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PROBLEMY ROZWOJU SZYBOWCOW FOKA | COBRA

21 kwietnia 2007 w Muzeum Techniki odbyto sig¢ spotkanie na temat rozwoju szybowcow wyczyno-
wych rodziny Foka i Cobra, ktére poprowadzit inz. Jerzy Smielkiewicz
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FOKA — SZYBOWIEC NOWEJ GENERACJI
Jerzy Smielkiewicz

Pod koniec lat 50-tych pojawita sie koncepcja utworzenia odrebnej klasy szybowcéw, poréwnywal-
nych ze sobg pod wzgledem osiagdw. Bylo to mozliwe dzieki okresleniu w przepisach FAIl podstawowych
parametrow — np. rozpietosci skrzydet, nie przekraczajacej 15 m. Klasa standard, bo o niej mowa, byla
niejako powrotem do przedwojennej idei ,szybowca olimpijskiego”. Nawiasem méwigc, konkurs na szy-
bowiec olimpijski wygrata niemiecka Olimpia — Meise, pokonujgc (podobno ,przy zielonym stoliku”) pol-
skiego Orlika Olimpijskiego. '

Kiedy powstata klasa standard, zaistniata konieczno$¢ stworzenia w SZD szybowca spetniajgcego
jej wymagania. Byla nim SZD-22 Mucha Standard, ewolucja wcze$niejszej Muchy-100, wywodzgcej sie z
kolei od szybowca 1S-2 Mucha. Wszystkie szybowce tej rodziny okazaly sie udane, jednak jasne bylo, ze
zawodnicza kariera Muchy Standard nie bedzie dluga. Badz, co badz, od konca lat 40-tych, kiedy po-
wstala 1S-2, swiat poszedt do przodu i nasz szybowiec powoli zostawat w tyle. Dalsze rozwijanie Muchy
nie mialo sensu, trzeba byto stworzyé nowa konstrukcje; byta nig SZD-24 Foka.

Koncepcje szybowca, noszacego poczatkowo nazwe Delfin, stworzyli inz. Wiadystaw Okarmus i
inz. Piotr Mynarski. Szybowiec byt zewnetrznie do$€ podobny do szybowcoéw szwajcarskich, ale nie przy-
pominam sobie, zeby Okarmus korzystat z jakich$ ,zewnetrznych zrédet natchnienia”. Jednak byt w SZD
taki zwyczaj, ze na desce kreS$larskiej byt przypiety ,ogélnodostepny” arkusz brystolu, na ktérym kon-
struktor prowadzacy szkicowat swojg wizje. Na tym rysunku kazdy moégt bezkarnie nanie$¢ swoje po-
prawki, w ten sposéb przekazujgc swoje uwagi. Moim zdaniem, byt to swietny zwyczaj, gdyz pozwolit na
uwolnienie ducha zespotu i entuzjazmu tkwigcego w kazdym z konstruktoréw; uwazam to za bardzo
wazne.

Konstruktor prowadzacy Foki, inz. Wiadystaw Okarmus byt swietnym konstruktorem i kapitalnym

kolega. Nie byt on moze geniuszem, jesli chodzi o aerodynamike czy mechanike lotu, ale potrafit zawsze
znalez¢ proste i eleganckie rozwigzanie; wielokrotnie biegaliSmy do niego z jakim$ trudnym problemem,
a on zawsze potrafit znalez¢ jaka$ rade. Dzieki temu byt bardzo lubiany przez wszystkich wspétpracowni-
kow.
' Projekt Foki, czy tez Delfina, wygrat wewnatrzzaktadowy konkurs, jednak konstrukcje do$¢ mocno
zZmieniono — z pierwotnej koncepcji pozostata tylko aerodynamika. Wiasciwie nalezatoby powiedzie¢ ,az”
aerodynamika, poniewaz pod wzgledem koncepcji Foka byta na tyle nowoczesna, ze bytbym skionny
uznac jg za szybowiec ,nastepnej generacji” w stosunku do produkowanych wczeséniej szybowcow wy-
czynowych. Moje stowa niech potwierdzi fragment artykutu francuskiego czasopisma ,Aviasport”. ,Jest to
konstrukcja tak piekna i wybiegajgca w przyszto$é, ze konstruktorzy na calym $wiecie wzorujq sie na niej
— podobnie, jak na naszej Caravelle”. | faktycznie, byta Foka wzorem dla innych — na Mistrzostwach
Swiata w Lesznie w 1968 roku pojawit sie brazylijski szybowiec ITA Urupema tak podobny do Foki, ze
predko zostat zartobliwie ochrzczony ,Foka-8.

Czym wyrdzniata sie Foka sposréd owczesnych szybowcow? Juz na pierwszy rzut oka widaé zu-
petnie nowa, smukig sylwetkg kadtuba, mozliwg do uzyskania dzigki lezacej pozycji pilota. Co prawda,
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poczatkowo kabina nie byta zbyt komfortowa, jednak udato nam sie z tym upora¢ i narzekanie ustato.
Przekroj kadtuba byt bardzo maly — zaledwie 78 cm wysokosci i 58 cm szeroko$ci. Nowoscig byto takze
skoéne usterzenie kierunku.

Druga innowacja, bardzo istotna z punktu widzenia osiagéw, byto zastosowanie profilu laminarne-
go. Wczeéniej w SZD prowadzono proby stosowania takich profili, jednak dotyczyto to szybowcow budo-
wanych w pojedynczych egzemplarzach, na bazie konstrukcji produkowanych seryjnie — np. 1S-7 Osa
przerobiona z szybowca IS-2 Mucha, czy tez wersja Jaskotki — SZD-17 Jaskétka-L. Tymczasem tu mieli-
$my do czynienia z nowym szybowcem, przeznaczonym do produkcji w duzej serii.

Podstawowym profilem skrzydta byt profil NACA 635-618, przechodzgcy w czesci lotkowej w profil
klasyczny NACA-4415. Tego profilu uzylismy, poniewaz a dostepne nam charakterystyki ostrzegaly, ze
profil laminarny w warunkach matych liczb Reynoldsa moze nie najlepiej spisywac sie. Poza tym, na kon-
cowkach skrzydet trapezowych wystepuje najwigkszy Cz, a wiec oderwanie rozpocznie sig wtasnie tam;
to z kolei grozi tendencjg szybowca do zwalania si¢ i tracenia sterownos$ci poprzecznej.

Przejécie profili w Foce bylo niemal skokowe — profile przejéciowe zajmowaty zaledwie 40 cm roz-
pietosci skrzydta. Widaé to nawet na zdjeciach czy rysunkach Foki jako gwattowne zmniejszenie grubosci
skrzydta. Nie spotkatem si¢ wczesniej z podobnym rozwigzaniem, za to poézniej do$¢ podobnie zaprojek-
towano skrzydto Kormorana, gdzie sekcje o dwu profilach oddzielono grzebieniem.

Prototyp Foki, noszacy znaki SP-2069 i nr fabr. B-277, zostat oblatany przez Adama Zientka 2 maja
1960 roku, za$ niecaly miesigc p6zniej, bo 25 maja, Stanistaw Skrzydlewski wykonat oblot drugiego pro-
totypu — SP-2070, B-278. Drugi prototyp réznit sie pewnymi szczegdlami od pierwszego szybowca, co
uzasadniato zmiane nazwy na SZD-24A Foka A. Réznice dotyczyty przesuniecia Srodka cigzkosci przez
dodanie 1,5 kg ciezarka olowianego pod ostong mocowania usterzenia, wzmocnionych zamkéw limuzyny
oraz — przede wszystkim — powigkszonych, dwuplytowych — ,pietrowych” hamulcow aerodynamicznych.
Ta ostatnia zmiana wynikata z wymagan OSTIV, aby szybowce klasy standard podczas pionowego nur-
kowania z otwartymi hamulcami nie przekraczaly predkosci dopuszczalnej. Nawiasem méwiac, podej-
rzewam, ze wielu naszych konkurentéw to wymaganie speinito tylko na papierze, gdyz hamulce w ich
szybowcach byly wyraznie mniejsze. Podczas konkursu OSTIV — juz pdzniej, na Foce-5 — zdecydowali-
$my, ze zademonstrujemy nurkowanie na hamulcach w praktyce. Zamontowatem barograf w bagazniku
szybowca i wystartowatem. Na wysokosci 2000 m wyczepitem sig i rozpoczatem manewr, wykonujac %
petli i przytrzymujac Foke w pionie. Nurkujac, miatem wrazenie, ze stoje na pedatach. Zszedtem na 100
m — to nie bylo zadne ,kozactwo”, gdyz hamulce skutecznie ograniczaty predko$é — po czym wyréwna-
tem i wylagdowatem tuz przy komisji. Zauwazytem, ze zaden z konkurentéw nie podjat si¢ podobnej de-
monstracji. Niewykluczone, ze ten epizod przyczynit si¢ do zwycigstwa Foki w tym konkursie.

Kolejne tzry egzemplarze Foki, o znakach rejestracyjnych od SP-2241 do SP-2243 i numerach fa-
brycznych B-279 do B-281, wyprodukowane zostaly w serii informacyjnej pod oznaczeniem SZD-24B
Foka B. Réznica w stosunku do prototypéw polegata m.in. na zmianie technologii wykonania skrzydet.
Foka miata skrzydio jednodzwigarowe z pokryciem przektadkowym — oktadziny ze sklejki 0,3 mm, ksztat-
towane na foremniku betonowym, i wypetniacz z pianki PCV. W prototypie stosowali$my mate klocki
pianki, gruboéci 3 mm, réznymi sposobami cigte z bloku i klejone ze soba doczotowo. Byto to proste do
wykonania, ale po krotkim czasie na skrzydtach pojawita sig ,piekna” krateczka na liniach taczenia pianki.
W Foce B uzylismy wigkszych arkuszy, klejonych po sfazowaniu pod duzym katem. Okazato sig to sku-
teczne i nie mielismy probleméw z ,wychodzeniem” sklein wypetniacza.

Kolejng cecha rézniaca Foke-B od poprzedniczek bylo usterzenie poziome o powierzchni zwiek-
szonej o ok. 10% (przez powiekszenie rozpigtosci o jeden odstep miedzyzebrowy) ze statecznikiem po-
krytym sklejkq grubosci 2,5 mm; wczesniej stosowalismy pokrycie przektadkowe, ktére miato tendencje
do falowania sie. Wigksza masa usterzenia sprawita, ze cigzarek dodany w Foce A stat sie zbedny, ska-
sowano go wiec. Ponadto zmieniono nieco ksztalt owiewki kabiny, aby jej przednia cze¢$C byta po-
wierzchnig rozwijalna, dla skasowania znieksztatcer obrazu jakie powodowata wypukia szyba.

Wszystkie 5 egzemplarzy Fok uzywane byly w Centrum Szybowcowym w Lesznie, gdzie zbierano
uwagi o nowym szybowcu. Odnotowano duze zainteresowanie ze strony pilotow zagranicznych, co skio-
nito SZD do szybkiego podjgcia produkcji. Pierwszy egzemplarz wersji seryjnej, noszacej oznaczenie
SZD-24C Foka C, wyprodukowany zostat we Wroctawiu i oblatany we wrzesniu 1961 przez A. Zientka,
nosit on numer fabryczny W-136 i znaki SP-2364. Odmiana seryjna, oznaczona Foka C, wyrézniata si¢
zmieniong konstrukcjg skrzydta — wyeliminowano przedni dzwigarek, za to wzmocniono listwe natarcia.
Przystosowano tez pokrycie skrzydta do wymiany catych fragmentéw. Ponadto zamontowano instalacje
tlenowa KP-18 i wysunieto kétko o 45 mm na zewnatrz kadiuba. Przedtuzono tez przednig czes¢ kadtu-
ba, wykonang z laminatu (stosowanego wowczas do wykonania powierzchni nierozwijalnych, jednak
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jeszcze nie do konstrukgji pierwszorzedowych). Zmieniono wnetrze kabiny, zabudowujac nizszg tablice
przyrzadoéw, pozbawiong chytomierza podiuznego. Busole BS-1, zamontowang na tablicy przyrzadéw,
zastapiono mata $migtowcowg busolg Ki-13, zamocowang do limuzynki. Naped klapki wywazajgcej prze-
niesiono na lewq burte, robigc miejsce dla zaworu aparatury tlenowej. Zmianie ulegta réwniez sterownica,
ktérej korpus byt teraz odlewany z elektronu, a takze jej okucia. Hamulce aerodynamiczne ponownie nie-
co zmniejszono, skracajac je o0 20 cm. Zmieniliémy takze ptoze tylna.

Po uruchomieniu produkcji Fok C (ktérych zbudowano 87 egzemplarzy) SZD nie spoczeto na lau-
rach, lecz zaczelismy prace nad dalszymi ulepszeniami szybowca. Efektem byla SZD-24-2 Foka 2, kt6ra
powstata tylko w jednym egzemplarzu, SP-2362, nr fabr. B-282. Szybowiec zostat oblatany 28 pazdzier-
nika 1961 przez Adama Zientka. W tej wersji zwigkszono obszar profilu laminarnego o 80 cm na kazdym
skrzydle, zmniejszono przekroj dZwigaréw, na co pozwolita przeprowadzona préba statyczna, a takze
skrécono lotki o 40 cm. Lotki poddane zostaly zreszta wigkszym zmianom — zmieniono ich naped oraz
zlikwidowano gumowe membrany, majgce na celu zlikwidowanie przeptywu powietrza przez szczeling
miedzy skrzydtem a lotkg; chcieliSmy tez za ich pomocg uzyskaé odcigzenie lotek. Zamiast membran
szczeline ostoniliémy elastycznymi fartuszkiem z cienkiej sklejki od gory i stalowg membrang od dotu. To
rozwigzanie okazalo sie lepsze, gdyz zlikwidowato pewien mankament ,gumoéwek’, jak piloci przezywali
Foki z membrankami gumowymi, a mianowicie do$¢ duze sity na lotkach, dajace sie we znaki podczas
diuzszych lotéw. Fartuszki byly stosowane we wszystkich pézniejszych wersjach Foki — i nie tylko, bo np.
w Piracie (wlasnie ten element byt przyczyng katastrofy Pirata, w ktérej zginat Stanistaw Skrzydlewski;
fartuszek okazat sig zbyt krotki i lotka podczas korkociagu "z lotkq zgodng® zakleszczata sig, uniemozli-
wiajac wyprowadzenie).

Zmniejszenie lotek w Foce 2 zaowocowato oczywiscie spadkiem sterownosci poprzecznej — czas
przefozenia” przechylenia z 45° w lewo na 45° w prawo wzrost z 2,8 s do 4 s. Byta to, oprécz ,migkkich”
lotek, jedyna réznica pilotazowa migdzy Fokq 2 a Fokami poprzednich serii. Osiggowo szybowiec okazat
sie minimalnie gorszy od FokiC (przy predkoéciach powyzej 85 km/h).

Oznaczenie SZD-24-3 nie bylo oznaczeniem kolejnej odmiany Foki, a studium technologicznego
prowadzonego przez Jerzego Trzeciaka. Byt to fragment skrzydta (o rozpietosci okoto 3 m) z pokryciem
przektadkowym — okfadziny byly ze sklejki i kompozytu poliestrowego, za$ wypetniacz stanowita papie-
rowa ulownica, czyli wypetniacz komérkowy. Zebro zamykajace, metalowe, zaadaptowano z Foki.

Kolejnym po Foce 2 wariantem Foki byla SZD-24-4 Foka 4 o zupelnie przekonstruowanym skrzy-
dle. W poprzednich odmianach skrzydto bylo konstrukcji jednodzwigarowej, z dwuobwodowym kesonem
(jak wspomniatem, pokrycie stanowita przektadka z oktadzinami sklejkowymi i wypetniaczem z pianki
PCV). W Foce 4 zdecydowano sie na konstrukcje wielopodiuznicowa i keson kilku warstw skiejki, formo-
wany na betonowym foremniku. Do uformowanej skiejki doklejato sie 7 podiuznic, listwe natarcia, $cianke
zamykajaca (na linii noskéw lotek) i zebra. Podiuznice u nasady skrzydta taczyly sie, tworzac jakby
szczatkowy dzwigar, ktory stuzyt do montazu skrzydta w kadlubie. System montazu byt taki sam, jak w
wersjach wczeéniejszych: wystajace koncowki dzwigara byly taczone ze sobg jednym pionowym sworz-
niem. Skrzydta do kadluba mocowane bylo za pomocq dwach sworzni stalych i dwdch sworzni regulowa-
nych $rubg rzymska, dzigki czemu kasowane byty luzy.

Réwniez ze wzgledow wytrzymatosciowych keson miat zréznicowang gruboé¢: 2 warstwy sklejki na
koricowce (mniej — wiecej w czeéci lotkowej) i 3 warstwy w pozostatej czesci skrzydta. Czgs¢ sptywowa
skrzydia, za $ciankg zamykajaca, byta pokryta 1 warstwa sklejki. Doktadniej widaé to na rysunku. Cata
konstrukcja wyszta lekka, sztywna i gtadka, a ksztatt byt zachowany z dokiadno$cig wystarczajaca dia
owczesnych profili laminamych (ktére, jak wiadomo, sg wrazliwe na odchytki ksztattu). Skrzydta zakon-
czone byly kroplowymi koncéwkami okutymi od spodu blachg — stanowily one plozy, przydatne przy za-
haczeniu koncéwka skrzydta o ziemie — a to na niskich Fokach przydarzato sie do$é czesto. Ten element
wystepowat we wszystkich wersjach Foki i pozniej Cobry. Kadtub i usterzenie bylo takie, jak w Foce C.
Pierwszy prototyp Fok 4 zostat oblatany 26 lutego 1962 przez Adama Zientka. Nosit on znaki SP-1666 i
numer fabryczny B283; drugi prototyp miat znaki SP-2363 i nr fabr. B284.

Foka 4 trafita do produkciji seryjnej pod oznaczeniem SZD-24-4A Foka 4A. Pierwszy egzemplarz
seryjny, wyprodukowany we Wroctawiu (nr fabr. W225, znaki SP-2413) odbyt dziewiczy lot 7 lutego 1964
ze Stanistawem Skrzydlewskim za sterami. Egzemplarz ten rozpoczat seri¢ 111 szybowcow Foka-4A.

Kilkuletnia eksploatacja Fok C i Fok 4A pozwolita naszym zakladom na zebranie wielu opinii na ich
temat. Szybowce w wigkszosci byly chwalone za bardzo przyjemny i tatwy pilotaz oraz dobre osiagi.
Oczywiscie, istniaty tez glosy krytyczne. Czgsto podczas ladowania w zbozu czy wysokiej trawie statecz-
nik poziomy, umieszczony nisko nad ziemia, zostawat wyrwany z kadtuba. Ponadto niektérzy piloci na-
rzekali na zbyt ciasng kabine. Te uwagi, natury eksploatacyjnej, zostaly uwzglednione przy tworzeniu
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nowej wersji szybowca, poczatkowo oznaczonej SZD-24-5 Foka-5. Wkrétce jednak oznaczenie zmienio-
no na SZD-32 Foka-5.

Najbardziej widoczng cechg odrdzniajaca Foke 5 od wersji wczes$niejszej jest usterzenie w uktadzie
T. Ciekawostka jest, ze bylo to usterzenie ptytowe, skuteczniejsze, niz klasyczne. Wyniesienie usterzenia
nad kadlub takze poprawito skuteczno$¢ usterzenia, dzigki czemu moglismy zmniejszy¢ jego powierzch-
nie; to z kolei korzystnie wptywa na opory szkodliwe szybowca. Mielismy jednak z tym elementéw nieco
problemoéw. Ot6z 0§ obrotu takiego usterzenia nie moze byé byle gdzie, bo moze wowczas powstacé zja-
wisko zwane P10 — Pilot Inducted Oscillation, czyli drgania wzbudzane przez pilota. Polozenie osi obrotu,
przy ktorym to zjawisko nie wystepuje, znajduje sie blisko krawedzi natarcia, a to oczywiscie stwarza
problemy z sitami na drazku i ich gradientami. W Foce 5 zastosowalismy klapke docigzajaco—
wywazajaca, ktora wytwarzata odpowiedni moment zawiasowy. Dzieki temu szybowiec byt stateczny z
drazkiem puszczonym. Rozwigzanie to byto jednak bardzo skomplikowane — tym bardziej, ze klapka byta
nastawna, spetniajac rolg trymera.

Usterzenie poziome mocowane byto do niewielkiej podstawy, potaczonej wahliwie ze statecznikiem
pionowym i na state potaczonej z uktadem sterowania. Dzieki temu nie trzeba bylo podpina¢ zadnych
napedéw — jedynie naped kiapki docigzajagco—wywazajacej. Montaz usterzenia do podstawy polega na
nasunieciu steru na dwa cylindryczne sworznie i przykrecenie od przodu diugiego preta, petniacego row-
niez funkcje wywazenia masowego.

Kolejna istotna réznica w stosunku do poprzednich wersji Foki to ksztatt przedniej czesci kadtuba,
ktora zostata podwyzszona. Zmienilismy takze przekréj kadtuba, przesuwajac punkt maksymalnej szero-
koéci blizej barkéw pilota.

W prototypie zastosowalismy skrzydta od Foki 4A; jednym odstepstwem byto rozdzielenie skrzynek
hamulcowych w celu zlikwidowania przeptywu powietrza ze spodu skrzydita na jego goére. Jak bardzo
szkodzi taki przeptyw, przekonali$my si¢ przy okazji Zefira 4, w ktorym dodanie hamulcéw do identycz-
nego geometrycznie Zefira 3 spowodowato spadek doskonatosci o prawie 10 jednostek. Ponadto posta-
nowilismy zmodyfikowa¢ profil przez ,wyostrzenie” noska. Technicznie zrealizowaliSmy to ktadac na kra-
wedz natarcia warstwe mikrobalonu grubosci ok. 5 mm i ja szlifujgc. Pozomie zmiana byla niewielka, ale
bardzo skuteczna: osiagi na matych predkosciach, ponizej 100 km/h poprawily sig nieco, za$ powyzej
100 km/h — praktycznie nie zmienily. Dokiadniej, maksymalna doskonalo$¢ Foki 5 wynosita 36,3 przy
predkosci 85 km/h (dla poréwnania, w Foce 4 wynosita ona 34 przy predkosci 94 km/h). Opadanie mini-
malne réwne bylo 0,63 m/s przy 76 km/h (Foka 4 opadata 0,7 m/s przy predkosci 80 km/h). Predkosé
minimalna spadta z 70 km/h dla Foki 4 do 68 km/h dia Foki 5. Biegunowe obu szybowcow dla predkosci
powyzej ok. 100 km/h praktycznie pokrywaty sie — oczywiscie, o ile wyznaczono je dla tego samego ob-
cigzenia powierzchni; dane, ktére podatem wyzej, odnoszg sig do obcigzenia 30 kg/m?.

Zbudowalismy dwa prototypy Foki 5: SP-2504, nr fabr.B291 oraz SP-2505, nr fabr. B292. Pierwszy
prototyp oblatat Adam Zientek 28 listopada 1968 roku. Wersje seryjna, podobnie, jak w przypadku Foki-
4A, oznaczono SZD-32A Foka 5A. Wyprodukowano 131 egzemplarzy tego szybowca; pierwszy z nich, o
znakach HA-4250 i nr fabr. W415, zostat oblatany 30 grudnia 1968 roku. Jak widaé po rejestracii, zostat
on kupiony przez Wegrow.

Ostatnig wersjg Foki byla SZD-24-4A Foka 45, oznaczana takze Foka-4A/M. Powstata ona przy-
padkiem — jeden z pilotéw, trenujac na Zarze przed zawodami, rozbit szybowiec w lesie. Mielismy mato
czasu, postanowilismy wigc skrzyzowac¢ kadtub Foki-4 z ocalatymi skrzydtami jego Foki-5. Oznaczenie
,45” powstalo oczywiécie przez skasowanie przecinka z liczby 4,5 — wszak bylo to ,co$ pomigdzy 4 a 5.

FOKA OKIEM PILOTA
Stanistaw Wielgus

Musze przyznaé, e ja osobiscie jestem fanem Foki. Nie znaczy to jednak, ze nie widziatem jej wad
czy mankamentow, o ktorych chciatbym opowiedziec. Pierwszym z nich byta tendencja do powstawania
refleksdw éwietinych na owiewce kabiny. Wynikato to z faktu, ze kat miedzy linia wzroku pilota a owiewka
byt nieduzy. Wielokrotnie na zawodach widywalo sig zawodnikdw polerujacych limuzynki swoich Fok, aby
tych refleksow uniknag, przynajmniej na poczatku lotu. Gorzej sprawa przedstawiata sie, kiedy szybowiec
wracat z przelotu, oblepiony owadami, czgsto po deszczu itd. Nieraz piloci w takiej sytuacji ladowali $li-
zgiem, obserwujac teren przez boczne okienko, ktore z tego wzgledu zrobiono bardzo duze.

Drugim mankamentem byt nisko potozony kadiub. W locie dawalo to oczywiscie duze zyski na
osiagach, ale gorzej spisywato sig po ladowaniu. Sam kiedy$ miatem przygode, ze podczas przelotu mu-
6




SZD-24-4A FOKA-4A

G

... inaziemi

al

Anteny , termoszukow” konstrcji bigme Klraowskiego,mierzqce temperatu na koricach skrzy}a i usterzeniu, a na tej

podstawie wskaznjace kierunek noszenia (prawdopodobnie)

2 o : o e > . ; G i
Foka-4 w locie Foka podczas transportu wézkiem szybowcowym. Skrzydta mocowane do wézka
za pomocg tulei




siatem ladowaé Foka w polu. W pewnym momencie, juz podczas dobiegu, poczutem, Zze szybowiec otart
sie o co$ lewa burtg kadtuba. Kiedy wysiadtem, na burcie zauwazylem zarysowanie. Poszediszy po $la-
dzie Foki znalaztem, jakies 30 m za szybowcem, wbity w ziemie 40 — centymetrowy kamien graniczny.
Nietrudno sie domysli¢, co byloby, gdybym uderzyt w niego nie stycznie, ale centralnie: w najlepszym
wypadku chodzitbym dzi$ o kulach, a strach mysleé, co byloby ze mna, gdyby kamien doszedt do korpu-
su ciata. -

Kolejng wada Foki byto ,gubienie” statecznika przy ladowaniu, o czym wspominat juz inz. Smielkie-
wicz. Zastosowanie plytowego usterzenia T istotnie pomogto, jednak wprowadzifo pewna niebezpieczng
ceche: szybowiec przy tylnym $rodku cigzkosci wpadat w tzw. ,glebokie przeciagniecie”. Jest to taki stan
lotu, kiedy szybowiec po przeciagnigciu nie zwala sie, ale leci po prostej, z opadaniem okoto 5 m/s, be-
dac caly czas sterownym poprzecznie. Wyprowadzenie byto proste: odda¢ drazek, zeby szybowiec si¢
rozpedzit. O ile jest sig wysoko, nie ma problemu — gorzej, kiedy wykonuje sig lot nisko, a wiadnie wtedy,
statystycznie, najczeéciej zdarza sig przeciagniecie. Franciszek Kgpka kiedy$ wykonywat na Zarze lot
zaglowy na Foce 5 lub Cobrze — w kazdym razie, szybowcu z usterzeniem ptytowym. Na 20 m nad tere-
nem doprowadzit do glebokiego przeciagnigcia. Sytuacja niewesola: jezeli odda drazek,” wmelduje sig” w
ziemie, bo na wyprowadzenie potrzebowaiby co najmniej 50 m. Jezeli nie odda, ale bedzie trzymat szy-
bowiec w przeciagnieciu az do ziemi, to tez w nig uderzy, z predkoscia 5 m/s. Nie byto wyjécia — Franek
rozwalit szybowiec. Nie styszatem, aby koledzy z SZD wprowadzili jakie$ zmiany, aby te cechg usunag,
zapewne wigc po prostu ograniczyli tylne polozenie érodka ciezkosci. Tu musze dodac, ze Franek Kepka
byt cziowiekiem wysokim, ale szczuplym, a wigc — lekkim. '

Inng wada, czy raczej: specyficzng cecha Foki byt przebieg startu. Jezeli startowato sig taka techni-
ka, jak na innych szybowcach, czyli $ciagajac drazek, rozbieg okazywat si¢ bardzo dtugi. Wypracowano
jednak inng procedure: startowalo si¢ z drazkiem éciagnietym ,na brzuch” i oddawato w miarg wzrostu
predkosci. Nie bylo to trudne, niemniej — trzeba bylo sie tego nauczyé przy ,przesiadce” na Foke.

Pod wzgledem osiagéw i pilotazu Foka byla jednak niesamowita i pozwalata pilotom na wiele. Pa-
mietam, jak podczas jakich$ zawodow leciatem na tréjkat 250 km z Leszna na zachéd. Gdzie$ w rejonie
Odry ,padtem” i juz chciatem ladowa¢ w polu. Aby jednak odwlec te chwile, krazytem w jakim$ zerku na
wysokoséci 50 czy 60 m. Nagle o 100 m od siebie zobaczytem krazacego bociana. Podleciatem od niego
—znéw zerko, nie wznositem sie, ale i nie opadatem. Po chwili ptak zmienit miejsce, a ja oczywiscie trzy-
matem sie go. Kilka minut pozniej miatem wysoko$¢ 500 m i konkurencje ukonczytem. Jak wida¢, Foka
pozwalata ,wygrzebac si¢” nawet z tak matej wysokosci. Po lagdowaniu w Lesznie moja barogramka zo-
stata przez szefa komisji, Tadeusza Rejniaka, zawieszona w baraku z zaleceniem, abym poszedt pieszo

do Czestochowy. Okazato sig, ze znajdowatem si¢ nawet pare metrow ponizej poziomu lotniska w Lesz-
nie.

TAJEMNICA SOUTH CERNEY
Stanistaw Wielgus

Osiagnieé sportowych Fok jest zbyt wiele, aby je wszystkie wymieniaé. Wspomneg jednak o najbar-
dziej spektakularnym sukcesie, jakim okazaly sie Mistrzostwa Swiata w South Cermey w 1965. Wtedy to
Foki startowaty — z konieczno$ci — takze w klasie otwartej, co jednak nie przeszkodzito naszym pilotom w
zwyciestwie: Jan Wroblewski zdobyt I. miejsce w klasie otwartej, a Franciszek Kepka — trzecie miejsce w
klasie standard. Oczywiscie, odezwaly si¢ glosy, ze Foka musi byé szybowcem rewelacyjnym, skoro po-
konuje szybowce lepszej klasy. Glosy te nie byly specjalnie prostowane, przez co wokot MS w South
Cerney urosta pewna legenda, a niewiele os6b wie, jak to byio naprawde. Ja bylem na tych mistrzo-
stwach w roli pomocnika, postaram si¢ wiec nieco opowiedzie€ o ich przebiegu.

Moim zdaniem, zawody dla Polski wygrata pani Ann Weich, kierowniczka zawodow, ogtaszajac jako
ostatnig konkurencje przelot otwarty z South Cerney na wschéd i dalej wzdtuz wybrzeza, az do cypla
potudniowo — zachodniej Komwalii. Pani Welch liczyta, ze Anglicy, wytrenowani w lataniu na bryzie, bedq
w stanie awansowaé. W czotéwce toczyla sie zazarta walka — Polacy prowadzili, ale ich przewaga nad
Niemcami byta minimaina.

Podczas konkurencji Jozef Dankowski, trener polskiej kadry, porozstawiat wozy transportowe
wzdtuz trasy przelotu, aby — jesli ktos wyladuje zbyt blisko, miat szanse by¢ szybko $ciagniety na lotnisko
i wystartowaé jeszcze raz. Ja bytem w jednym z tych wozow. ustawionym na punkcie zwrotnym. Z moich -
obserwacji wyniklo, ze lider ekipy niemieckiej wyprzedzit naszych pilotéw az o 45 minut! W locie na pred-
kos¢ dawaloby to mu niezwykia przewage, tu jednak liczyta sie tylko odlegtos¢. Okazalo sig, ze Polacy
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_doczolgali sie” do miejsca, gdzie usiedli Niemey 1,5 h po nich. To jednak, jak wspomniatem, nie miato
wptywu na wynik. Co ciekawe, konkurencja ta odbywata sig w najlepszych warunkach, jakie si¢ nam trafi-
ly podczas catych zawodow: podstawa cumuluséw 1500 m i dobra widoczno$é; wezeéniej zdarzaly sig
dni tak mgliste, ze nie byto widac przeciwlegtego kranca lotniska. Pamietam konkurencje, ktéra odbywata
sie wiaénie w takich warunkach — z lotniska widzielismy tylko storice i zarysy cumuluséw na wysoko$ci
700 — 800 m. Szanse, abysmy w takich warunkach prowadzili skuteczng nawigacje w obcym terenie,
dysponujac tylko mapa, byty minimalne. Na szczeécie, polska ekipa miata goniometr. Nie umniejsza to
jednak zastug Makuli, ktory zawierzyt jego namiarom i doleciat do lotniska z wysokosci 120 — 130 m, le-
cac prawie bez widocznoéci nad obcym, gesto zabudowanym terenem. W tej konkurencji skapitulowat
Franciszek Kepka, znajdujacy sig 10 czy 15m nad Makula. W ten spos6b — ryzykiem i umiejetnosciami —
polscy piloci nadrabiali stratg do Niemcow wynikajaca z stabszych szybowcow. Podkresli¢ warto wysokie
umiejetnosci Polakdw, wszechstronnie wytrenowanych przez ,Szeryfa” Dankowskiego. Jak wspomniatem
wczesniej, ostatnia konkurencja toczyta sie nad wybrzezem, a wigc W warunkach bryzy. Na szcze$cie
Dankowski odbyt kilka treningéw nad wybrzezem Baltyku, pozwalajac pilotom na latanie wiasnie w takich
warunkach. Dzieki temu nie oddaliSmy prowadzenia, bo cho¢ bryze wykorzystali Niemcy i — zgodnie z
przewidywaniem pani Ann Welch — Anglicy, to wykorzystali jg takze Polacy. Opinia o przewadze Foki nad
innymi szybowcami mistrzostw jest, niestety, przesadzona. ' .

COBRA - ROZWOJU CIAG DALSZY
Jerzy Smielkiewicz

Przed Mistrzostwami Swiata w Marfie (USA) w 1970 wiedzielismy, ze konstrukcje kompozytowe
osiagaja przewage nad Foka. Postanowilismy zatem przekonstruowaé szybowiec, wykorzystujac wszyst-
kie potencjalne mozliwo$ci poprawy osiagdw czy cech eksploatacyjnych. W ten sposob powstat szybo-
wiec SZD-36 Cobra 15, ktérego prototyp oblatany zostat 30 grudnia 1969 we Wroctawiu. Pilotem byt, jak
w wiekszosci przypadkéw, Adam Zientek. Trzeba przyznaé, ze start szybowcem w zimie ma specyficzny
urok — dopoki szybowiec nie oderwie sie od ziemi, wychodzac ponad strugi samoliotu, pilot nie widzi nic
oprocz $niegu wzbijanego przez strumien zasmigtowy.

Jakie zmiany zostaly wprowadzone w stosunku do Foki? Najistotniejszg jest uzycie nowego profilu
laminarnego Wortmann Fx-61-168, zaprojektowanego specjalnie dla szybowcow. Oprocz tego zastoso-
walismy podwozie chowane — zmieniono bowiem regulamin klasy standard, likwidujac zapis o koniecz-
nosci uzycia podwozia statego. System chowania podwozia byt bardzo sprytny: 0$ obrotu byta réwnole-
gta do osi kadiuba, a nie - jak w wiekszosci przypadkow — rownolegta do rozpietoéci. Dzigki temu koto
lezato” w kadtubie ptasko, zajmujac mniej miejsca. Byto to wazne, poniewaz nie chcieliSmy rezygnowac
z duzych bagaznikéw, jakimi dysponowata Foka.

Tyt kadtuba zostat przekonstruowany, otrzymujac charakterystyczne ,podcigcie” dolnej czesci. Wy-
niklo to z dwéch powodéw. Po pierwsze — chcielismy odsunaé kaditub od ziemi, aby zmniejszy¢ ryzyko
uszkodzenia, a po drugie — tak zrobiony kadtub miat mniejsza powierzchnig omywana, a wigc — mniejsze
opory. Przednia cze$¢ kadiuba zaadaptowana z Foki 5; najwazniejsza zmiana bylo dodanie suwaka
chowania podwozia na prawej burcie.

Skrzydia — znéw konstrukcji jednodzwigarowej, skorupowe. W prototypie zastosowalismy piyty z
laminatu epoksydowego (produkowane w Gliwicach dla elekrotechnikow) od zewnatrz i sklejkg od we-
wnatrz. Obie warstwy byly formowane i klejone na foremniku. Okazato sig to rozwigzaniem dobrym, za-
pewniajacym gtadkos$¢ i sztywnosg, ale strasznie ciezkim. W produkcji seryjnej piyte zastapiono kompo-
zytem z jedng warstwa tkaniny 82120. Wzdhuz cieciwy skrzydio usztywnione byto ryflami kompozytowy-
mi, zastepujgcymi zebra.

Usterzenie — podobnie, jak w Foce 5, plytowe, w uktadzie T. Zamiast systemu z klapka docigzaja-
co-wywazajaca uzylismy sprezyny o dziwnej, parabolicznej zmianie $rednicy. Klapka na sterze pozosta-
1a, ale petnita tylko funkcje klapki wywazajacej.

Cobra 15 trafita do produkcji w 1971 roku — 29 pazdziernika tego roku oblatano pierwszy egzem-
plarz seryjny SZD-36A — SP-2579, nr fabr. W556.

Réwnolegle z Cobra 15 prowadzilismy prace nad Cobrg 17, szybowcem klasy otwartej. Wykonali-
$my dwa prototypy — pierwszy nosit znaki SP-2539 i nr fabr. W476, a drugi — SP-2540 i nr fabr. W477.
Miatem przyjemnos¢ oblatywac ten szybowiec i okazat si¢ on bardzo poprawny W pilotazu. W stosunku
do Cobry 15 miat on oczywiscie wigkszg rozpietos¢, rowng 17 m — stad oznaczenie — oraz balast wodny.

Istnieja zdjecia szybowcdw Cobra ze zmienionymi koncéwkami. By¢é moze wynikato to z checi przy-
stosowania szybowca do startéw i ladowan z pasa betonowego; wtedy plozy na koricowkach sg nieprzy-
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datne i musza byé zastapione koéteczkami. Czy przerobka byta wykonywana w SZD, czy przez uzytkwni-
kéw — nie umiem powiedzie¢. Na pewno jednak wiasciciele Fok i Cobr dokonywali przerobek — np. jedna
Foka-5 (BGA-1646, nr fabr. W534) uzytkowana w Anglii otrzymata winglety

KRYMINAL Z SZYBOWCEM W TLE
Jerzy Smielkiewicz

Z Foka wiaze sig ciekawa historia, ktéra mi sie przydarzyta. Doktadniej — chodzito o wypadek Foki
w USA, w ktorym zginat pilot. Dostalismy informacje, ze rodzina bgdzie wnosi¢ sprawg do sadu o od-
szkodowanie, w zwigzku z czym zakazano nam przyjmowac jakiejkolwiek korespondenciji z USA — wow-
czas stosunki miedzy naszymi krajami byly inne, niz dzié. Poniewaz jednak zaktad musiat funkcjonowadg,
wypracowaliémy procedure odbioru korespondenciji. Kiedy mielismy informacje, ze jest przesytka, jecha-
lem na poczte i tam umiejgtnie otwieratem list sprawdzajac, co jest w érodku. Jezeli list byt ,trefny”, po
prostu nie odbieratem go. Faktycznie, dwa razy przyszia taka trefna” przesylka, zawierajgca pozew
przeciw wszystkim mozliwym osobom, jakie z Fokq mialy kontakt.

Po bodajze 8 latach, kiedy juz o sprawie zapomnieliémy, pojechatem do USA na jakas konferencje.
Pewnego dnia w hotelu, kiedy rozmawiatem z naszym agentem w USA, podeszia do nas jaka$ kobieta i
pyta, czy ja to ja. Kiedy potwierdzitem, wcisneta mi co$ do reki i odeszia; jednoczesnie widziatem blysk
flesza. Agent krzyknat mi, zebym tego nie brat, ale bylo za p6zno — pozew zostal, drogg nieformalng,
doreczony. Okazalo sie, ze rodzina tamtego pilota zada ode mnie 3 milionéw dolaréw odszkodowania, z
zamiang na kryminat. Akurat nie miatem tyle przy sobie, potem wrécitem do Polski, ale tym razem sprawa
sie nie skonczyla. FAA wszczela sledztwo, dlaczego w ogdle ten wypadek miat miejsce. Dalsze wypiera-
nie sie nie miato sensu, wigc nasza delegacja pojechata do USA, zeby wzigé udziat w badaniach. Okaza-
lo sie, ze pilot miat duzy nalot samolotowy, ale szybowcowy — rzedu trzech godzin. Foka byla wprawdzie
szybowcem latwym w pilotazu, ale bez przesady, nie byt to szybowiec szkolny. Przede wszystkim, tatwo
sie rozpedzat, co niedo$wiadczonemu pilotowi mogto sprawia¢ problemy. Co gorsza, to nie byt jaki$ lot
spacerowy nad lotniskiem — facet poleciat w Gory Skaliste. Miatem okazje latania tam i moge powiedzie¢,
7e nasze turbulencje to male piwo w poréwnaniu z tymi, ktore tam mozna spotkac. Z barografu wynikato,
ze szybowiec przekroczyt predkose dopuszczalng o 30 km/h i jeszcze wtedy dostat podmuch. Znalezli-
smy okucia, ktore ulegty zniszczeniu — a proba statyczna robiona w Instytucie Lotnictwa wykazata, ze
okucia moga ulec zniszczeniu przy obcigzeniach znacznie przekraczajacych dopuszczalne. Na tym opar-
to linie obrony, ktora okazata si¢ skuteczna — nie zamkneli mnie, a ,moje” 3 miliony zostatly bezpieczne.

inna kryminalna historia dotyczy Cobry, z ktora pojechalismy do Szwecji, aby wykonac kilka poka-
z6w. Oprocz niej pojechat tez Pirat. Piloci to January Roman i ja. Przyjechaliémy na miejsce — a zaczyna-
lismy w Nordkjoping koto Sztokholmu. Pogoda byta nieciekawa — niskie chmury, deszcz — ale dato sie
lataé. Z meteo przyszia jednak informacja, ze za 45 minut niebo bedzie bigkitne, zebysmy sig¢ wstrzymali
z pokazem. No — dobrze, skoro Szwedzi sie zgadzaja, to poczekamy, zrobimy program na dobra, nie na
ztg pogode. Po 44 minutach niebo wyczyscito sig, wsiadtem wigc do Cobry i wystartowatem. Miat to by¢
oblot szybowca, a po mnie mieli lata¢ piloci szwedzcy. Wyczepitem sig i odwrocitem szybowiec na plecy,
bo to tadnie wygladato. Oddaje drazek, zeby zwiekszyé kat natarcia — a tu nic! Szybowiec nie reaguje na
ster, ale juz gwizdze. Rzucitem okiem na predkoéciomierz — jestem juz powyzej czerwonej kreski, do tego
na plecach. Skoro nie da sie wypchnaé drazka, to trzeba wyprowadzi¢ péibeczka do lotu normalnego i
sciagnaé drazek. Tak tez zrobilem, wykonatem jeszcze pare ewolucji i wyladowatem. Wysiadtem i mowie
Januaremu: ,Janusz, co$ jest z szybowcem nie w porzadku”. A tymczasem pierwszy Szwed juz mi si¢
pcha do kabiny. Musimy znalez¢ usterke, zeby sie Szwed nie zab#, ale nie mozemy robi¢ afery, bo w
zyciu im szybowca nie sprzedamy. Mowieg wigc: ,Janusz — przypinaj tego Szweda, ale bardzo powoli”.
Janusz tak zrobit, a ja w tym czasie sprawdzatem wszystkie wzierniki. Niby wszystko w porzadku, ale co$
jest nie tak, przeciez oblatywatem sobie ten szybowiec w Polsce i nie byto problemow! W koncu zostaty
tylko wziemiki w kabinie. Nie ma wyjscia — odkrecamy wziemik przy drazku, zagladamy —a tu drazek jest
strasznie blisko zderzaka. Janusz zaczat zakrecaé $rubki, oczywiscie bardzo powoli, a ja zabieram sig za
ostatni wziernik — za wrega no$na. Zajrzatem — i zobaczytem kawat blachy wbity miotkiem migdzy dzwi-
gnie, jej konsole i dzwignig. Sama ta blacha tam nie weszta — ewidentnie kto§ nam chciat zaszkodzic.
Cale szczeécie, ze nie robilismy programu na ztg pogode, bo z mniejszej wysokosci na pewno bym nie
wyprowadzit.
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SZD W ANEGDOCIE
Stanistaw Wielgus

Mysle, ze jako uzupeinienie historii Foki i Cobry mozna doda¢ kilka stéw o atmosferze panujacej
woéwczas w zakladzie. Bardzo duzo zespdt zawdzigczat dyrektorowi Wiadystawowi Nowakowskiemu,
ktéry patronowat naszym dziataniom. Pozwole sobie doda¢ kilka stéw na jego temat. Ot6z dyrektor No-
wakowski czesto zagladat do konstruktoréw, dyskutujac z nimi i czasem krytykujac. Kiedy co$ kreslitem,
podszedt do mnie i mowi _Nie tak, Stasiu!” — bo on do nas moéwit po imieniu, a my do niego per Jpanie
dyrektorze”. Rysunek byt prawie gotowy, wigc wlosy mi si¢ jezyly na glowie, ale c6z — zrobitem, jak on
kazat. Za dwa dni Nowakowski znow podchodzi do mnie i znéw stysze ,Nie tak, Stasiul”. Wystuchatem,
co ma do powiedzenia, po czym wyciagnatem z szafki... swoj rysunek sprzed dwu dni, gdyz Nowakowski
kazat mi zrobié doktadnie tak, jak robitem wczesniej. Dyrektor popatrzyt, rzucit ,A niech Cie szlag trafi” i
poszedt.

innym razem na sale, gdzie pracowaliémy, wchodzi sekretarka dyrektora, pani Marysia, i mowi:
,Bardzo prosze do dyrektora na odprawe, inzynierowie: Badura, Wielgus, Okarmus,...” — i wymienia po
kolei wszystkich. Czasy stalinowskie — wiadomo, ze taka odprawa moze wieSci¢ kiopoty, wigc kazdy z
dusza na ramieniu i notatkami w reku biegnie do dyrektora. Nowakowski miat malutki pokoik, z ktérego
jedne drzwi prowadzity do personalnego, a drugie — do sekretariatu. W tym pokoiku usiedlisSmy, dyrektor
wydat dyspozycjg: ,Pani Marysiu — nawet, gdyby z Komitetu Miejskiego dzwonili, to mnie nie mal” Nas to
zaniepokoito jeszcze bardziej — widaé, ze to jakas grubsza sprawa. Tymczasem dyrektor wyciagnat z
szuflady... pierwszy numer Playboya”, jaki w zyciu widziatem i zaczat nam pokazywac.

Jurek Smielkiewicz probowat zakonserwowadé zbiorniki od swojej Skody, ktorej stat sig szczgsliwym
posiadaczem. Wyczytat gdzies, ze Shell poleca konserwowaé zbiorniki tankowcéw mieszaning masy
bitumicznej i zywicy epoksydowej — a akurat z ta zywica prowadzilismy proby. Wziat wiec nieco tej Zywi-
cy, wymieszat z biteksem — ale przed konserwacja zbiornik nalezato odtiusci¢; do tego uzywalo si¢ A
Jurek skonczyt odtluszczanie — i wtedy swiat zawirowat, zdazyt wyjsé z pomieszczenia, gdzie pracowat, i
akurat nadszedt nasz chemik. Widzi, ze Jurek prawie, ze upadt— pociaga nosem i krzyczy: ,Tri?! Do dy-
rektoral”. Poszli do dyrektora, przez sekretariat — nawet sie w nim nie zatrzymujac — wpadaja do dyrek-
torskiego gabinetu i chemik krzyczy: _Panie dyrektorze — szybko koniak!”. Dyrektor, zszokowany, pyta, co
sie dzieje — ,Szybko, koniak!”. Jurek wytrabit szklanke koniaku, za chwile druga — okazato si¢ ze dziata
on jak odtrutka. Zatrucie przeszto, ale Jurek do pracy tego dnia do pracy nie wrocit — byt zbyt ,ululany”.

PROJEKT MOTO-FOKI

W Kole Naukowym Lotnikow na MEIL w Warszawie Edward Marganski w drugiej potowie lat 60-tych
opracowat projekt przerdbki Foki na motoszybowiec z dwoma Smigtami pchajacymi w skrzydtach.

Opracowanie techniczne: Pawet Ruchata, SMIL
Przygotowanie techniczne: Jakub Kulecki, Pawet Ruchata — SMIL
Zdjecia: SZD, ILot, A.Blasik, S.Jasko, A.Kardymowicz, B.Koszewski, E.Marganski, Z.Targowski, S.Wielgus, R.Zatwarnicki
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OKARMUS WLADYSEAW (1922-1987)

Urodzit sie 30.01.1922 r. w Brodach k. Kalwarii Zebrzydowskiej w woj.
krakowskim, jako syn zwrotniczego kolejowego Wiadystawa i Jézefy z
d. Krupa. Od 1934 r. zajmowat sie modelarstwem lotniczym. W 1937 r.
zajat Il miejsce w okregowych zawodach modelarskich w Krakowie. W
1937 r. ukonczyt gimnazjum w Wadowicach i rozpoczgt nauke w
Panstwowej Szkole Przemystowej w Krakowie, kiérg przerwat wybuch
wojny. W 19389 r. ukonczyt teoretyczny kurs szybowcowy. W latach
1938-1939 skonstruowal i zbudowat amatorski szybowiec szkolny,
ktéry sam oblatal po wojnie, w 1945 r. W 1940 r. podjgt nauke w
Liceum Mechanicznym W Krakowie, ktére ukonczyt w 1942 r Nastepnie
podjat prace w Fabryce Obuwia Bata w Radomiu, na wydziale
mechanicznym, a pbzniej w biurze konstrukcyjnym. W fabryce
uczestniczyt w dziatalnosci konspiracyjnej, nalezac do AK. W VI 1944 r
zagrozony zdekonspirowaniem, powrdcit do rodzinnych Broddw.

Od IV 1945 r pracowat w fabryce Befama w Bielsku-Biatej, ktérg
przerwat w 1946 r z powodu zachorowania na tyfus. W 1947 r
rozpoczat prace w Zjednoczeniu Przemystu Kotlarskiego w Krakowie.
W 1947 r przeszedt w Bodzowie pod Krakowem kurs szybowcowy,
uzyskujgc Kat. A i B pilota szybowcowego. Nastepnie uzyskat ill klase pilota szybowcowego i Ili kiase
skoczka spadochronowego.

Prace w Instytucie Szybownictwa, przemianowanym wkroétce na Szybowcowy Zakiad Doswiadczalny
(SZD) rozpoczat jako technik konstruktor w IV 1948 r. Dyplom inzyniera mechanika o specjalnosci lotniczej
uzyskat jako ekstern na Politechnice Siaskiej w Gliwicach w 1951 r. W czasie trzydziestoletniej kariery
konstruktorskiej pracowat przy projektowaniu kilkudziesieciu prototypéw. Brat udziat w opracowaniu
prototypéw szybowcow: 1S-5 Kaczka, SZD-8 Jaskdtka, 1S-7 Osa, SZD-9 Bocian, SZD-15 Sroka oraz jako
wspotkonstruktor szybowca SZD-14 Jaskétka Mz usterzeniem motylkowym. Byt konstruktorem
prowadzacym szybowcdéw Mucha ter 50, SZD-12 Mucha 100 i Mucha 100A (lgcznie zbudowano 290 szt.),
SZD-18 Czajka oraz autorem projekiu szybowca dwumiejscowego SZD-23 Bocian 2. Byt twércg calej
rodziny szybowcow Foka: SZD-24 Foka, Foka B, Foka C, Foka 2, Foka 4 i 4A oraz SZD-32 Foka 5
(uznanego w 1968 r. przez OSTIV za najlepszy szybowiec klasy standard). Szybowce Foka o péllezacej
pozycji pilota zapoczatkowaly nowq generacje szybowcow klasy standard. Jako dalsze rozwiniecie Foki
zaprojektowat i skonstruowat szybowce klasy standard SZD-36 Cobra 15 i klasy otwartej SZD-39 Cobra 17.
Na Fokach i Cobrach nasi piloci zdobyli tytuly mistrzowskie na Szybowcowych Mistrzostwach Swiata.
Szybowce te byly budowane w duzej serii (fgcznie 640 szt.) i eksportowane do wielu krajow. Byt autorem
konstrukcji doswiadczalnego rekordowego dwumiejscowego szybowca SZD-40X Halny, na ktérym ustalono
wiele rekordéw. Kolejng rodzing szybowcdw klasy standard skonstruowang przez niego byly: SZD-41 Jantar
Standard, SZD-41" A Jantar Standard, SZD-41 B Jantar Standar, SZD-48 Jantar Standard 2, SZD-48-1
Jantar Standard 2. Byt autorem opracowania szybowca w klasie nieograniczonej standard z klapg SZD-49
Jantar Standard K. tacznie zbudowano 838 szybowcdw Jantar Std. Natomiast wszystkich szybowcow jego
konstrukcji zbudowano 1759 szt. W latach 1960-1980 ponad polowa szybowcdw wyprodukowanych
szybowcow SZD bylo jego konstrukcji. Byt twérca patentu nr 80816 Chowane podwozie z oslong luku
zwfaszcza dla szybowcdw zastosowanego na Cobrze oraz wspdlautorem patentéw: nr 60518 Uklad
zawieszenia plytowego usterzenia wysokosci i nr 206401 Ukfad sterowania powierzchnig sterowg w
pfatowcu zastosowanych na Foce i Cobrze.

Opublikowat wiele artykuléw na temat konstrukcji szybowcowych w ,Technice Lotniczej i
Astronautycznej", ,Skrzydlatej Poisce”, ,Biuletynie Informacyjnym ILot" i ,Sailplane and Gliding”,
Uczestniczyt w kilku kongresach OSTIV.

Byt aktywnym dzialaczem spolecznym, czionkiem SIMP i doradca technicznym Sekcji Lotniczej
Aeroklubu Bielsko-Bialskiego.

Jego hobby byla wiasna konstrukcja i budowa samochodu oraz lotniarstwo. Opracowat koncepcje
lotni z dwoma platami ustawionymi schodkowo jeden za drugi, dajacymi szczelinowy przepltyw powietrza
miedzy nimi.

Miat ogromne doswiadczenie zawodowe. Lubit pracowaé w skupieniu, samodzielnie i dopiero dojrzate
koncepcje poddawal pod dyskusje. Byl lubiany przez wspdipracownikow za wypowiedzi wywazone i
oszczedne, lecz petne informacji niezbednych przy realizacji jego wytycznych. Majgc duzy dorobek tworczy i
ogromne doSwiadczenie zawodowe, starat sie zawsze pozostawa¢ w cieniu. Byt bardzo skromny i pelen
samokrytycyzmu.

Otrzymat liczne odznaczenia i wyrdznienia m.in.: Srebrny i Zioty Krzyz Zaslugi (1969), Krzyz
Kawalerski Orderu Odrodzenia Polski (1976), Medal im. Cz. Tanskiego, Brazowy, Srebrny i Zioty Medal Za
zastugi dia obronnosci kraju (1972), Medal XXX-lecia PRL, Nagrode Panstwowa ll. stopnia zespoiowa.
Dyplom FAI Paula Tissandiera (1967), Nagrode OSTIV za najlepszy szybowiec w klasie standard Foka 5
(1968), Nagrode NOT indywidualng |. stopnia i zespolowg ll. stopnia, dwukrotnie Blekitne Skrzydia, Odznake
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Zastuzonego Dziatacza Lotnictwa Sportowego APRL (1975), Odznake Za zastugi dla APRL.

Ozenit sie w 1948 r z Janing z d. Klaja ekonomistka, z ktorg miat corke Grazyne, mgr inz. automatyki,
pilotke szybowcowa, zong szybownika Janusza Gogaty.
Zmart 5 X1 1987 w Bielsku. Zostat pochowany-na cmentarzu komunalnym w Kamienicy w Bielsku.

A.G.

OBLOTY PROTOTYPOW | WERSJI ORAZ PRODUKCJA SZY BOWCOW FOKA | COBRA

Ip. | Nazwa Data 1.lotu | Nrfabr. | Znakirej. | Wersja Lotnisko Pilot Zbud. szt.

1 | SZD-24 Foka 2.05.1960 | B277 SP-2069 1.proto. Bielsko A. Zientek 1

2 | SZD-24A Foka A 24.05.1960 | B278 SP-2070 2.proto. Bielsko S. Skrzydlewski 1

3 |SZD-24B Foka B 21.02.1961 | B279 SP-2241 ser.inf. Bielsko S. Skrzydlewski 1

4 | SZD-24B Foka B 21.02.1961 | B280 SP-2242 ser. inf. Bielsko S. Skrzydlewski 1

5 |SZD-24B Foka B 20.01.1961 | B281 SP-2243 1.z seritinf. | Bielsko A. Zientek 1

6 |SzZD-24C Foka C 27.09.1961 | W136 SP-2364 proto Wroctaw A. Zientek 1+86

7 |SZD-24-2 Foka 2 28.10.1961 | B282 SP-2362 proto. Bielsko A. Zientek 1

8 | SzD-24-3 Foka 3 - - - projekt - - -

9 | SZD-24-4 Foka 4 26.02.1962 | B283 SP-1666 1.proto. Bielsko A. Zientek 1

10 | SZD-24-4 Foka 4 0.04.1962 | B284 SP-2363 2.proto. Bielsko A. Zientek 1

11 | SZD-24-4AFoka 4 | 7.02 1964 |W225 SP-2413 1.seryjny Wroclaw S. Skrzydlewski 111

12 | SZD-24-4M Foka 45 | 4.04.1968 | W247 SP-2423 proto Bielsko A. Zientek [0

13 ]SZD-32 Foka § 28.11.1967 | B291 SP-2504 1.proto Bielsko S. Skrzydlewski 1

14 | SZD-32 Foka 5 14.04.1967 | B292 SP-2505 2.proto Goclaw A. Zientek 1

15 | SZD-32A Foka 5 30.12.1968 | W419 HA-4250 1.seryjny Wroclaw A. Zientek 131

16 | SZD-36 Cobra 15 30.12.1969 | W474 SP-2537 1.proto. Bielsko A. Zientek 1

17 1 SZD-36 Cobra 15 25.02.1970 | W475 SP-2538 2.proto. Wroclaw A. Zientek 1

18 | SZD-36A Cobra 15 [29.10.1971 | W556 SP-2579 1.seryjny Wroclaw J. Popiel 288

19 | SZD-39 Cobra 17 17.03.1970 | W476 SP-2539 1.proto. Wroclaw J. Smielkiewicz 1

20 | SZD-39 Cobra 17 30.04.1970 | W4T77 SP-2540 2.proto. Wroclaw J. Smielkiewicz 1

21 | SZD-32A Foka § W534 BGA1646 |z wingletami | Anglia (1)
Razem 630

x —wiiczony w produkcje Foki 4A. Foka B SP-2243 — eksponat na Dworcu LOT Okecie
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