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PROBLEMY ROZWOJU JASTRZEBIA, KOBUZA, SWIFTA | FOXA

18 Xl 2004 w Muzeum Techniki odbytlo sie spotkanie nt. szybowcdw akrobacyjnych Jastrzgb,
Kobuz, Swift i Fox, ktére poprowadzili mgr inz. pil. dosw. Jan Gawecki, mgr inz. pil. dosw. Edward
Marganski i mgr inz. Andrzej Kardymowicz.

UWAGI PILOTA O JASTRZEBIU | KOBUZIE
Jan Gawecki

Na wstepie chciatbym zaapelowac: nie lekcewazmy szybowcéw! Jest to bowiem podstawa dla silnego
lotnictwa, gdyz znakomicie ksztattuje bardzo wazng ceche mtodych ludzi - osobowosé. My, Polacy, zawsze mieliSmy
takg osobowos¢, charakter: przeciez nasze uczestnictwo w Il wojnie $wiatowej bylo znaczace, nie tyle dzieki
wilasnym konstrukcjom, co dzieki umiejetnosciom polskich pilotéw. Jesli zas do tego dodac¢ znakomite konstrukcje
naszych inzynierow i masowe szkolenie lotnicze, mozna zrozumie¢ zazdro$¢ i podziw wielu zagranicznych pilotow.

Czemu wiasciwie latamy, podejmujemy to ryzyko, ktére wszakze wielu z nas przyptacito zyciem? Obserwujgc
ptaki, marzyliSmy o oderwaniu sie od ziemi. Ale oprécz tego trzeba tez wyladowac. Pionier- mysle tu o lkarze -
przeciez sie utopit. Pierwszy start nastgpit do$¢ wczesnie - bracia Montgolfier latali juz w roku 1783. Tak wiec mamy
juz trzy wspotrzedne, ale my chcemy poruszaé sie po tej przestrzeni majac sze$¢ stopni swobody: przechylenia,
odchylenia i pochylenia. Ale to jeszcze nie wszystko, o co nam chodzi. Predkos¢? To tez nie wystarcza; my jej
podczas lotu nie czujemy. Kiedys$ pewna staruszka, ktora leciata ze mng Tu-134 (a bytlem wtedy kapitanem), spytata
mnie, gdy przechodzitem przez kabine pasazerska, kiedy polecimy. Odpowiedziatem, ze juz dawno jestesmy w
powietrzu. ,Niemozliwe, przeciez my stoimy”. Tak wiec spokojny lot, nawet z duzg predkoscia, nie daje zadnych
ekstra wrazen. Natomiast akrobacja jest czym$ dynamicznym. Wtedy doswiadczamy nie tylko potozenia w
przestrzeni, nie tylko predkosci, ale catej dynamiki, przyspieszeh. | to nas najbardziej podnieca. Nawet ptaki
wykonujg akrobacje! Wielu ludzi sadzi, ze cata ptasia akrobacja to rézne ciasne wiraze, ,gorki” i tym podobne.
Tymczasem Stanistaw Wielgus, ktory interesuje sie ptakami, powiedziat: ,Jest taki ptak, ktoéry lata na plecach;
wprawdzie krotko, ale lata. Jest to kruk. Podczas zalotéw samce obracajg sie na plecy, po czym wracajg do lotu
normalnego”. Poza tym, cziowiek czesto popisa¢ sie, pochwali¢ swym kunsztem pilotazu. Te popisy byty w tradyciji
lotnictwa zawsze: styszeliSmy o podnoszeniu z ziemi chusteczek koncem skrzydta samolotu (ulubiony popis Niemca,
Ernsta Udeta - przyp. PR), o wyczynach Orlinskiego, lataniu pod mostami itp. To byta brawura, ale nie akrobacja
sama w sobie.

Jako pilot szybowcowy latatem m. in. na akrobacyjnych Jastrzebiach i Kobuzach; bytem tez swiadkiem, a
niekiedy i uczestnikiem niebezpiecznych sytuacji . Chcialbym podzielic sie swoimi uwagami na temat tych
szybowcow, ktore byty przeciez poprzednikami dziet inz. Marganskiego, czyli Swifta i Foxa. Nie chce tutaj tworzy¢
doktadnych opiséw tych szybowcdw, a jedynie zwrdci¢é uwage na niektére ich cechy.

W 1949 r. w Instytucie Szybownictwa (p6zniej przeksztatconym w Szybowcowy Zaktad Doswiadczalny) w
Bielsku powstat szybowiec akrobacyjny 1S-4 Jastrzab, ktérego konstruktorem byt Jézef Niespat. Jastrzab byt
wzorowany na koncepcji szybowca niemieckiego Habicht, co po niemiecku tez znaczy Jastrzab. Miat jednak inne
ksztatty. Byt grzbietoptatem o zamknietej kabinie. (Habicht miat jedynie wiatrochron - kabina byta otwarta). Jastrzab
wyrozniat sie piekng sylwetkg — mnie szczegdlnie podobajg sie jego ptasie, lekko podgiete skrzydta. Podobno
Niespatowi ten ksztatt skrzydet po prostu sie przy$nit. Szybowcow tego typu zbudowano 37 egz.

Wielu pilotéw oceniato Jastrzebia jako szybowiec niezniszczalny. Powodem takich opinii byty wielkie
przeciazenia dopuszczalne oraz olbrzymia predkos¢ dopuszczalna — 450 km/h — ktérej nikomu nie udato sie
osiggnaé: po prostu podczas rozpedzania sie szybowiec osiagat tzw. predkos¢ graniczna, przy ktérej opor powietrza
ogranicza dalszy wzrost predkosci. Jesli zas chodzi o przecigzenia dopuszczalne — one réwniez byty nie do
osiggniecia. Barierg okazaly sie mozliwosci fizjologiczne pilotow, ktdrzy chwilowo tracili wzrok, a niekiedy nawet
(czesciowo) przytomnosé. Zjawisko to, zwane z angielskiego ,blackout”’, jest czesto opisywane przez pilotow
mysliwskich.



Szybowiec niezniszczalny? Nie ma takich rzeczy; kazda konstrukcja ma swojg piete achillesowa, ktéra moze
powodowa¢ wypadki. Jednym z takich mankamentéw Jastrzebi byto zte blokowanie sie hamulcéw aerodyna-
micznych. Bytem Swiadkiem katastrofy spowodowanej wtasnie przez to. Miat on miejsce w 1952 roku we Wroctawiu,
podczas pokazéw otwierajgcych mistrzostwa modelarskie. Zgingt wtedy pilot — nazywat sie Lisowski.
Ja bytem na tych mistrzostwach jeszcze jako modelarz — dopiero zaczynatem lata¢é na szybowcach. Podczas
nurkowania na duzej predkosci hamulce zostaty wyssane, powodujac rozsypanie sie skrzydet. Inna rzecz to pasy
bezpieczenstwa - typowe, takie, jak na SG-38 czy innych szybowcach: klamry i przetyczka. Zeby je rozpiaé, nalezato
wyciagnac ta przetyczke, ciggnac za przywigzany do niej rzemieh. Okazuje sie, ze te pasy bardzo tatwo sie
rozpinaty. Piloci, zeby sie zabezpieczy¢ przed otwarciem pasoéw w locie (zwtaszcza przy akrobaciji), przeciagali ten
rzemien przez oczko zawleczki. Wtedy mozna byto ciaggna¢ za ten rzemien i pasy sie nie rozpiety. Jeden z pilotow
zginat wiasnie przez to: nie zdofat rozpigé pasow i wyskoczy¢ na spadochronie.

Innym szczegdtem powodujacym wypadki okazata sie ostona kabiny. Z tym ja sam miatem kitopoty. Przy okazji
pokazéw w 1957 r. na lotnisku Bemowo byt planowany lot nurkowy trzech Jastrzebi w kluczu, zakonczony efekto-
wnym rozejsciem sie. Wykonywali§my to nurkowanie z 1500 metréw, prowadzit pil. Kapata, ja bytem jednym z
prowadzonych, a Staszek Wielgus - drugim. Przy pewnej predkosci szybowiec wpadt w drgania w ptaszczyznie
symetrii, pogtebiane przez moje mimowolne ruchy reka. Byly one tak silne, ze ludzie na ziemi widzieli, ze koncéwki
skrzydet uginajg sie okoto metra.(Dzi$ drgania te sg zwane PIO — Pilot Inducted Oscillation, czyli drgania wzbudzone
przez pilota). Co mnie uratowato: zblizajac sie do Kapaty, ped powietrza po prostu zgniott ostone kabiny; dostatem w
glowe (za uchem mam jeszcze blizny), zamroczyto mnie; obudzitem sie na 600 m, z ustami rozdzieranymi pedem
powietrza. Juz chciatem skakaé¢ ze spadochronem, ale zorientowatem sie, ze stery wszystkie dziatajg — ster
wysokosci byt tylko posiekany jakimis odlamkami — lecz nie zauwazylem nawet, ze jestem ranny, wiec wylgdowatem.
Kabina byta nieszczelna, co moze sie wprawdzie zdarzy¢ w jakich$s szybowcach, ale moze spowodowaé réwniez
niemite konsekwencje. Te ostony kabiny pdzniej wzmacniano: byta to ramka drewniana, ktérg pdézniej wzmocniono
z zewnatrz paskami duralu — to usuneto te wade.

Mistrzami w lataniu na Jastrzebiach byli ci, ktérzy ze sobg wspdétzawodniczyli w tamtych czasach: Jerzy
Wojnar, Stanistaw Wielgus, Tadeusz Sliwiak (wielu z nas jeszcze pamieta piekne wigzanki, wykonywane przez niego
na roznych festynach), Julian Nowotarski — bardzo zdolny, inteligentny pilot, o ktérego przedwczesnej $mierci troche
opowiem. Otéz wigze sie to ze specyfikg latania ,na plecach”: zeby zapewni¢ odpowiednig site hosng musimy mieé
bardzo duzy kat natarcia. Dziéb szybowca jest wéwczas zadarty znacznie powyzej ogona, o czym piloci niekiedy
zapominaja. Jerzemu Wojnarowi kiedys (chyba na Btoniach w Krakowie) zdarzylo sie, ze podczas wyprowadzania z
tego lotu odwréconego musnat ziemie, zostawiajac Slad na trawie. To byto takie ostrzezenie. Nowotarski wykonat
taki sam manewr we Wroctawiu, ale moze o 20 cm nizej... UstyszeliSmy tylko trzask, gdy szybowiec uderzyt w
ziemie.

Drugim szybowcem akrobacyjnym, z ktérym miatem kontakt, byt Kobuz. Prace nad nim rozpoczeto w 1958
roku, a konstruktorem prowadzacym byt Jerzy Trzeciak. Poczatkowo nosit on oznaczenie SZD-21 Sokdt, ale nazwe
te zmieniono — byly przeciez chociazby motocykle Sokét. Oblatany w czerwcu 1961 r. przez Stanistawa
Skrzydlewskiego Kobuz-2 juz zdecydowanie roznit sie od Jastrzebia, cho¢ zatozenia na niego przewidywaty tez duzg
predkosc - 350 km/h, i duze przyspieszenia dopuszczalne, rzedu +7 g. Najwieksze roznice dotyczyly konstrukgii:
Kobuz miat cienki profil, znacznie cienszy, niz do tej pory stosowane, konstrukcja skrzydta byta nowatorska — byto to
skrzydto nie dzwigarowe, lecz skorupowe, wielopodtuznicowe — nie byto jednego dzwigara gtéwnego, tylko wzdtuz
rozpietosci, pod sklejkowa powierzchnig biegty podtuznice, ktére zbiegaty sie w czesci nasadowej ptata nosnego.
Podwozie bylo chowane, a pilot przyjmowat pozycje lezaca (a nie siedzaca, jak w Jastrzebiu) — wszystko, aby
zapewni¢ mate opory szkodliwe, a przez to duzg predkos¢ dopuszczalng. Kto$s moze zdziwi¢ sie: ,350 to duzo?
Przeciez Jastrzgb miat mie¢ 450!”. Okazato sie jednak, ze tak duza predkos¢ jest niepotrzebna, gdyz jej osiagniecie
wigzato sie z ogromng stratg wysokosci, a ponadto do akrobacji wystarczata predkos¢ rzedu 280 km/h — po co wiec
robi¢ zbyt mocng (i zbyt ciezka) konstrukcje? Dalsze doswiadczenia potwierdzity stusznosé tego rozumowania, gdyz
w Swifcie predkos¢ dopuszczalng jeszcze zredukowano — do 287 km/h. Ale wréémy do Kobuza. Pierwsza wersja,
czyli Kobuz-2, nie byta zbyt udana — byly problemy ze statecznoscig i sterownoscig. Konieczne byto wiec
przekonstruowanie go — tak powstat Kobuz-2A, o znacznie zmienionej sylwetce. Zostat on oblatany rowniez przez S.
Skrzydlewskiego, w maju 1962 roku. Stateczno$¢ i sterownos$é szybowca okazata sie bardzo dobra, poprawnie krecit
on akrobacje, ale pojawit sie inny problem: drgania. Wéwczas ich przyczyny nie znaliSmy, ale teraz wiemy, Ze byt to
flatter. Z tej przyczyny nastgpita katastrofa Kobuza-2A, w ktérej zgingt Stawomir Makaruk — znakomity pilot, Swietny
kolega i m¢j przyjaciel. Chciatbym poswieci¢ Mu pare stow.

Stawek pochodzit z Bielska Podlaskiego, jego stryj Aleksander pracowat w PWS — to byt poczatek jego
zainteresowania lotnictwem. Z Biatej Podlaskiej wraz z rodzing przeniost sie do Torunia, a nastepnie do Warszawy,
gdzie zdat mature w roku 1950 i rozpoczat studia w Wyzszej Szkole Inzynierskiej Wawelberga i Rotwanda (pdzniej
przytaczonej do Politechniki Warszawskiej). Studia skonczyt jako inzynier lotnictwa specjalnosci ptatowce,
i rozpoczat prace w Instytucie Lotnictwa, w sekcji prob w locie. Wspotpracowat z inz. Julianem Bojanowskim
w sprawach szybowcowych, brat udziat w probach szybowcéw Mucha Standard, Foka, Zefir i Kobuz.
W miedzyczasie byt bardzo aktywnym dziataczem w aeroklubie, byt czionkiem komisji reaktywujgcej Aeroklub
Rzeczpospolitej Polskiej w 1956, po przeniesieniu dziatalnosci lotniczej z Ligi Przyjaciét Zotnierza, stworzonej w
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1953 r (w LPZ byly stowarzyszone wszystkie sporty obronne, na wzoér organizacji radzieckich). Makaruk byt bardzo
odwazny i inteligentny. Zazwyczaj byt jednak bardzo powazny i ironiczny, ale wszyscy, ktdérzy go poznali, od razu
polubili naszego drogiego Kolege.

Pamietam ten wiosenny dzien - 20 kwietnia 1963. W budynku Aeroklubu, na Krakowskim Przedmiesciu 55,
ustyszatem te tragiczng wiadomos$c¢: w prébach szybowca Kobuz zgingt Stawomir Makaruk. To byto dla nas bardzo
silnym ciosem, zwazywszy, ze byly pono¢ jakie$ szanse, zeby sie uratowat z tego szybowca, podobnie, jak
wczesniej udato mu sie - tez z trudnosciami - opusci¢ szybowiec Zefir 2 w prébie wyrwania, kiedy zniszczytly sie
skrzydta. Przyczyna wypadku Zefira byta - wydawatoby sie — banalna: zmiana technologii wykonywania otworéw na
nity rurkowe w okuciach dzwigarowych, ktéra spowodowata dos¢ istotne obnizenie wytrzymatosci dzwigara przy
wyrwaniu. Stawek z trudnoscig wydostat sie z szybowca, rozbijajac ostone kabiny nogami, wyskoczyt, ale przy
ladowaniu ztamat sobie noge.

Jak wiasciwie doszto do katastrofy Kobuza? Do Instytutu Lotnictwa (ktéry byt odpowiedzialny za préby
panstwowe, oraz orzekanie o dopuszczeniu statkéw powietrznych do latania na podstawie prob fabrycznych)
nadszedt sygnat z Bielska, ze majg ktopoty z Kobuzem 2A. Ot6z przy pewnej predkosci szybowiec wpadat w drgania
tak silne, ze pilot ,lezacy” w kabinie (w Kobuzie zajmowato sie pozycje taka, jak w wannie - potlezaca) nie mogt
nawet odczyta¢ wskazan przyrzadow. Konstruktorzy z Bielska nie rozpoznali przyczyny, poprosili wiec Instytut
Lotnictwa o pomoc. Oczywiscie, przed wydaniem jakichkolwiek opinii o przyczynach tych drgan trzeba byto
dokfadnie zbada¢ to zjawisko. Tak wiec Stawek i Julian Bojanowski wsiedli do ,sztabowego” samolotu Jak-12M i
polecieli do Bielska, zabierajgc niezbedne (niezbyt jeszcze bogate) wyposazenie: francuski rejestrator predkosci,
zasilacz akumulatorowy, tabliczke sterujacq i przyrzad do pomiaru wibracji, ktéry w zasadzie stuzyt do badania drgan
maszyn stacjonarnych, np. korpuséw obrabiarek. Rejestracja odbywata sie na cienkiej kredowanej tasmie z ktorej
mozna bylo odczyta¢ czestotliwos¢ i amplitude drgan; ten przyrzad zostat zabrany, zeby stwierdzi¢, jakie to sg
drgania, jakg majg amplitude, czy sg ttumione. Wyholowano wiec Kobuza na okoto 3000 m i Stawek miat sie
rozpedzi¢ do predkosci okoto 250 km/h. W pewnym momencie (nie wiem, przy jakiej predkosci) szybowiec wpadt w
drgania, ktore tak szybko narosty, ze szybowiec w ciggu kilku sekund rozleciat sie. Ja kiedy$ przezytem flatter na
szybowcu- musze przyznaé, ze to oszatamiajgce przezycie. Skrzydta momentalnie rozpadty sie na kawatki —z ziemi
to wygladato jak pek ulotek rozsypanych po niebie — a Stawek z kadtubem, z narastajgcq predkoscig poleciat do
ziemi. Probowat jeszcze sie uratowaé: zrzucit ostone kabiny, wyskoczyt z kadtuba, ale nie mdogt sie od niego
oddzieli¢. Dlaczego? Ot6z na kolanie miat przypietg tabliczke sterujaca, uruchamiajacg przyrzady rejestracyjne.
Nasza aparatura — chociaz montowaliSmy jg tez na szybowcach - byta dostosowana do samolotéw, gdzie jest duzo
miejsca. W szybowcu to wszystko sie ledwie miedcito. Aparatura byta solidna, nawet jak na owe czasy - grube kable,
zlgcza itd. Prawdopodobnie ten kabel, taczacy tabliczke sterujaca na kolanie Stawka z reszta aparatury przytrzymat
go, nie pozwalajac mu oddzieli¢ sie od szybowca. To stato sie 20 kwietnia 1963. Zona Stawka, Wiestawa t.anecka-
Makaruk, zostata wdowg, bedac w trzecim miesigcu cigzy. Po pot roku urodzit jej sie syn - tez Stawomir.

Jak powiedziatem, przyczyng wypadku Kobuza byt flatter. Mozna sie teraz dziwié, ze nie domyslalismy sie
tego od razu, poniewaz mieliSmy juz pewne doswiadczenia w tej dziedzinie: duzo nauczyliSmy sie od prof. W.
Fiszdona, ktory podczas wojny zajmowat sie w Anglii flatterem (chyba Spitfire’a), a ponadto sami spotkaliSmy sie z
flatterem lotek — Julian Bojanowski kiedy$ skakat z szybowca Mucha 100 z tego powodu. WiedzieliSmy zatem, Zze
istnieje predkos¢ krytyczna flatteru i ze jest to zjawisko ztozone, zwigzane z aerodynamika, sztywnoscig skrzydta
(zazwyczaj na zginanie i skrecanie) oraz rozkladem mas i Ze nalezy wykonaé obliczenia, aby te parametry
zoptymalizowaé. W przypadku Kobuza obliczenia sztywnos$ci skrzydta byly — wedlug mnie — prowadzone btednie.
Nalezy bowiem pamieta¢, ze Kobuz miat skrzydto wielopodtuznicowe o cienkim profilu, kryte sklejka. Tymczasem
obliczenia zrobiono jak dla klasycznego skrzydta dzwigarowego z kesonem, czyli: zaktadato sie, Zze keson jest
sztywny a unosi sie sptyw; keson- to prawie koto, wiec obliczano momenty bezwtadno$ci profilu I oraz |, po czym
dodawano je, otrzymujac |y — inzynierowie na pewno wiedzg, o co chodzi. W kazdym razie, ten model obliczeh byt
zdecydowanie niewlasciwy dla skrzydta o takiej konstrukcji, wiec i otrzymane wyniki byly niewiele warte. Przyczyn
jednak szukano gdzie indziej, nawet badano sztywno$¢ przedniej czesci kadtuba. Naturalnie, te badania nie daty
zadnych rezultatéw: obliczenie czestotliwosci i amplitudy drgan dziobu nie mogto daé¢ zadnej odpowiedzi, gdyz
przyczyna lezata zupetnie gdzie indziej. W koricu jednak zorientowano sie, gdzie tkwi btad i w 1964 r. stworzono
kolejng modyfikacje: bardzo udanego Kobuza-3. Konstruktorzy, nauczeni przykrym doswiadczeniem, przeprowadzili
préby w locie bardzo sumiennie i doktadnie. Szczegdlng uwage zwrdécono oczywiscie na zachowanie szybowca przy
duzych predkosciach; latalismy nawet przy 380 km/h, gdyz wymagano przekroczenia predkosci dopuszczalnej,
wynoszacej — jak juz mowitem — 350 km/h. Pisze: lataliSmy”, poniewaz bytem jednym z pilotéw doswiadczalnych
realizujgcych te préby — drugim byt Stanistaw Skrzydlewski. Byly one prowadzone na Okeciu wspolnymi sitami SZD i
Instytutu Lotnictwa, pod przewodnictwem prof. W. Fiszdona. Podczas tych préb dysponowalismy juz lepszym
wyposazeniem, mogliSmy wiec prowadzi¢ rejestracje i zapis predkosci lotu oraz przecigzeh. MierzyliSmy rowniez
czestosci drgan konstrukcji, uzywajac czujnikbw dynamicznych — byt to ciezarek na sprezynce. Poniewaz flatter musi
by¢ wzbudzony, stosowali$my wzbudzenie mechaniczne, ktére okazato sie niezle, o ile jest odpowiednio silne. Jak
natomiast przebiegat sam lot? Ot6z prébe zaczynaliSmy wprowadzajac Kobuza w zakret o przechyleniu 90 stopni,
po czym wykonywaliSmy wyrwanie. Zwiekszajac predkos¢ mogliSmy bez Zadnych trudnosci osiggnaé
wymagane 8 g.



Podczas prob flatterowych sprawdzilismy ,przy okazji” predkos¢ dopuszczalng i odpowiadajaca jej
wytrzymatos¢ szybowca. ZwréciliSmy tez uwage na pewng ceche pilotazowg Kobuza: otéz miat on bardzo mate
gradienty sit, czyli nawet przy duzych predkosciach i przecigzeniach sity na sterach byly takie, jak przy spokojnym
locie. Pozornie wydawatoby sie to =zaletg szybowca, jednak w rzeczywistosci niosto to z sobg duze
niebezpieczenstwo. Okazato sie bowiem, Ze piloci nie wiedza, jakie przecigzenie osiagajg. Wynikato to wtasnie z
tych matych gradientéw sit, a takze z lezgcej pozycji pilota, w ktorej — ze wzgledow fizjologicznych nie odczuwato sie
tak przyspieszenia. Dlatego warunkiem dopuszczenia szybowca do lotu byto zainstalowanie przyspieszeniomierza w
kazdym wyprodukowanym egzemplarzu. Jak wazny byt ten warunek, potwierdzito niestety zycie: we Wroctawiu,
podczas pierwszego lotu Kobuzem (Swiezo dowiezionym z fabryki), zginat pilot Wszota. Podczas akrobagciji
szybowiec zostat dostownie potamany w powietrzu. Wywotato to wiele watpliwosci, czy aby szybowiec nie jest zbyt
staby. Wytrzymatos$¢, sprawdzona statycznie, byta dobra; przyczyna byta zupetnie inna. Tuz po wypadku dzwonie do
Wroctawia i pytam: ,miat przyspieszeniomierz?” — Nie. — Dlaczego? Ot6z Aeroklub Polski domagat sie, zeby Instytut
Lotnictwa dopuscit jednak te szybowce, gdyz staty w hangarach czekajac na opdzniajaca sie dostawe radzieckich
przyspieszeniomierzy. Instytut powiedziat: ,Dobrze, ale lata¢ ostroznie, zadnego szkolenia”. Najwyrazniej pilot,
oczekujgc innego zachowania szybowca — wiekszych sit na sterach i silniejszego dziatania przyspieszen, przekroczyt
obcigzenia niszczace. W innych szybowcach czy samolotach co$ takiego nie zachodzito, gdyz duza sita dziatajgca
na sterach ograniczata dalsze zwiekszanie przyspieszen. Niestuszne bylo wiec narzekanie na np. Jaka -18, ze
,ciezko chodzi” w akrobacji, bo powinien, jak Jaskotka, da¢ sie sterowac jednym palcem. No, ale na Jaskoice nie
krecito sie akrobacji wyzszej.

Na Kobuzie-3 odnoszono znakomite sukcesy, szczegodlnie Jerzy Makula uzyskujac wielokrotnie Mistrzostwo
Swiata. Gdy na Mistrzostwach pilot Wyskiel zginat na Kobuzie — szybowce te uziemiono. Obecnie 3 egzemplarze sa
wyremontowane, w stanie lotnym znajdujg sie w Gliwicach, lecz bez mozliwosci krecenia akrobacji.

SWIFT, CZYLI SKAZANY NA SUKCES
Edward Marganski

Nasza dziatalno$¢ prywatna rozpoczeta sie w 1986 r., kiedy zatozytlem, chyba pierwszy w krajach RWPG,
prywatny zaktad produkcji lotniczej. Naturalnie, mielismy duze ambicje, chcieliSmy byé zaktadem innowacyjnym,
ktéry wnosi co$ nowego do techniki lotniczej. Jednak nasze mozliwosci nie bardzo odpowiadaty zamierzeniom: w
poczatkowym okresie dysponowalismy halg o powierzchni zaledwie 50 m?, zatrudnialiSmy w sumie dwodch
pracownikéw, a kapitat poczatkowy naszej firmy wynosit mniej — wigecej dwie 6wczesne pensje. ZaczeliSmy
dziatalno$¢ od remontéw konstrukcji zabytkowych: Po-2, Grunau Baby (dla E. Pienigzka), RWD-13 z muzeum w
Krakowie itp.

Idea nowego szybowca akrobacyjnego powstata podczas Mistrzostw Swiata w akrobacji szybowcowej, ktére
odbywaty sie na Zarze w roku 1987. Nasza kadra startowata oczywiscie na Kobuzach. Co ciekawe, te wspaniate
szybowce rok czy dwa lata wczesniej zostaly ,odstawione na podtke”, gdyz nie znalazly sie w planach
eksploatacyjnych Aeroklubu Polskiego. W praktyce bowiem byly uzywane tylko sporadycznie, przy okazji pokazéw,
mimo istnienia ¢wiczenia ,akrobacja wyzsza”. Ma to potwierdzenie w ogdinym nalocie tych szybowcoéw. Kiedy przy
budowie Swifta odkupilismy dwa Kobuzy okazato sie, ze przecietny szybowiec w ciggu ponad 20 lat wylatat zaledwie
120 godzin, a rekordzista — 240 godzin. Niektére szybowce wylatujg tyle w ciagu jednego, intensywnego sezonu. Az
zal o tym mowic¢ — wydawatoby sie, ze 6 lat ciezkiej pracy, wielkie naktady finansowe i oczywiscie $mieré Stawomira
Makaruka poszta na marne: wszystkie dwadziescia kilka egzemplarzy prawie cale swoje ,zycie” przeczekaty w
hangarach. Wtedy to grupa entuzjastéw — mtodych pilotéw An-24 z LOT-u, pod kierunkiem Jerzego Makuli, ,ozywita”
kilka egzemplarzy, sciggajac je do Rybnika. Tam zaczeli intensywnie lataé, trenowaé, bra¢ udziat w zawodach i
odnosi¢ sukcesy: we wszystkich trzech mistrzostwach $wiata, w latach: 1985, 1987, 1989, na podium stato po dwéch
zawodnikow z Polski, a na najwyzszym jego stopniu nieodmiennie Jerzy Makula. Pomimo to juz wtedy mowito sie o
konieczno$ci stworzenia szybowca nowej generacji, ktéry zastapitby starzejgcego sie Kobuza. Nie chodzi mi o jego
koncepcje, lecz o najzwyklejsze starzenie sie konstrukcji, prowadzace nawet do groznych wypadkéw. Podczas
mistrzostw w Bielsku wiele czasu spedzilismy dyskutujac z pilotami przy ognisku, przy piwie, zbierajgc ich uwagi.
Zgodnie stwierdziliSmy, ze wiasnosci lothe Kobuza byty optymalne. Poza tym ja sadze, ze duzym btedem jest tak
zwana walka pokolen, gdy miodzi konstruktorzy, tworzac cos, odrzucajg wszelkie osiggniecia starszych. Wéwczas
wiele energii traci sie na udowodnienie swojej racji. Dlatego w swojej dziatalnosci chce uczyé¢ sie jak najwiecej i
stosowaé sprawdzone rozwigzania. Konstruktor lotniczy musi by¢é pokorny wobec materii. Gdybysmy tworzyli
wszystko od nowa, prawdopodobnie stracilibySmy mndstwo czasu, energii i pieniedzy na préby i modyfikacje, gdyz
najprawdopodobniej nie udatoby nam sie stworzy¢ dobrego szybowca od razu. Zreszta, dokonanie tego swiadczy
albo o geniuszu konstrukcyjnym, albo o duzym szczesciu, a najczesciej o jednym i drugim. Na przyktad Kobuz, jak
juz mowitem, byt rozwijany az przez 6 lat — gtupotag bytoby uznanie tego za nic nie warte. Tak wiec uzgodnilismy, ze
nowy szybowiec powinien wykorzystywa¢ mozliwie duzo rozwigzan poprzednika. To jednak byto tylko takie ,gadanie
przy ognisku”. Szansa realizacji tej koncepcji pojawita sie dopiero dwa lata pézniej. Wéwczas to wszystkie Kobuzy
zostaly ,uziemione” po tym, jak w jednym z nich podczas wyrwania ztamato sie skrzydto; zginat wtedy Krzysztof
Wyskiel. W Polsce nie bylo wiec ani jednego szybowca akrobacyjnego. Byt to rok 1989. Tymczasem znalezliSmy
sponsora: Biuro Techniczne Nowych Uruchomien przy Zjednoczeniu Przemystu lotniczego PZL. Poniewaz, jak to w



tamtych czasach bywato, potrzebny byt wspottworca panstwowy, powstat projekt ,tréjporozumienia” my robimy
szybowiec, BTNU to finansuje, a firmuje Aeroklub PRL. Niestety, koledzy z Aeroklubu nie staneli na wysokosci
zadania. W zwigzku z tym nasi akrobaci sami wyszukali sponsoréw i przekonali ich do zatozenia z nami spotki. W
ten sposdb powstata szwajcarsko—polska spotka Swift Ltd.; jej nazwa pochodzita od nazwy szybowca Swift, czyli po
angielsku Jezyk. Sposob dziatania naszej spétki byt niecodzienny, gdyz udziatowcy szwajcarscy (sposréd nich
wyréznito sie dwoch panow: jeden z nich to Roland King, drugiego nazwiska niestety nie pamietam) wytozyli w
rzeczywisto$ci catg sume: oprocz swojej czesci pozyczyli nam pienigdze, ktére byly naszym wktadem. Podpisanie
stosownej umowy nastapito w czerwcu 1990 roku, 3 tygodnie po zaprezentowaniu makiety Swifta w skali 1:1.
WyszliSmy bowiem z zatoZenia, ze nie mozna zdoby¢ sponsoréw jedynie opowiadajac, czego to my nie zrobimy, czy
nawet pokazujac rysunki naszego dzieta. Zbudowanie makiety — oprocz tego, ze przemawia do wyobrazni
zamawiajgcego — w pewien sposob potwierdza naszg wiarygodnos¢. Jednak oprécz pisemnej umowy ze
Szwajcarami, ktdra zawierata do$¢ doktadny harmonogram prac, przyjeliSmy zatozenie, ze Swift wystartuje w
Mistrzostwach Swiata w 1991 roku — i Ze je wygra. Jesli chodzi o wygrana: naszym asem atutowym byt Jerzy Makula
i pozostali piloci, wystarczyto ,tylko” da¢ im szybowiec. Byto to tym ambitniejsze zatozenie, ze do mistrzostw byto
ledwie 14 miesiecy. A jezeli nie zdazymy, albo co$ nam Zle wyjdzie, Szwajcarzy mogq sie wycofa¢c z umowy i
lezymy. Nic wiec dziwnego, ze wyrzuciliSmy wszelkie ambitne, nowatorskie pomysty, jak klapolotki, ktore utatwiatyby
lot odwrécony, a ponadto — o czym juz wspomniatem — projektowaliSmy tylko to, co wnosito co$ nowego, a reszte
staralismy sie wykorzysta¢ sposrod dostepnych rozwigzan. Konkretnie: cata koncepcja aerodynamiczna
odpowiadata Kobuzowi, ktdry, jak wspomniatem, miat doskonate wtasnosci lotne — po co wiec cos zmienia¢, wszak
Jlepsze jest wrogiem dobrego”, jak mawiat prof. L. Duleba. Wiele mechanizméw i czesci metalowych zywcem
wzielismy z Jantaréw (Swift jest zunifikowany z Jantarem w okoto 40% czesci metalowych), zas konstrukcja skrzydta
jest wzorowana na Juniorze, ktéry wéwczas byt w pewnym sensie nowinka. Jednak nie moge powiedzie¢, ze tylko
sprawdzone rozwigzania byly nasza "receptg na sukces”. Duzo bowiem zyskaliSmy stosujgc nowe, mozliwie
najlepsze technologie. Na przykitad: wiele elementéw metalowych byto wycinane nie tradycyjnie, na wykrojnikach,
ale laserowo. Ta metoda dopiero wchodzita do uzytku. ZastosowaliSmy jg jednak nie po to, zeby chwali¢ sie
opanowaniem nowej technologii czy nawigzaniem jakichs kontaktow — po prostu wycinanie szto znacznie szybciej.

Dorobek konstruktorow Kobuza wykorzystaliSmy nie tylko przez odwzorowanie ksztattéw, ale tez w sposob
dostowny. Mianowicie w tzw. przedprototypie zamontowaliSmy autentyczne skrzydta Kobuza (dwa egzemplarze tego
szybowca odkupiliSmy od Aeroklubu za symboliczng kwote; skrzydta jednego z nich, po przerébkach, stuzyty do préb
statycznych, a drugiego zamontowalismy wtasnie w pierwszym Swifcie). Wspomniane przerobki polegaty na tym, ze
z kazdego skrzydta wycieliSmy okoto 70 cm przy kadtubie, zmniejszajgc rozpietos¢ do 13 m i przez to moment
bezwladnosci, a przy tym zwiekszajgc bezpieczenstwo, gdyz wiasnie ten fragment skrzydta ulegat ztamaniu.
Poniewaz rozpietos¢ skrzydita byta stosunkowo niewielka, a sam szybowiec byt doswiadczalny, zastosowalismy
skrzydio jednolite, a nie dzielone. Naturalnie, odnosi sie to tylko do przedprototypu; seryjne Swifty majg skrzydta
dwudzielne. Zresztg, koncepcja dzielenia skrzydet ulegata zmianom: poczatkowo chcieliSmy dac¢ skrzydta trojdzielne,
bojac sie duzych momentéw zginajacych w ptaszczyznie symetrii. Jednak po doktadniejszej analizie stwierdzilismy,
ze to daje niewielkie oszczednosci na masie, a za to ogromnie komplikuje transport, a przeciez szybowce
akrobacyjne muszg by¢ na zawody czy pokazy zawiezione i przywiezione z powrotem; poza tym, coraz wiecej
szybowcow nalezy do wiascicieli prywatnych, ktérzy trzymajg je zdemontowane, na wézkach transportowych. Jedno
zatozenie obowigzywato jednak od poczatku do konca. Otdz tgczenie skrzydet z kadtubem musiato by¢ statycznie
wyznaczalne. Jest to bowiem znacznie prostsze rozwigzanie w prébach (ktére musieliSmy zrealizowaé w
temperaturze podwyzszonej do 55°C), a my nadal pracowali$my w spartanskich warunkach; w firmie pracowato 12
oséb, a nawet tokarki nie byto, trzeba byto jezdzi¢ po innych zakfadach i tam robi¢, co potrzeba. Dlatego wiasnie
zaprojektowalismy taki uktad kohcowek dzwigaréw, ktére wychodza ze skrzydet do kadtuba: z jednego pojedynczy
dzwigar, z drugiego — podwajny, takie ,widty”. Zrobilismy tez tagczenia napedow, ktére taczg sie automatycznie przy
montazu skrzydet. Obecne przepisy bowiem wtasciwie nie przewidujg mozliwosci recznego spinania napedéw. Poza
tym, znacznie utatwia to montaz i demontaz, o ktérym wspomniatem. W stosunku do Kobuza pozwolilismy sobie na
jedno odstepstwo. Mianowicie, lotki w tym szybowcu byly podniesione o okoto 3 stopnie, co dawato efekt
zwichrzenia geometrycznego. Poniewaz skrzydto jest zbiezne, za$ lotka ma statg cieciwe, skrecenie to wzrasta w
kierunku koncéwki skrzydta. Zostato to w latach 60—tych bardzo doktadnie zbadane i opisane teoretycznie. W
probach przedprototypu chcieliSmy sprawdzié, na ile to zwichrzenie jest skuteczne, gdyz byto ono komplikacjg
technologiczng, wiec chetnie bySmy z niego zrezygnowali. Okazato sie, ze nie zauwazono zadnych zmian. Nie
oznacza to, Ze nie jest to sposéb skuteczny: wtadnie wychyleniem lotek usunieto pewne niedogodne cechy samolotu
Orlik. Podniesienie lotek o 3° utrudnia wykonywanie figur odwréconych. Lecz zmienia sie to z porg roku, co wydaje
sie dziwne. Poniewaz skrzydto jest kompozytowe, a popychacze duralowe — majg one rézng rozszerzalnos¢ cieplna.
Otoz jesli szybowiec byt oblatany wiosng — to inne bedzie miat wychylenia lotek w upat, a inne w mréz. A skoro
mowimy o lotkach: dazac do uproszczenia wykonania, przesuneliSmy nieco ich osie obrotu; tu réwniez nie
zauwazyliSmy znaczacych zmian.
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Jesli chodzi o ludzi, ktorzy brali udziat w tworzeniu Swifta: wiekszo$¢ dokumentacji stworzyt mgr inz. Jerzy Cisowski,
zwany przez nas ,Ambrozym Cis — Cisowskim”. Natomiast préby statyczne, a pézniej proby w locie prowadzit mtody
inzynier, swiezo po studiach — Krzysztof Krawcewicz, obecny ,nadredaktor’ Przegladu Lotniczego. Swojg wiedzg
stuzyt nam réwniez dr inz. Wiestaw Stafiej — czotowy obliczeniowiec SZD oraz wyktadowca Politechniki
Rzeszowskiej, catym zyciem zwigzany z szybownictwem.

W koncu Swift byt gotowy do oblotu. Pierwszy lot wykonat January Roman — prawdziwy fachowiec, znakomicie
zwigzany ze srodowiskiem lotniczym. Po jego smierci nadal nie moge sie otrzasng¢. January potozyt olbrzymie
zastugi nie tylko dla naszych szybowcdw, ale dla wszystkich konstrukcji amatorskich w Polsce. Nie tylko oblatat
szybowiec, ale tez — wspdlnie z Jerzym Makula, ktéry tez miat uprawnienia pilota doswiadczalnego — zrealizowat
préby w locie. A musze powiedzieé, ze nie mieliSmy zadnej taryfy ulgowej. Najlepiej swiadcza o tym proby flatterowe
— bardzo rygorystyczne, gdyz wszyscy obawiali sie, jak to wyjdzie przy akrobacji. Jak juz powiedziat kolega
Gawecki, predkos¢ dopuszczalna Swifta wynosita 285 km/h, gdyz wiecej nie potrzebowalismy. Jednak — podobnie,
jak w Kobuzie — musielismy uzyska¢ predkos¢ nieco wieksza: 320 km/h. Tak wiec zamontowali§my na szybowcu
chyba 16 czujnikbw — juz nie mechanicznych oczywiscie, tylko elektrodynamiczne, ktérych wskazania byly
rejestrowane réwnoczesnie. Co lepsze, w pewnym momencie kto$ zadecydowat: ,Zaraz, zaraz: przeciez to jest
szybowiec akrobacyjny, musi wiec lata¢ takze na plecach. Prosze wiec proby powtérzy¢ dla lotéw odwréconych.”. W
rezultacie musieliSmy tez osiggna¢ 320 km/h w locie plecowym. Imponujgco wygladato, gdy Jurek Makula na 3000 m
odwraca szybowiec i rozpedza sie do tej predko$ci; kat nurkowania, mimo nieztej doskonatosci szybowca, wynosit
wtedy 40 stopni. Takich lotéw wykonalismy w sumie kilkadziesigt. Bardzo pomogt nam w tym Aeroklub, ktory
udostepnit nam nieodptatnie Zlina do holowania — placilismy tylko za zuzyte paliwo. Sprawne przeprowadzenie préb
zawdzieczamy tez mozliwosci jednoczesnej rejestracji wszystkich czujnikow; bez niego pewnie potrzeba by byto
kilka razy wiecej lotow. Te mozliwos¢ zawdzieczaliSmy panu Rolandowi Kingowi, naszemu szwajcarskiemu
sponsorowi, ktory byt wéwczas zwigzany z firmg elektroniczng i umozliwit nam zakup kilkunastokanatowego
rejestratora elektronicznego; prawdopodobnie zastosowaliSmy taki rejestrator jako pierwsi w Polsce. Oddat on nam
zresztg nieocenione ustugi podczas zawodow, gdyz polski nadzér (IKCSP) zezwolit na nasz start w mistrzostwach
pod warunkiem, ze przedstawimy odczyty z zapisu kilku parametréw. Ale o problemach z dopuszczeniem Swifta do
lotu opowie mgr inz. Andrzej Kardymowicz, ktéry wéwczas pracowat w nadzorze i bardzo pomdégt nam w szybkim
zatatwieniu wszystkich formalnosci. Jesli méwimy o probach w locie: prowadziliSmy réwniez proby za wyciagarka. W
warunkach polskich wydaje sie to nieoptacalne — u nas wyciggarke stosuje sie sporadycznie, zazwyczaj do
¢wiczenia kregdw nadlotniskowych, a sukcesem jest ,zaczepienie sie” na termike z wyciggarki. Tymczasem np.
Szwajcaria podchodzi do tej sprawy zupetnie inaczej. Majg oni bowiem duzo wyciagarek, kiore umozliwiajg im
osigganie znacznie wiekszych wysokosci, gdyz ich lotniska sg diuzsze. Dlatego tez wiele lotéw, nawet na akrobacje,
wykonujg wtasnie za ,windg”, co zresztg bardzo przyspiesza trening, gdyz u nas sam hol trwa nieraz nawet 3 razy
dtuzej, niz lot swobodny.

Nadszedt czas IV Mistrzostw Swiata — koniec sierpnia 1991. Co prawda, nasza umowa ze Szwajcarami
przewidywata udziat tylko jednego szybowca, ale udato nam sie jeszcze polepszy¢ sytuacje. Tak wiec to nasze —
wydawatoby sie — bardzo ambitne zamierzenie: w 14 miesiecy zbudowac¢ szybowiec na zawody, wykonalismy w 200
%. Teraz — jak z tg drugg czescig niepisanych zatozen, czy wygramy? | tu wynik przeszedt najSmielsze oczekiwania.
4 pierwsze miejsca, miejsce 7 i 14 (a na Swiftach, oprocz Polakéw, startowali tez: Wegier Sandor Katona i Szwajcar
Bernd Guenterd, zajmujgc odpowiednio 9 i 27 miejsce) — to byt nokaut dla rywali. Wiasciwie, to w jednej chwili
konkurencyjne szybowce przestaty sie liczy¢. Co prawda, byt poludniowoafrykanski szybowiec GA-1 Celstar, ktory
zapowiadat sie dobrze, ale nasze Swifty przerwaly jego ,panowanie”, zanim jeszcze sie ono zaczeto. Inng nowg
konstrukcja, jaka pojawita sie na zawodach, byt metalowy szybowiec rumunski IAR-35. Startujacy na nim Michael
Albu zajat 10 miejsce. IAR byt tanszy od Swifta i prawidtowy w pilotazu, cho¢ nienajlepszy aerodynamicznie. Jedyny
egzemplarz ulegt jednak zniszczeniu podczas Mistrzostw Rumunii rok pézniej, co zakohczyto kariere szybowca.

Na Mistrzostwach, mimo braku certyfikatu, uzyskalismy zamdéwienia na pierwsze szybowce. Od tego czasu, w
ciagu dwdch lat zdobyliSmy certyfikaty: polski, austriacki, niemiecki itd., co pozwolito nam eksportowaé nasze
konstrukcje na caty Swiat.

W latach 1994-95 J. Cisowski opracowat projekt modyfikacji Swifta przez zmniejszenie rozpietosci o 0,4 m
oraz zastosowanie klap skrzydtowych i klapolotek. Szybowiec oznaczono Twist Master. Do realizacji tego projektu
nie doszio.

WALKA Z FORMALNOSCIAMI
Andrzej Kardymowicz

Po zbudowaniu obydwu Swiftow: przedprototypu (ze skrzydiem drewnianym) i wtasciwego, laminatowego
prototypu, zaszta koniecznos¢ ich dopuszczenia do lotu, zarejestrowania i certyfikacji. Musiato to by¢ do tego
zrobione jak najszybciej. W koncu firma miata tylko 14 miesiecy na zaprojektowanie, zbudowanie, oblatanie,
wyprobowanie i dopuszczenie do startu w zawodach. Gdybysmy zastosowali normalny proces dopuszczenia sprzetu
latajgcego do lotu, za nic bySmy nie zdgzyli. Mozna nawet zazartowac, Ze przy takim tempie budowy dopuszczenie
szybowca do lotu trwatoby dtuzej, niz samo jego powstawanie. MusieliSmy wiec wyszukiwaé najrozniejsze kruczki
prawne, ktére dalyby nam wiecej czasu; tym bardziej, ze nie wiadomo, jak tego Swifta zakwalifikowac¢: niby



szybowiec akrobacyjny, wyczynowy, ale budowany niemalze w garazu, cho¢ przeznaczony do produkcji seryjne;j...
Nie wiedzieliSmy wiasciwie, do jakiej kategorii pasuje najbardziej. Pisze ,my”, gdyz — mimo, ze nie bylem
pracownikiem firmy kolegi Marganskiego, lecz urzednikiem nadzoru lotniczego, ta sprawa lezata mi na sercu i mocno
sie w nig zaangazowatem. Mysle, Ze tak szybko zrealizowana certyfikacja swiadczy o tym, Ze nie sprawdzita sie
zagadka, jaka czasami powtarzajg lotnicy: ,czym réznig sie pracownicy panstwowego nadzoru lotniczego od
terrorystéw? Otoz terrorysci majg sympatykow”.

W éwczesnych przepisach istniata mozliwo$¢ budowania samolotu w jednym egzemplarzu, co pozwalato na
uproszczenie formalnosci. Tu byt jednak nastepny problem: te przepisy nie przewidywaty budowy sprzetu
akrobacyjnego. Tag trudnos¢ obeszlismy w ten sposéb: przepisy dawaty nadzorowi mozliwosé indywidualnego
ustalenia wymagan — w wyjgtkowym przypadku mozna wiec budowac¢ szybowiec akrobacyjny. Tak wiec inz.
Marganski dobrowolnie wzigt jako podstawe JAR-22 (JAR — Joint Aviation Regulation — przepisy wydane przez JAA
— Joint Aviation Authorities, czyli europejskg organizacje lotnictwa cywilnego; przepisy JAR-22 dotyczg szybowcdw) i
wykonat wszystkie proby tak, aby speni¢ te przepisy. Wobec tego faktu nadzér dopuscit Swifta do akrobacji... a
wiasciwie przygotowat go do normalnego dopuszczenia. Byta bowiem jeszcze jedna sprawa: w momencie zawodow
nie mieliSmy jeszcze certyfikatu, ale wszystkie formalnie wymagane proby byly wykonane. Tu 2z kolei
wykorzystalismy istnienie pojecia: ,probna eksploatacja”. Wiadomo bowiem, Zze budujgc jakikolwiek samolot czy
szybowiec, przed certyfikacjg nalezy sprawdzi¢, czy on nadaje sie do tego, do czego zostat zaprojektowany, musi on
wiec przejs¢ pare godzin uzytkowania. W przypadku samolotow akrobacyjnych najlepiej jest, jezeli sprawdzajg to
akrobaci, podczas zawodow. Piloci doswiadczalni bowiem — niczego im nie ujmujac — jezeli sami nie sg amatorami
akrobaciji, nie zrealizujg typowo zawodniczych wynalazkéw takich, jak np. figury kwadratowe. Przy okazji, skoro
padio to hasto, chciatbym wyjasni¢, ze ta ,kwadratowosé” figur jest umowna — wynika ze sposobow zapisu
programéw akrobacyjnych, ktére mozna poréwnac do partytury muzyki nowoczesnej: petno w niej rozmaitych linii,
tajemnych znakéw itp. W programach tych te figury sg zaznaczane takimi zatomami, ale naturalnie zaden szanujacy
sie szybowiec tego nie wykona. Ale — wréémy do Swifta. Otéz — zgodzilismy sie, zeby wystep tego szybowca na
mistrzostwach potraktowac¢ jako prébng eksploatacje pod warunkiem, ze eksploatacja obu egzemplarzy bedzie
prowadzona z zapisem kilku parametréw. To posuniecie byto ze wszech stron trafione. Po pierwsze — na zawodach
piloci czasem robig takie rzeczy, jakie sie nam nawet nie sSnity, potwornie przecigzajac konstrukcje. Znam historie
pewnego pilota wegierskiego, ktéry utamat pedat steru kierunku. Musiat chyba kopaé w niego obiema nogami, gdyz
pedat miat wytrzymaé 90 kG, a on zrealizowat okoto 200... Po drugie, firma zebrata doktadniejsze dane do préb
zmeczeniowych. Po trzecie wreszcie: ja wowczas bytem w grupie studialnej, ktéra zajmowata sie przepisami
odnosnie samolotow akrobacyjnych. W zwigzku z tym miatem opracowacé referat na temat rzeczywistych obcigzen
podczas tych figur kwadratowych. Przy jego opracowywaniu bardzo pomogly mi dane zebrane wtasnie na Swiftach
podczas mistrzostw. Po paru miesigcach od wygtoszenia referatu do polskiego nadzoru przyszio oficjalne pismo z
JAA z prosbg o wydelegowanie kogos z Polski do grupy zadaniowej JAR-22. Uzasadniono jg tym, ze Polacy zebrali
bardzo wazny i ciekawy materiat w dziedzinie szybowcoéw akrobacyjnych. W ten sposéb do JAA trafit Jerzy Mezak,
ktory pracowat tam az do zakoriczenia jej dziatalno$ci.

FOX — AKROBACYJNA DWUMIEJSCOWKA
Edward Marganski

Pewnego dnia zadzwonit do mnie Jerzy Makula, méwigc: ,Stuchaj, rozmawiatem z Leszkiem Dunowskim,
znasz go — mamy do Ciebie interes; wpadniemy obgadac go doktadniej’. Chodzito o to, ze wpadli na pomyst budowy
akrobacyjnego szybowca dwumiejscowego. Wczesniej zresztg podobny pomyst omawialiSmy z inwestorami ze
Szwaijcarii, oni jednak nie mogli sie zdecydowac¢: Swifty szty bardzo dobrze, za jeden szybowiec dostawali$my 45
tysiecy dolaréw. My jednak stwierdziliSmy, ze warto wykorzysta¢ zainteresowanie i zrobi¢ cos nowego; zresztg —
popyt na Swifty kiedy$ sie skonczy i co wtedy? Tak wiec zdecydowaliSmy, ze budujemy dwumiejscéwke. Co do
finansow — zastosowaliSmy te samg metode, co wczesniej: Leszek Dunowski pozycza nam pienigdze na 10%, a
oprocz tego ptaci swojg czes¢. W ten sposéb powstata spotka MDM-Fox (MDM — Marganski, Dunowski, Makula). W
szczytowym okresie nasze zadtuzenie wzgledem Leszka osiggneto 100 tysiecy dolaréw. Oczywiscie, dziataliSmy pod
duzg presja: w koncu wydawaliSmy pienigdze kolegi, ktére zresztg musielismy oddac. Poniewaz podstawowym
czynnikiem byt czas, narzucilismy sobie tempo réwnie ostre, co przy Swifcie, bo (uprzedzajac fakty): po 9
miesigcach oblataliSmy prototyp Foxa, a po roku Jurek Makula zdobyt na nim mistrzostwo swiata w Venlo (zresztg
po raz piaty z rzedu). PrzyjeliSmy bowiem sprawdzong przy Swifcie taktyke (w Venlo wystartowato zresztg juz chyba
7 Swiftéw), demonstrujac prototyp na mistrzostwach. A mato brakowato, zebysmy poniesli porazke: podczas drogi
do Venlo przyczepa z Foxem wykonata jakby pottorej beczki, lgdujac kotami do goéry. Na szczescie, struktura
szybowca byta na tyle nieuszkodzona, ze wystartowaliSmy w zawodach.

Ale wybieglismy zbyt daleko w przyszto$¢. Na razie jesteSmy z mocnym postanowieniem budowy szybowca — i
od razu problem: kto wtadciwie ma go zaprojektowaé? Jerzy Cisowski przeszedt bowiem do zaktadéw szybow-
cowych, zas Krzysztof Krawcewicz miat duzo pracy z uruchamianiem ,Przegladu” i nie mégt zaangazowac sie w
prace inzynierskie. Tak wiec — gtupia sytuacja: mamy bojowe zadanie, a ja zostaje sam. PrzedsiewzieliSmy zatem
pewien eksperyment: pojechatem do Stanistawa Wajtowicza, dyrektora zaktadéw w Mielcu, i moéwie: ,Stasiu, z tego,
co widze, to ludzie u Ciebie sg mato zajeci, a ja miatbym dla nich prace. Zrébmy tak, ze paru inzynieréw dostaje
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urlop bezptatny i oddelegujesz ich do mnie do Bielska na jakies 3 miesigce (skonczyto sie na pieciu miesigcach)
celem zdobycia doswiadczen w zakresie konstrukcji kompozytowych. Ja pokrywam wszystkie koszty: ZUS,
ubezpieczenia, zeby nie stracili, a — poniewaz bedg pracowa¢ w nadgodzinach — ja sie z nimi juz jako$ rozlicze.
Tylko, zeby po ich powrocie do Mielca nikt nie patrzyt na nich jak na wariatéw: oni jadg na delegacje”. Dyrektor
zgodzit sie, oddelegowujac trzech inzynierow: Adamskiego, Kietbake i Kalinowskiego. W takim sktadzie przysta-
piliSmy do projektowania i budowy szybowca. StosowaliSmy wéwczas (podobnie zreszta, jak dzisiaj) metody
makietowe, czyli budujemy makiety wszedzie tam, gdzie to jest mozliwe; szerzej o niej opowiem przy okazji préb
statycznych. Na jednym ze zdje¢ jest widoczna taka makieta, gdzie prébowaliSmy ksztatt oszklenia. Zwraca uwage
jego ksztaft: nie jest idealnie wpisane w bryte kadtuba, lecz jest bardziej wypukte. PrzyjeliSmy bowiem dosc
nietypowe w szybownictwie zatozenie, ze jego ksztatt nie ma wiekszego wptywu na aerodynamike. Nie chodzito nam
bowiem o jak najmniejsze opory szkodliwe; Fox jest szybowcem akrobacyjnym i mato kto lata na nim na przeloty, nie
moéwigc o zawodach. Dlatego wiadnie owiewke projektowaliSmy przede wszystkim pod katem ergonomii (zresztg
Smiem twierdzi¢, ze Fox ma kabine wygodniejsza, niz Puchacz, ktéry jest od niego o metr dtuzszy). Do tej ostony, co
ciekawe, zamontowalismy klamke, zeby nie trzeba bytlo za kazdym razem odsuwaé okienka (a w niektorych
szybowcach lubi sie ono zacinaé).

W przypadku Foxa zaprojektowalismy podwozie state. Byto to podyktowane oszczednoscig masy. Gdybysmy
bowiem dali podwozie chowane, masa wzrostaby nam tak, ze pewnie musielibysmy zastosowa¢ tworzywa weglowe;
wtedy jednak nie byto to jeszcze opanowane. Poza tym — w szybowcu udziat materiatéw jest duzy, wiec nie wiem,
czy uzyskalibysmy efekt ekonomiczny. W obecnej chwili szybowiec kosztuje 60 tysiecy dolarow.

Préby Foxa, ktorych byto dos¢ duzo, miaty dos¢ nietypowy przebieg, oczywiscie ze wzgledu na czas. Najpierw
robilismy bowiem pewien program préb statycznych, potem nastepowat oblot prototypu i jego proby w locie, z kolei
wprowadzaliSmy zmiany, zasygnalizowane podczas lotéw (staraliSmy sie tak dobrac terminy préb, aby te zmiany
przypadaly na zime), wykonujac jednoczesnie reszte prob statycznych, a na wiosne oblatywaliSmy ulepszony
szybowiec. Proby statyczne prowadzilismy oczywiscie w podwyzszonej temperaturze. Wygladato to tak, ze
budowalismy jakby foliowe, przezroczyste namioty, w ktérych ustawialiSmy grzejniki. Po trzech czy czterech
godzinach grzania powietrze osiggato juz odpowiednig temperature, ktérg stabilizowaliSmy i dopiero wtedy
wykonywalismy prébe. Na zdjeciach sg pokazane proby usterzenia poziomego oraz skrzydta. Zwraca uwage
olbrzymie ugiecie skrzydet, aczkolwiek typowe dla konstrukcji z laminatu szklanego (dla poréwnania: koncéwka
skrzydta Jantara 2 uginata sie o okoto 1,5 m). Zupetnie inaczej natomiast zachowujg sie konstrukcje weglowe, jak
np. Orka; ich ugiecia sg podobne, jak samolotéw metalowych. Proby statyczne byty robione najpierw na zimno i
dopiero, jezeli wszystko szto dobrze, powtarzaliSmy je na gorgco, przy czym zwiekszaliSmy wtedy obcigzenie.
Chodzi o to, ze petnemu obcigzeniu w temperaturze pokojowej odpowiada obcigzenie o okoto 30% wieksze w
temperaturze podwyzszonej. Dokladnie te obcigzenia regulujg oczywiscie stosowne normy, przepisy i zalecenia.
Skoro juz jesteSmy przy probach statycznych, chce podkresli¢, jak stresujgca jest ta czynnos¢. Prosze sobie
wyobrazié¢: konstrukcja jest poddawana obcigzeniu, powiedzmy, 135 % i jest odpowiednio wygieta. Pytanie, czy
moéwimy: 140%, czy ,odpuszczamy”. A w naszym przypadku zniszczenie konstrukgji to strata kilkudziesieciu tysiecy
Zlotych, jesli nie zakonczenie programu, bo sponsor sie moze zniecheci¢. To naprawde szarpato nerwy, ale jeszcze
wiekszy stres przezyliSmy podczas préb na udowodnienie trwatosci szybowca. ZrealizowaliSmy bowiem normalny
program prob zmeczeniowych, obcigzajgc go przez 3 kwartaty wedtug okreslonego cyklu. Tymczasem zmienity sie
zasady prowadzenia takich préb: zgdano, aby konstrukcja po tych probach zmeczeniowych przeszia taki sam test,
jak przed nimi, czyli wytrzymata 150 % obcigzenia. A w miedzyczasie sprzedaliSmy juz 15 szybowcow,
zareklamowalidmy, Ze majg okreslong zywotnos¢ — i niechby ta préba nie wyszta... A o to w uktadzie statycznie
wyznaczalnym nietrudno: wystarczy, Zze zerwie sie jakies ciegno — wtedy zniszczenia postepujg jak lawina. Ale na
szczescie szybowiec wytrzymat.

Jeszcze na temat préb statycznych: niektére proby, realizowane w tym cyklu przed oblotem, miaty charakter
typowo doswiadczalny. Wyszlismy bowiem z zatozenia, ze wszelkie watpliwosci nalezy rozwigzywac nie przez
teoretyczne dywagacje: ,to ma wptyw, a to mozna poming¢”, tylko po prostu poprzez odpowiednig probe (do czego
idealnie nadaje sie zastosowana przez nas metoda makietowa). Doswiadczenie takie moze by¢ proste, niemal
prymitywne — ale musi by¢ racjonalne. W ten wtasnie sposdb konstruowalismy niektére elementy. Te proby, czy tez
doswiadczenia, prowadziliSmy w ten sposéb, ze budowaliSmy celowo nieco ostabiony element, dajac np. mniejszg
grubos¢ tkaniny, po czym obcigzaliSmy go zadanym obcigzeniem i obserwowali$my przebieg prob. Czasami
okazywato sie, ze taka konstrukcja wystarcza, a jezeli nie — czy daé¢ dodatkowg warstwe tkaniny (ktéra przeciez ma
swojg mase), czy tylko wstawi¢ odpowiednio umieszczone wzgledem fal beleczki? Chodzito bowiem o to, ze
wiekszos¢ zniszczen konstrukcji skorupowych nastepuje wskutek utraty stateczno$ci pokrycia — powstajg wéwczas
charakterystyczne fale. Jezeli wiec pokrycie podeprzemy odpowiednig liczbg wspornikéw, to powinno odpowiednio
wzmocni¢ konstrukcje. Zatem — wprowadzamy potrzebne zmiany, powtarzamy probe i jest OK. Ta metoda data
bardzo dobre rezultaty, ale musiata by¢ stosowana z wyczuciem, intuicja i — co wazne — zmiany musiaty byc¢
wprowadzane szybko. Najczesciej bowiem byto tak, ze po przeprowadzonej probie méwilismy: ,Dobra, decyzja
bedzie dzisiaj, jutro beda jg mie¢ na warsztacie — i powtarzamy probe”. Stusznosé¢ filozofii ,doswiadczalnej”
potwierdzita zresztg sprawa podniesienia lotek Kobuza i Swifta, o ktérej juz wspomniatem.
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W ten sposdéb zrealizowali$my pierwszy cykl préb — i nadszedt moment oblotu Foxa. Chwila wesota, ale ja nie moge
pozby¢ sie przykrej refleksji: zaledwie tydzien przed nim zgingt Janusz, jak nazywali$my Januarego Romana. Chcac,
nie chcac — zmontowali$my nowa ekipe i opdznionego przez to oblotu dokonat pan Jacek Zak. Wigkszo$¢ prob w
locie natomiast zrealizowat na Zarze pan Krzysztof Kuzminski — moim zdaniem ,wschodzgca gwiazda” wsrod
naszych pilotéw doswiadczalnych. W tej opinii podtrzymat mnie pan Adam Zientek, ktory (w wieku ok. 70 lat!) byt
ciggle zadny latania i latat z Krzysiem na rézne préby, np. na korkociggi jako drugi pilot; wypowiadat sie on niezwykle
pozytywnie o jego umiejetnosciach, podziale uwagi itd., oceniajgc go jako urodzony talent. Ponadto latat oczywiscie
Jerzy Makula, ale — w zwigzku z awansem w ,boeingowej” hierarchii, na ,stopien” transatlantyckich 767 — miat duzo
mniej czasu, a proby trzeba byto zrobi¢ w zaledwie 3 miesigce. Zmiedcilismy sie jednak w tym okresie, realizujac
wszystkie préby potrzebne do certyfikacji. WykorzystaliSmy do tego juz egzemplarze serii informacyjne;.

Przy okazji chciatbym powiedzie¢ pare stébw o kontakcie z nadzorem lotniczym ogdlnie. Przede wszystkim:
Bron Panie Boze kantowa¢ nadzér lotniczy! W przeciwnym razie, jezeli sprawa sie wyda (co jest bardzo
prawdopodobne) mamy zamazang kartoteke, zmniejszajacq zaufanie do nas i przez to utrudniajgcg nam dziatanie.
Nie powinnismy tez traktowa¢ tego kontaktu jako ,zto konieczne” — jest to po prostu integralna czesé procesu
tworzenia jakiegokolwiek wyrobu lotniczego. Sprzedajgc nasze wyroby na caty swiat, musimy pamietac: ,klient nasz
pan”. Klient — owszem, ale rowniez jego nadzér. Dlatego, jezeli jaki$ starszy pan przy tej czy innej instrukcji ,czepia
sie” tego czy innego sformutowania — niech sie teraz ,poczepia”, przedyskutujmy, zrébmy inaczej, a nie bedziemy
wydawac niepotrzebnych biuletynow i traci¢ dobrej opinii. Dzieki takiej filozofii nie mielismy specjalnych problemoéw z
nadzorem polskim, chociaz troche musieliSmy sie z tymi papierami zmaga¢. Dawniej przy certyfikacji honorowano
bowiem arkusz odstepstw, gdzie pisato sie, ktdry przepis nie jest spetniony. Teraz: zero odstepstw. Mimo to
zostawiliSmy dwie niezgodnosci. Pierwsza — banalna: sita potrzebna do zamkniecia hamulcéw przy predkosci
dopuszczalnej jest 0 10 % wieksza, niz w przepisach. Tego warunku, nawiasem mowigc, nie spetnia zaden polski
szybowiec. Tutaj nawet nie kombinowalismy, chociaz mozna by lepiej posmarowac, zmieni¢ wymiary jakiej$ dzwigni
czy co$ takiego. Przez drugie odstepstwo musieliSmy jednak troche nagimnastykowaé. Chodzito o predkosé
minimalna, ktdrg przepisy okreslity jako co najwyzej 80 km/h. U nas — w zaleznosci od egzemplarza — wynosita ona
od 80 do 82 km/h. | tu mieliSmy dylemat: jezeli wpiszemy 80, a ktos ztosliwie wylata, ze jest 82 — jestesmy ,na skraju
przestepstwa”. Na wszelki wypadek podaliSmy w instrukcji, ze predkos¢ minimalna w skrajnym uzyskanym przez nas
przypadku wynosi 84 km/h. Teraz jednak nie spetniamy przepiséw. W Polsce nie byto probleméw: inz. Andrzej
Kardymowicz raz jeszcze przyszedt z pomocag wymyslajac w polskim certyfikacie formutke, dlaczego wyczynowy
szybowiec akrobacyjny nie musi spetnia¢ tego warunku. W Niemczech nadzér stwierdzit: ,Dobrze, jak tak, to nie
mozna lata¢ na przeloty w zatodze dwuosobowej’. Oczywiscie, pogodzilismy sie z tym ograniczeniem, w kohAcu Fox
jest do czego innego, a nie do przelotow. Ale na przykltad Amerykanie powiedzieli: ,zero dyskusji — prosze zmienic,
zeby spetni¢ przepisy”. Pochylilismy sie zatem nad problemem i wymysliliSmy dwa wyjscia. Pierwsze — zrobilismy
Foxa z dodatkowymi koncéwkami skrzydet, zwiekszajac rozpietos¢ do 16,5 m. Mozliwos¢ zamontowania takich
koncéwek kosztuje 3000 dolaréw. W ten sposéb stworzyliSmy niejako ,drugg wersje” Foxa. Drugim sposobem byt
montaz klapolotek, czyli dostosowanie mechanizmu lotek tak, aby mogty sie one wychyla¢ w dét, jak klapy.
Poniewaz Fox ma dos$¢ duze lotki, jak na szybowiec akrobacyjny przystato, bytoby to catkiem skuteczne —
uzyskaliby$my spadek predkosci minimalnej do okoto 75 km/h. Bytoby to przy tym prostsze, niz samo zrobienie klap,
gdyz nie ingerowalibySmy w strukture skrzydta, a by¢ moze, gdyby da¢ tez wychylenie do goéry, poprawitoby lot
odwrécony. Sam mechanizm byt prosty, mozliwy do zastosowania nawet w juz wyprodukowanych egzemplarzach.
Jednak zdecydowali§my sie na pierwszy sposob, czyli te koncowki. MusieliSmy bowiem przeprowadzi¢ tylko kilka
préb statycznych i w locie; natomiast gdybysmy dali klapolotki, wszystkie proby trzeba by byto prowadzi¢ od nowa;
pojawiat sie przy tym odwieczny problem, kto za to zaptaci.

Nasze szybowce okazaly sie raczej bezpieczne. Oczywiscie, zdarzaty sie wypadki, gineli nawet ludzie, jednak
zadna katastrofa nie nastgpita z powodu btedu konstruktora lub wykonawcy. Najczesciej byty to sprawy
przypadkowe, np. dwdch pilotéw poleciato na Foxie w Alpy, gdzie sie zgubili i rozbili sie w jakiej$ dolince, albo jak
pewien Amerykanin na Swifcie nie doleciat do lotniska, lgdujac w lesie. Nic mu sie wtedy nie stato, a zanim dotart na
lotnisko stwierdzit, ze kupuje drugiego Swifta. Inng ciekawa historig jest przypadek naszego kolegi, ktéry spadt na las
w odwréconym korkociggu. Las okazat sie ani za stary, ani za miody — tak wiec szczesliwe ocalenie mogliSmy
Swietowac jeszcze tego samego dnia. Ten wypadek uczy jednak, jak duzg role w naszej dziatalno$ci odgrywa
szczescie. Bo: ,co z tego, ze zrobisz dobrze, Ze sie nie pomylisz — wystarczy, zebys miat pecha”. Wypadki te uczg
réwniez, zeby baczng uwage zwracac na drobiazgi. Byta kiedys taka historia, Zze w Bielsku, kiedy mieliSmy oblata¢
kolejnego Swifta, zabrakto holéwki. PozyczyliSmy zatem Wilge z Zaru, ktéra byta akurat w remoncie i z zaktadu
przyleciata bezposrednio do nas. PodczepiliSmy szybowiec — po 10 metrach lina sie odczepia od samolotu.
Prébujemy jeszcze raz — tym razem wypieta sie, gdy zespot byt na granicy lotniska. Kilka sekund pézniej mielibysmy
pewnie szybowiec z gtowy. Zawinit oczywiscie zaczep w Wildze. My tego sie nie spodziewali$my — wszak samolot
tyle co wrécit z naprawy...

Na podstawie Foxa zrobiliSmy dla wiasnego uzytku samolocik klasy Experimental — Matgosie.
WykorzystaliSmy w niej podzespoly od tego szybowca, o tyle zmienione, ze ze skrzydet wyrzuciliSmy hamulce
aerodynamiczne, a daliSmy klapy krokodylowe. W zwigzku z tym, ze kadtub — i tak smukly — zostat wydtuzony, zeby
zmiesci¢ silnik, wyszedt nam ,latajacy otéwek”. Wylatatem na nim okoto 180 godzin i moge z czystym sumieniem
powiedzie¢, ze ma naprawde wspaniate wtasciwosci pilotazowe, a zwlaszcza korelacje statecznos¢ — sterownos$c.
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Chodzi o to, zeby samolot nie byt ani zbyt stateczny, ,krowiasty”, ani zbyt sterowny — ,nerwowy”. Uwazam, ze
wiasnie zwigzek tych cech swiadczy o jakosci samolotu dla pilota. W tym przypadku udato nam sie dobraé¢ wiasciwe
proporcje. Jeszcze w kwestii nazwy: imienniczkg samolotu jest oczywiscie moja corka. Jej latanie zaczeto sie tak, ze
najpierw poleciata na jeden lot z Jurkiem Makula, spodobato jej sie — chiopaki ja wyszkolili, zrobita wyZzszg akrobacje,
po czym, zeby nie latata ,bez sensu”, dla samego latania — pojechata na jakie§ zawody. Teraz ma bardzo
imponujacy dorobek jako akrobatka, z czego jestem naprawde dumny.

Na koniec chciatbym jeszcze podzieli¢ sie pewna refleksja. Otéz my mozemy mie¢ pomysty, mniej lub bardziej
genialne, ale do ich realizacji potrzebne sg pienigdze. Swojg droga, kiedy pracowatem w PZL Okecie i PZL Mielec,
nikt z nas nie przejmowat sie tg kwestia; jak wymysliliSmy ciekawy temat, zainteresowalismy odpowiednie gremium,
to byt on realizowany, a my mieliSmy ,osiggniecie techniczne”. Ale teraz za takie ,osiggniecie techniczne” trzeba
jeszcze zaptaci¢. Natomiast w rozwoju techniki lotniczej sg trzy etapy. Pierwszy: zrobic¢ co$ pierwszego, np. pierwszy
taki szybowiec w Polsce, drugi: zeby to zrobi¢ dobrze technicznie, spetni¢ wymagania techniczne, wygrywac na
zawodach, trafi¢ do literatury fachowej; ten etap moze ciggna¢ sie bardzo dtugo, a niekiedy jest on ostatni. Dopiero
trzeci etap to zdobycie klientéw, gdy ludzie ,zaczynajg na nas gtosowaé” kupujac nasze wyroby. Dlatego dla mnie
najwiekszym spetnieniem jest to, ze nasze szybowce sg sprzedawane: do tej pory sprzedalismy chyba 37 Swiftow i
39 Foxoéw (ponadto 2 sg zamdwione) i mam nadzieje, ze bedg one jeszcze dtugo od nas wylatywa¢. Méwigc o Foxie
nalezy wspomniec¢ o jednomiejscowym Solo-Fox zbudowanym w 2001 r. w jednym egzemplarzu dla Jerzego Makuli.

J. Makula wyrazit opinie, ze Fox dzieki wiekszej rozpietosci niz Swift jest mniej zwrotny poprzecznie, co jest
zaletg, gdyz w pionowych figurach z obrotem mozna precyzyjnie uzyska¢ potozenie docelowe a regulamin
Mistrzostw Swiata wyzej punktuje precyzje niz szybko$é. Swift ma tendencje do nadmiernej zwrotnosci, w wyniku
czego mozna przeskoczy¢ potozenie docelowe.

JAKI MA BYC SZYBOWIEC AKROBACYJNY?
Jan Gawecki

Akrobacja szybowcowa wymaga od szybowcow wielu specyficznych cech. Przede wszystkim wynikajg one z
zasady ich lotu: zamieniajg one energie potencjalng na kinetyczng (lub odwrotnie), ,po drodze” wykonujgc manewry.
Muszg by¢ one zatem sprawne energetycznie. Ponadto musza posiada¢ nadmiar predkosci konieczny do wykonania
np. figur pionowych; muszg byé wytrzymate, aby znie$¢ przecigzenia przy wspomnianych figurach kwadratowych,
muszg by¢ wreszcie sterowne, aby daly sie tatwo wprowadzi¢ do tej czy innegj figury, ale bez przesady, bo zwykly,
spokojny lot bedzie utrapieniem. Ponadto — musi umie¢ lata¢ ,na plecach”. Z tym wigze sie problem kata
zaklinowania skrzydta. Chodzi o to, ze aby uzyska¢ wystarczajaca site nosng trzeba lecie¢ z odpowiednim katem
natarcia. W locie odwréconym zapewnia sie go przez zadarcie dziobu. Kat natarcia skrzydta to w przyblizeniu kat
ustawienia kadtuba pomniejszony o kat zaklinowania (czyli miedzy kadtubem a skrzydtem). Zatem im wiekszy kat
zaklinowania skrzydet, tym mocniej trzeba zadziera¢ kadtub w locie plecowym. Z drugiej strony, maty kat
zaklinowania utrudnia lgdowanie, wymuszajgc zastosowanie wysokiego podwozia.

Moéwitem o energetycznej sprawnosci szybowca. Zagadnienie to sprowadza sie do zwiekszenia doskonatosci
szybowca (jest to stosunek sity nosnej do sity oporu) czyli zmniejszenia oporéw szybowca. Jak wiadomo, opory
moga by¢ rdézne: opor profilowy, tarcia, indukowany (najprosciej méwigc, zwigzany z powstawaniem sity nosnej) itd.
Ktory z nich jednak jest najwazniejszy? Ot6z okazuje sie, ze wspodtczynnik oporu profilowego (czyli zwigzanego z
samym ksztattem szybowca) w interesujgcym nas zakresie predkosci i katow natarcia jest mniej wiecej staty. Sita
oporu zalezy zatem tylko od predkosci, a doktadniej od jej kwadratu (w rzeczywistosci takze od gestosci powietrza
oraz powierzchni odniesienia; te wielkosci jednak sg state w locie, wiec nie bede ich omawia¢). Tymczasem opér
indukowany sam w sobie réwniez zalezy od kwadratu predkosci, ale jego wspétczynnik jest juz zmienny: zalezy od
kwadratu Cz, czyli wspétczynnika sity nosnej, a takze (odwrotnie proporcjonalnie) od wydtuzenia skrzydta. Zatem
przy locie z duza predkoscig i duzym C; decydujg opory indukowane. Aby je zmniejszy¢ nalezatoby zwiekszy¢
wydtuzenie. Tu jednak pojawia sie pewna bariera — zwiekszenie tego wydtuzenia to zazwyczaj powiekszenie
rozpietodci. To z kolei pogarsza wytrzymatos¢ skrzydta — trzeba robi¢ je ciezsze — oraz zwieksza moment
bezwladnosci szybowca wzgledem osi kadtuba, co z kolei utrudnia np. wykonywanie beczek. To oczywiscie tylko
najistotniejsze problemy stojace przed konstruktorem szybowca, a i ich rozwigzanie jedynie zasygnalizowatem.

Opracowanie tekstu: Pawet Ruchata, Stowarzyszenie Miodych Inzynieréw Lotnictwa
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TRZECIAK JERZY (1928-1991), mgr inz., konstruktor szybowcowy.

Ur. sie 20.V.1928 w Wilnie, jako syn nauczyciela Bolestawa i nauczycielki
Janiny. W Wilnie uczeszczat do szkoly. Podczas wojny korzystat z tajnego
nauczania. Po wojnie zamieszkat w Toruniu, gdzie przeszedt podstawowe
wyszkolenie szybowcowe. Po zdaniu w 1947 matury w Toruniu, rozpoczat
studia na Studium Lotniczym Wydz. Elektro-mechanicznego Polit. Wroctawskiej,
przeksztatconym w 1949 r w Wydz. Lotniczy. 12.X11.1951 uzyskat dyplom mgr
inz. Po przeszkoleniu wojskowym podczas studiow zostat oficerem rezerwy. W
I. 1951-1953 byt asystentem i st. asystentem Katedry Budowy Silnikow
Lotniczych na Wydz. Lotniczym, az do rozwigzania tego Wydz. W |. 1953-1955
byt st. asystentem a nastepnie adiunktem w Katedrze Silnikéw Ttokowych
Wydz. Mechanicznego Polit. Wroctawskiej.

1.VI.1955 podjat prace w Szybowcowym Zaktadzie Dos$wiadczalnym w
Bielsku-Biatej jako st. konstruktor i obliczeniowiec. Uczestniczyt w
zaprojektowaniu szybowcow SZD-17X Jaskoétka L z profilem laminarnym i
usterzeniem motylkowym (pod kierunkiem mgr inz. T. Kostii, 1956), SZD-18
Czajka (pod kierunkiem inz. W. Okarmusa, 1956) i SZD-19X Zefir 1 (pod
kierunkiem mgr inz. B. Szuby, 1958). W 1957 r przeszedt przeszkolenie
szybowcowe w Aeroklubie Bielsko-Bialskim.

W 1956 otworzyt przewod doktorski nt. pomocniczego napedu turboodrzutowego do szybowca, lecz go nie
ukonczyt w zwigzku z zaniechaniem w SZD prac nad takim silnikiem w oparciu o turbosprezarke silnika od Boeinga
B-17.

W 1.1957-1959 nadzorowat produkcje seryjng szybowcéw SZD-9 bis Bocian 1D oraz wykonawstwo w WSK
Mielec elementéw metalowych do szybowcéw SZD-12 Mucha 100 i SZD- 9 bis Bocian przeznaczonych dla Chin. W
I. 1962-1963 opracowat przy wspoétudziale inz. T. Grudzienskiego i inz. Machnowskiego eksperymentalny projekt
skrzydta do szybowca SZD-24-3 Foka 3 o konstrukcji kompozytowo-przektadkowej z zastosowaniem papierowego
wypetniacza ulowego, ktdrego to skrzydta przeprowadzono préby wytrzymatosciowe.

W 1.1958 r rozpoczat projektowanie szybowca akrobacyjnego SZD-21, nazwanego poczatkowo Sokét. W 1960
r opracowat projekt szybowca SZD-21-2 Kobuz ze skrzydtem wielopodtuznicowym, bezdzwigarowym, co byto
nowoscig w konstrukcji szybowcow. Prototyp Kobuza oblatano 3.VI.1961. Wobec niezadawalajagcych wiasnosci
pilotazowych szybowca, zmodyfikowat go na SZD-21-2A Kobuz 2A, zmieniajac kadiub i usterzenie. Szybowiec odbyt
pierwszy lot 18.V.1962. W I. 1963-1965 byt kierownikiem Biura Konstrukcyjnego SZD. 24.1V.1963 podczas préb
rozbit sie Kobuz 2A w wyniku flatteru — zgingt wéwczas mgr inz. Stawomir Makaruk. 10.X11.1964 zostata oblatana
seryjna wersja tego szybowca oznaczona SZD-21B Kobuz 3, ktérej zbudowano 30 egz. W 1.1965-1966 byt
kierownikiem Sekcji Weryfikacji Obliczeh, gdzie zastosowat nowe metody obliczen flatteru przy opracowywaniu
wynikow prob szybowca SZD-29 Zefir 3, ktérego prototyp w 1966 r rozsypat sie w powietrzu z powodu flatteru.

W zwigzku z przejeciem przez Inspektorat Kontroli Cywilnych Statkéw Powietrznych (IKCSP) od Instytutu
Lotnictwa catosci spraw zwigzanych z nadzorem dokumentacji obliczeniowej i konstrukcyjnej oraz budowy
prototypdw w SZD, a takze certyfikacji szybowcow — 25.VII.1966 zostat st. inspektorem IKCSP do spraw
szybowcowych w SZD a nastepnie st. specjalista. Pod jego kontrolg powstata dokumentacja konstrukcyjna i
obliczeniowa, odbywat sie nadzor budowy prototypdéw i zakresu préb wytrzymatoSciowych oraz préb w locie
(fabrycznych i panstwowych) szybowcow: SZD-30 Pirat (1966), SZD-9 bis Bocian E (1966), SZD-31 Zefir 4 (1967),
SZD-32 Foka 5 (1968), SZD-36 Cobra 15 (1969), SZD-39 Cobra 17 (1970), SZD-35 Bekas (1970), SZD-43 Orion
(1971), SZD-30 Pirat 75 (1974) oraz pierwszych polskich szybowcow kompozytowych SZD-37X Jantar 17 (1972),
SZD-37 Jantar 19 (1972), SZD-40 Halny (1972), SZD-42 Jantar 2 (1976) i motoszybowca SZD-45 Ogar (1975) oraz
drewnianych skrzydet do samolotu rolniczego PZL-106 Kruk (1973). Brat tez udziat w projektowaniu motoszybowca
SZD-45 Ogar. W 1.1972-1973 nadzorowat uruchomienie seryjnej produkcji szybowcéw SZD-30 Pirat w WSK —
Swidnik. Od 1.1980 r jego placéwka IKCSP zostata przemianowana na XIX Okreg IKCSP w Bielsku-Biatej i zostat jej
kierownikiem. 21.X11.1987 Okreg XIX rozwigzano a J. Trzeciak zostat kierownikiem X Okregu IKCSP na Slask.
31.X11.1990 zakonczyt prace z powodu choroby.

Byt uczestnikiem Kongresow OSTIV w Lesznie 1958 r i w 1968 r, konferencji nt klejenia metali (NRD, Pirna
1961), konferencji ,Konstrukcje lekkie” (Instytut Lotnictwa, Warszawa 1966), konferencji ,Laminaty poliestrowo-
szklane w budownictwie okretowym” (Gdynia 1967), konferencji miedzynarodowej nt ,Przepiséw budowy sprzetu
lotniczego” (Paryz 1969), konferencji ,Metody pomiarowe w technice lotniczej” (WAT, Warszawa 1974).

Byt cztonkiem SIMP i Aeroklubu Bielsko-Bialskiego.

Otrzymat odznaczenia: Srebny Krzyz Zastugi (1973), Srebrna Odznaka Zastuzonego dla Rozwoju
Wojewddztwa Katowickiego (1966), i wyréznienie Biekitne Skrzydta (Redakcji Skrzydlatej Polski, 1975).

Zmart w Katowicach 24.V1.1991. Pochowany w kwaterze katolickiej cm. ewangielickiego przy ul. Listopadowej
w Bielsku-Biate;. A.G.
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MARGANSKI EDWARD

P = Ur. sie 17.08.1943 w Kolbuszowej, jako syn Franciszka i Zofii z d.
Wilazto. W Kolbuszowej uczeszczat do szkoty podstawowej i liceum
ogolnoksztatcagcego, nalezac do harcerstwa, gdzie zajmowat sie
modelarstwem lotniczym. W 1961 zdat mature i rozpoczat studia na Wydziale
Mechanicznym Energetyki i Lotnictwa Politechniki Warszawskiej. W marcu
1968 uzyskat dyplom mgr inz. lotniczego. Szkolenie szybowcowe rozpoczat w
1961 w Mielcu. Podczas studiéw byt czionkiem Aeroklubu Warszawskiego
oraz reaktywowat Koto Naukowe Lotnikow na Wydz. MEL, gdzie opracowat
projekt przerébki szybowca Foka na motoszybowiec z dwoma $migtami
pchajgcymi. Jako prace dyplomowg wykonat u prof. L. Duleby projekt wstepny
samolotu EM-5A Dudu$ Kudtacz. Samolot w ramach wspotpracy Politechniki
Warszawskiej z PZL-Mielec zostat zaprojektowany pod kierunkiem E.
Marganskiego, ktory podjat prace w PZL-Mielec. Samolot zostat zbudowany
jako PZL M-17 (1. lot 7.7.1977). Nastepnie uczestniczyt w projektowaniu
samolotu rolniczego PZL M-15 i odrzutowego treningowego M-16. W 1977 byt
przedstawicielem PZL-Mielec w Instytucie Lotnictwa.

W 1. 1978-1980 byt dyrektorem Zaktadéw Szybowcowych (SZD) w
Bielsku-Biatej. W 1.1980-1983 pracowat w Osrodku Badawczo-Rozwojowym Samochodéw Matolitrazowych w
Bielsku-Biatej, gdzie zajmowat sie projektowaniem i wytwarzaniem karoserii samochodowych z materiatow
kompozytowych. Réwnoczesnie zaprojektowat i zbudowat maty jednomiejscowy samolot dwusilnikowy Kasia.

W 1986 r zatozyt wiasng wytwornie Zaklad Remontéw i Produkcji Sprzetu Lotniczego na Zarze, pdzniej
przeniesiony do Bielska-Biatej i przemianowany na Zakfady Lotnicze E. Marganski. Zaktad ten przeprowadzat
remonty samolotéw dla Muzeum Lotnictwa Polskiego w Krakowie (np. RWD-13, CSS-13) oraz ponad 100
szybowcow drewnianych i kompozytowych dla aeroklubéw. W 1.1990-1991 wraz z mgr inz. J. Cisowskim
zaprojektowat szybowiec akrobacyjny Swift S-1 (1. lot 11.01.1991) zbudowany w serii 37 szt. W 1993 zaprojektowat
wraz z zespotem dwumiejscowy szybowiec akrobacyjny MDM-1 Fox (1. lot 9.07.1993) zbudowany w serii 39 szt. W
1995 opracowat projekty wstepne jednosilnikowego turbosmigtowego samolotu transportowego i turbosmigtowego
samolotu dyspozycyjnego. Nastepnie jako rozwiniecie szybowca Fox zaprojektowat motoszybowiec Matgosia (1. lot
1996). W I. 1997-2001 opracowat 2 kompozytowe wirniki wiatrakow energetycznych, z ktérych pierwszy wszedt do
produkcji w wytwérni Euros. W 1998 r opracowat projekt wstepny ekonomicznego odrzutowego samolotu
treningowego Iskra Il, ktdérego projekt konstrukcyjny zostat oznaczony EM-10 Bielik a nastepnie zbudowany i
oblatany. W 2001 r rozpoczat wraz z zespotem projektowanie dwusilnikowego samolotu dyspozycyjnego EM-11
Orka (1. lot 8.08.2003), ktérego produkcja seryjne jest przygotowywana. W 2003 r opracowat projekty ktadek dla
pieszych, pojazdéw dla niepetnosprawnych oraz barierek z kompozytow.

Jest autorem artykutdw w prasie lotniczej oraz wielu patentow. W 2002 zostat wyrdzniony Ztotym Laurem
Umiejetnosci i Kompetencji w kategorii menadzeréw spoteczno-gospodarczych. Ozenit sie z Grazyng Plezia (z
rodziny lotniczej), ma corke Matgorzate, pilotke szybowcowg uczestniczacg w zawodach w akrobacji.

CISOWSKI JERZY

Ur. sie, 2.06.1946 w Tarnowie jako syn Wtadystawa, lekarza weterynarii,
i Janiny z d. Tokarskiej. Miat czworo rodzenstwa. W wieku szkolnym
zainteresowat sie lotnictwem. Po ukonczeniu | Liceum Ogoélnoksztatcgcego
w Tarnowie w 1964 r. rozpoczat studia na Wydziale Mechanicznym,
Energetyki i Lotnictwa Politechniki Warszawskiej. Wstgpit do reaktywowanego
wiasnie przez éwczesnego studenta Edwarda Marganskiego Kota Naukowego
Lotnikéw, gdzie uczestniczyt w pracach grupy projektujacej samolot EM-5A.
W 1972 wuzyskat dyplom mgr inz. i rozpoczat prace w Osrodku
Badawczo-Rozwojowym Sprzetu Komunikacyjnego WSK w Mielcu na stano-
wisku konstruktora (pozniej specjalisty-konstruktora). Dzieki porozumieniu
miedzy Uczelnig i OBRSK o budowie prototypéw samolotu EM-5A w Mielcu,
kontynuowat prace przy tym samolocie. W pdzniejszym okresie wszedt do
zespotu konstrukcyjnego inz. Joézefa Oleksiaka opracowujacego projekt

samolotu rolniczego M-18 Dromader.

W 1976 r. podjat prace jako pracownik techniczny w powstatym wowczas Instytucie Lotnictwa Politechniki
Rzeszowskiej. Gdy sie ozenit, z powoddéw mieszkaniowych byt zmuszony przenie$¢ sie do Krakowa, gdzie znalazt
prace w Wytwoérni Sprzetu Komunikacyjnego PZL-Krakéw, jako specjalista konstruktor. Zajmowat sie badaniami
zespotu chtodzacego do $migtowca W-3 Sokdt oraz obstugg konstrukcyjng uruchamianej wtasnie w Andrychowie
licencyjnej produkciji silnikow Perkins, ktora nie doszta do skutku. Okoto 1981 rozpoczat prace jako starszy projektant
w Biurze Projektéw Przemystu Wyrobéw Metalowych, w Krakowie, gdzie zajmowat sie projektowaniem nietypowych
urzadzen przemystowych.
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W 1986 r. podjat prace w zatozonym w tym roku Zaktadzie Remontéw i Produkcji Sprzetu Lotniczego, E.
Marganski mieszczacym sie poczatkowo, na Zarze. W okresie kilku lat obstuzyt od strony konstrukcyjnej i
technologicznej ponad 100 remontéw szybowcdédw drewnianych i laminatowych. Po przeniesienia sie¢ Zaktadu do
Bielska, byt wraz z E. Marganskim wspétkonstruktorem szybowca akrobacyjnego Swift S-1. Nastepnie brat udziat w
pracach przy obstudze produkcji tego szybowca .

Okoto 1992 r. podjat prace w Przedsiebiorstwie Doswiadczalno-Produkcyjnym Szybownictwa (SZD) w Bielsku,
gdzie zostat kierownikiem Laboratorium Wytrzymatosci Materiatow i Konstrukcji. Prowadzit préby statyczne m.in.
szybowca PW-6. Praca w charakterze ,destruktora” pogiebita jego doswiadczenia nt. zastosowan konstrukcji
kompozytowych.

W tym okresie pracowat jeszcze ok. roku w Serwisie Samolotéw Historycznych J. Karasiewicz przy
porzadkowaniu i uzupetnianiu dokumentacji samolotu T-131 Jungmann oraz uczestniczyt w pracach Stowarzyszenia
Lotnictwa Eksperymentalnego EAA 1991 przy projektowaniu i budowie repliki samolotu RWD-5R.

W 1. 1996 - 2003 pracowat na stanowisku Gtéwnego Konstruktora w Firmie Remos, Sp. z 0.0. w Bielsku-Biate;.
Tu pod jego kierunkiem zostat zaprojektowany i wyprodukowany w ponad 100 egzemplarzach ,niemiecki” samolot
ultralekki G-3 Mirage. Na poczatku 2004 podijat prace na czesé¢ etatu w Zaktadzie Szybowcowym Jezéw oraz podjat
sie opracowania projektu samolotu ultralekkiego dla Firmy Garland Bridge w Poznaniu..

Obecnie pracuje jako specjalista konstruktor w Firmie ITP & Kaiser w Swidniku.

MAKARUK SLAWOMIR (1932-1963) inz. lotniczy, pilot doswiadczalny.

Ur. sie 22.VII1.1932 w Biatej Podlaskiej jako syn nauczyciela Jana i Marii Bajer.
Po wojnie uczeszczat do gimn. w Toruniu. W 1946 r, w wieku 14 lat, rozpoczat
szkolenie szybowcowe w Aeroklubie Pomorskim w Toruniu, uzyskujac kat. A i
B pilota szybowcowego. W 1947 r szkolit sie w Szkole Szybowcowej w
Tegoborzu. W 1950 r uzyskat mature w Gimn. i Liceum im. S. Staszica w
Warszawie i podjat studia na Wydz. Lotniczym Szkoty Inzynierskiej im.
Wawelberga i Rotwanda (ktérg w 1951 r potagczono z Polit. Warszawska).

W 1954 r uzyskat dyplom inz. lotniczego na Wydz. Lotniczym Polit..
Warszawskiej i podjat prace jako pilot dosdwiadczalny w Zaktadzie Badan w
Locie Instytutu Lotnictwa w Warszawie, gdzie pracowat do konhca swego zycia.

Po przeniesieniu sie do Warszawy latat w Aeroklubie Warszawskim,
gdzie 20.VII.1951 zdobyt Srebrng odznake szybowcowg nr 451 a 25.VI1.1952
Ziotg Odznake szybowcowa nr 45. W | Szybowcowych Mistrzostwach Polski w
1953 r w Lesznie zajat 22 miejsce uzyskujac dwa warunki do Diamentowej
Odznaki Szybowcowej (przelot docelowy 308 km i przewyzszenie 5510 m).

W Il Szybowcowych Mistrzostwach Polski w 1955 r w Lisich Katach
startujgc na szybowcu dwumiejscowym Bocian z pasazerem mgr inz. Julianem Bojanowskim zajat 6. miejsce .

W Il Szybowcowych Mistrzostwach Polski w 1956 r w Jeleniej Gorze zajat 2 miejsce. 5.V.1957 wykonat
przelot otwarty Warszawa - Szatamy (678,5 km) na szybowcu A-9 uzyskujac trzeci warunek do Odznaki
Diamentowej i zdobyt te Odznake (nr 26 w Polsce i nr 60 na Swiecie). W 1957 r uzyskat tytut Mistrza Sportu w
szybownictwie. W VII 1957 r w ramach wymiany pilotow sportowych miedzy Aeroklubami Warszawskim i
Belgradzkim przebywat w Jugostawii, gdzie uzyskat przeszkolenie na pilota samolotowego.

W 1.1958-1959 wyszkolit sie na pilota balonowego. Zostat cztonkiem Komisji Balonowej Aeroklubu PRL, a w
1961 r jej wiceprzewodniczacym. Przyczynit sie do rozwoju szkolenia balonowego. W | Krajowych Zawodach
Balonéw Wolnych im. Franciszka Hynka w Warszawie na balonie ,Syrena” zajat 1 miejsce. W 1961 r na balonie
~Warszawa” zwyciezyt w Zawodach Balonowych o puchar Miedzynarodowych Targéw Poznanskich, na balonie
»oyrena” w |l Krajowych Zawodach Balonéw Wolnych im. F. Hynka w Warszawie oraz w Migedzynarodowych
Zawodach Balonowych Trophée du Balon Libre w Groningen w Holandii.

W listopadzie w 1956 uczestniczyt w reaktywowaniu Aeroklubu RP i odfgczeniu lotnictwa sportowego od Ligi
Przyjaciot Zotnierza. W 1. 1958-1959 byt wiceprezesem Aeroklubu Warszawskiego, w 1.1957-1958 cztonkiem
Zarzadu Gtéwnego Aeroklubu PRL, a w 1958-1959 cztonkiem Gtownej Komisji Rewizyjnej Aeroklubu PRL.

W Instytucie Lotnictwa zostat kierownikiem Pracowni Szybowcowej Dziatu Badan w Locie. Jego fachowos¢ i
doswiadczenie spowodowaly, ze szybko stat sie autorytetem w sprawach wiasnosci szybowcdéw w locie oraz ich
konstrukcji. 13.06.1962 r podczas préby wyrwania szybowca SZD-19-2 Zefir 2 nad lotniskiem Goctaw w Warszawie
z winy btedu konstrukcyjnego ztamato sie skrzydto przy 6,5 g; wyskoczyt na spadochronie, przy ladowaniu ztamat
noge.

Przeprowadzat préby 27 typdéw szybowcdw: Jaskédtka, Mucha 100, A-9, Albatros, Sroka, Bocian Z, Czajka,
Mucha Standard, Triglav, Kobac, llindenka, Orao IIC, Meteor 56, Skylark, Libelle Standard, Primorec, Blanik, Gil,
Zefir 1, Nietoperz, Rheinland, Foka, Zefir 2, Lis, Kobuz 2A i szybowca Bocian—Plus z napedem odrzutowym.

Byt doswiadczalnym pilotem szybowcowym | klasy i instruktorem szybowcowym oraz pilotem samolotowym i
balonowym. Wylatat 995 h na szybowcach, 352 h na samolotach oraz wykonat 64 loty balonowe.
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Na tematy lotnicze pisat na tamach tygodnika ,Skrzydlata Polska”. Byt wspétautorem ,Podrecznika pilota
szybowcowego” (Warszawa 1967). Cechowato go wielkie zamitowanie do lotnictwa, kolezenskos¢, wytrwatosc,
stanowczos¢, rzetelnos¢ oraz Smiato$¢é w dociekaniach i prowadzeniu prob szybowcéw.

Zginat 20.1V.1963 koto Bielska Biatej przeprowadzajac préby szybowca akrobacyjnego SZD-21-2 Kobuz 2A
SP-1990; podczas badan drgan samowzbudnych (flatteru) szybowiec rozpadt sie w locie (stracit skrzydto) i rozbit.

Zostat odznaczony Krzyzem Kawalerskim Orderu Odrodzenia Polski (posmiertnie) i Srebrnym Krzyzem
Zastugi w 1958 r za dziatalnos¢ w lotnictwie sportowym.

Ozenit sie z mgr inz. lotn. Wiestawg tanecka, z ktérg miat syna Stawomira. Pochowany na Cm. Komunalnym
(Wojskowym) na Powgzkach w Warszawie kw. B-12-8.

W Aeroklubie Warszawskim w 1966 r zostaty rozegrane Catoroczne Zawody Szybowcowe o memoriat
Stawomira Makaruka. W Warszawie na osiedlu Goctaw jest ulica jego imienia.

AG.

ROMAN JANUARY JOZEF (1936 — 1993)

Ur. sie 5.09.1936 r. w Kazimierzu k. Sosnowca w rodzinie fotografow Jézefa i
Wiadystawy. Do szkoty chodzit w Katowicach, gdzie zajmowat sie
modelarstwem i nastepnie zostat instruktorem modelarstwa. W I. 1950-1954
uczyt sie w Technikum Budowy Ptatowcow w Bielsku Biatej. W 1953
rozpoczat szkolenie samolotowe, a w 1955 szybowcowe. Od 1954 r. studiowat
na Wydziale Lotniczym Politechniki Warszawskiej. Podczas studiow zawart
zwigzek matzenski z kolezankg ze studiéw Elzbietg Jaworskg. 18. 11.1961
uzyskat dyplom mgr inz. specjalnosci Budowa Ptatowcow.

Prace zawodowg rozpoczat w Zaktadach Szybowcowych w Bielsku jako
konstruktor przy SZD-30 Pirat, SZD-27 Kormoran i innych powstajgcych w tym
czasie szybowcach. Rownoczesnie duzo latat na samolotach i w I. 1970-1973
zostat cztonkiem Kadry Narodowej w lataniu rajdowo-nawigacyjnym. Uzyskat
uprawnienia instruktora szybowcowego | klasy i instruktora samolotowego Il
klasy. Po tragicznej $mierci w dniu 12.12.1966 mgr inz. St. Skrzydlewskiego, w
1967 r J. Roman przeszedt do pracy w prébach w locie. Objgt stanowisko
Kierownika Dziatu Pomiaréw w Locie i wykonywat loty jako obserwator.

W pazdzierniku 1970 uzyskat uprawnienia szybowcowego pilota doswiadczalnego Il klasy, w maju 1973
rozszerzyt je na motoszybowce, a w maju 1975 uzyskat uprawnienia szybowcowego pilota doswiadczalnego | klasy.

Uczestniczyt w prébach rozwojowych i certyfikacyjnych wszystkich budowanych w tym czasie szybowcow.
Osobiscie wykonat pierwsze loty na prototypach nowych konstrukcji: budowanych w Zaktadach Szybowcowych w
Bielsku-Biatej: motoszybowcéw SZD-45 Ogar (29.05.1973), SZD-45A Ogar A (23.04.1974), SZD-45-2 Ogar-F (13.
03.1979), szybowcoéw SZD-48 Jantar Std 2 (17.12.1977), SZD-51 Junior (31.12.1980), SZD-48-3 Jantar Std 3
(09.02.1983), SZD-48-3M Brawo (13.04.1985), SZD-55 (15.08.1988), SZD-59 Jantar-Acro (09.08.1991) oraz
budowanych przez inne firmy jak: Politechnika Warszawska: PW-2 Gapa (25.07.1985), PW-3 Bakcyl (14.08.1988),
PW-4 Pelikan (23.12.1990), PW-5 Smyk (05.09.1992), E. Marganski Swift S-1 (11.01. 1991 i 06.08.1991),
motoszybowca Windex V-03 (Szwecja, 15.05.1985) oraz samolotéw lekkich Jarostaw Janowski J-2 Polonez
(22.08.1977) i J-5 Marco (11.05.1985) oraz A. Kurbiel EOL-2 (02.11.1992)

Poza probami rozwojowymi prototypow oraz ich prébami certyfikacyjnymi wykonat ponad 850 oblotéw nowo
zbudowanych szybowcéw seryjnych, a takze ponad 120 szybowcdéw po naprawach gtéwnych. Dokonywat tez
akwizycji polskich szybowcéw w Szwecji, Danii, RFN i Holandii.

W 1976 podczas oblotu szybowca SZD-38A Jantar 1, gdy ztamato sie skrzydio w wyniku wady
technologicznej, byt zmuszony do ratowania sie skokiem ze spadochronem, podczas ktérego omal nie wysunat sie z
uprzezy.

W latach 1990-1993 jest Zastepcg Dyrektora do spraw Technicznych. Poza praca w Zakfadach
Szybowcowych w latach 1982-1986 byt wyktadowcg w Technikum Budowy Pratowcéw w Bielsku-Biatej. Byt
cztonkiem Komisji Badania Wypadkdw lotniczych i Painstwowej Komisji Egzaminacyjne;j.

Pracowat réwniez spotecznie. Byt czionkiem zarzadu Aeroklubu Bielsko-Bialskiego. Poza lotnictwem
interesowat sie samochodami, elektronikg i majsterkowaniem. W $rodowisku lotniczym cieszyt sie szacunkiem za
swoja ogromng wiedze, pasje latania, kolezenskos¢ i niezrownane poczucie humoru.

Miat na swoim koncie wylatanych 2789 h na 70 typow szybowcéw, w tym doswiadczalnie ponad 2100 h, oraz
2052 h na 23 typach samolotow.

30.06.1993 zginat w trakcie przymusowego lgdowania w lesie z powodu braku paliwa, podczas préb prototypu
samolotu klasy ULM typu EOL-2 w miejscowosci ltownica koto Bielska-Biatej.

Pochowany zostat na cmentarzu rzymsko-katolickim w Jaworzu k. Bielska-Biatej. J.J
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