéw). Z kolei w wakacje 1960 roku Gil przeszedt
probe panistwowag w Instytucie Lotnictwa.

W trakcie préb wprowadzono kilkanascie niewielkich zmian, np. dodano gumowy klocek chronigcy tyt ka-
dtuba, gumowy ogranicznik otwarcia owiewki oraz hak do startu z lin gumowych. Jak zwykle w prébach, zasto-
sowano tez bardzo diugg rurke Pitota.

Proby wykazaly, ze wiasnosci lotne Gila sg bardzo dobre. Osiggi tez byly catkiem niezte, poréwnywalne z
osiggami Muchy-100. Jedyng niedoskonato$cig byta mata skutecznos¢ hamulcéw aerodynamicznych: w nur-
kowaniu z otwartymi hamulcami Gil rozpedzat sie do 215 km/h, a nie do wymaganych 200 km/h. Ponadto
ksztalt kadtuba (pudio rezonansowe) powodowat efekty akustyczne — méwigc wprost, byt to ,grajgcy szybo-
wiec”. Poza tym, w razie uszkodzenia belki ogonowej szybowiec byt uziemiony na diugi czas — naprawa byta
skomplikowana i diugotrwata.

NieZle oceniono tez cechy eksploatacyjne. Chwalono tatwo$¢ hangarowania, wynikajgcg z matych wymia-
réw i masy, a takze duzg wytrzymatos¢ kadtuba i dobrg amortyzacje. Uznanie wzbudzit tez dobry dostep do
wnetrza kadiuba. Najpowazniejszym mankamentem szybowca byt zbyt wysoko potozony fotel (i podioga kabi-
ny) w stosunku do spodu kadiuba. W efekcie lataé Gilem mégt pilot co najwyzej sredniego wzrostu, cho¢ ko-
rzystanie z hamulcow aerodynamicznych byto dla niego utrudnione. Ponadto narzekano na niewygodne sie-
dzenie, brak bagaznika i kieszeni na drobiazgi. Postulowano tez dodanie wentylacji oraz uchwytu na barograf.
Narzekano tez na demontaz szybowca, wymagajacy wykonania ok. 50 obrotéw pokrettem. Oczywiscie, to sa-
mo dotyczyto montazu. Mimo tego, czas montazu i demontazu byt krétki (odpowiednio 15 i 10 minut).

Niestety, nawet te niewielkie mankamenty Gila nie zostaty poprawione, gdyz szybowiec nie trafit do pro-
dukcji seryjnej. Aeroklub PRL uznat, ze osiggi szybowca sg zbyt stabe, aby uzasadni¢ wdrozenie nowego typu.
Na usprawiedliwienie konstruktoréw wypada przypomnie€, ze projekt przeczekat trzy lata i powstat jako odpo-
wiedz na konserwatywne zalozenia LPZ. Na szczescie wysitek konstruktoréw nie zostat zupetnie zmarnowany
— potaczenie przekonstruowanego kadtuba Gila (z wyraznie wydtuzonym dziobem) i skrzydet Muchy Standard
dato szybowiec SZD-25 Lis, wyprodukowany w serii 30 egzemplarzy.

Jedyny egzemplarz Gila pozostat w wytwomi, gdzie wykorzystano go do préb hamulcow interferencyjnych.
W 1961 roku pojawit sie bowiem wegierski R-26 Gébé, w ktérym konstruktor, Ermé Rubik, zastosowat wtasnie
takie hamulce, przypominajgce wachlarz lub skrzydia nietoperza. Aby oceni¢ te hamulce, zamontowano na
Gilu dwie ¢wiartki okregu z ptyty sklejkowe, montowane pod skrzydiami, przy kadtubie. Co ciekawe, zamonto-
wano je na stale, zmuszajac holéwke do startu z szybowcem z ,otwartymi hamulcami” na holu. Gil z takimi
hamulcami byt oznaczony jako Gil-Z. Okazalo sie, ze plyty 200x200 nie dajg zauwazalnego wzrostu oporu, ale
przy 250x250 wznoszenie zespotu bylo juz stabe. Dalsze zwigkszenie plyt, do wymiarow 320x320, niemal
uniemozliwito start: zespdt oderwat sie od ziemi, ale z minimalnym wznoszeniem. Taki start byt juz niebez-
pieczny, wiec zrezygnowano z prob piyt 400x400. Jednak wczesniejsze proby wykazaty, ze hamulce interfe-
rencyjne sg gorsze od klasycznych, wiec wiecej tego tematu nie poruszano.

Opracowanie tekstu: Pawet Ruchata, SMIL
Opracowanie graficzne: Pawel Ruchata, SMIL
Zdjecia: ze zbioréw Andrzej Glassa



SZD-16 GIL

I Ly . 7
“E ¢ ¢ i

Z. Ba

RN A “

Th g i W “ o ¢ o Thee . B -
dura przy Gilu Kratownica kadtuba i fragment ej belki ogonowej

Tablica przyrzaddéw z dodatkowym
predkosciomierzem zamiast
wysoko$ciomierza — na czas prob
w locie

nterferencyjne‘ha Go6bé

SZE-16 G 2T dprototvp, TH warants

Hamulce interferencyjne na Gilu




Dane techniczne

Czapla Sroka Gil
Rozpigtosc 16 m 14.5m 13.5m w
Diugosd 8.73m 8.9 m 6.85m "
Wysokosé 1.98m 1.5m 146 m "
Powierzchnia 2 2 2 b
nosna 24 m 14.5m 14 m ; |
Wydiuzenie 10.6 14.5 13 sl
Masa wiasna 280 kg 170 kg 181 kg v -
Masa calkowita 435 kg 270 kg 250 kg i e
Obcigzenie 2 2 2 B N =2
powierzehni 18.1kg/m” | 18.5kg/m” | 19 kg/m b e b \\ X\ e
Doskonato$¢ 17.1 19 19.8 who - e e Sreke
przy predkosci R ; SUUUUUE V S
optymalne; 64 km/h 64 km/h 70 km/h . \"‘5:&,3@»&‘
Opadanie min. 0.96 m/s 0.88 m/s 0.9m/s w )
przy predkosci sl N ey tomoc”
ekonomicznej 52 km/h 58 km/h 60 km/h
Opadanie przy
100 km/h 24mhs 2m/s 1.76m/s | porewnanie biegunowych Sroki | Gila oraz innych éwczesnych
Opadanie przy szybowcdw treningowych.
140 km/h 7 mls 5mfs 4.28 m/s
Predkosc
minimalna 48 km/h 49 km/h 52 km/h
Predkos¢
dopuszczalna 160 km/h 200 km/h | 200 km/h

S$ZD-10 Czapla — obloty i produkcja

Wersja Wytwérnia Nr fabr. Znaki rej. Data oblotu Pilot Z:Zutd'
SZD-10-1 A Zientek
s orotatyD) SZD 115 SP-1349 23111853 | , pal el 1
SZD-10-2 )
2.prolotyd) sZD 146 SP-1595 2631954 | AZientek 1
. ZSLS A.Zientek
SZD-10 bis ZSLS | 417135 | SP-1470-SP-1488 | 30.11.1955 | S th 19
SP-1847 - SP-1861
. 7sLS SP-1881 - SP-1910 .
SZD-10bISA | \oonS | W21-W135 o e 30.6.1958 | A.Zientek 115
SP-2187 - SP-2233
: WZR W4300-

SZD-10bis A o aaog SP-... 1959 21
Razem 157
$ZD-15 Sroka — obloty i produkcja
Wersja | Wytwémia Nr fabr. Znaki rej. Data oblotu Pilot Z;’z“td'

SZD-15-1 S7D 176 SP-1598 252.1956 | S.Skizydiewski ]
SZD-152 SZD 212 SP-1667 721957 | A.Dziurzynski 1
SZD-15 éﬁ:ﬁo Ki291-Kr 310 | SP-1718 - SP-1737 | 31.8.1957 | S.Skrzydlewski 20
Razem 22
SZD-16 Gil
Wersia | Wytwornia Nr fabr. Znaki rej. Data oblotu Pilot ZSZL;G'
S7D-16 Gil S7D 339 SP-1880 20.10.1958 A Zientek 7




