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PROBLEMY ROZWOJU SZYBOWCOW ZEFIR

21 pazdziernika 2006 w Muzeum Techniki odbyto sie spotkanie na temat rozwoju rodziny szybowcéw
Zefir, ktére poprowadzit inz. Jerzy Smielkiewicz.

NOWA JAKOSC W SZYBOWNICTWIE
Jerzy Smielkiewicz

Rodzine szybowcdw Zefir mozna poréwnaé do wybuchu supernowej, ktory trwa chwile, a pdzniej
zostaja, tylko wspomnienia. Méwie tak, poniewaz w poréwnaniu do innych szybowcdéw wyczynowych
SZD, np. Foki czy pdzniejszego Jantara, rodzina Zefirbw byla bardzo niewielka — obejmowata 4 wersje,
czy raczej 4 typy, bo poszczegdine odmiany szybowca znacznie sie réznity od siebie. Jednak — mimo
matej liczebnos$ci (tylko jedna wersja byta produkowana seryjnie, w ilosci zaledwie 20 sztuk), Zefiry
odcisnety swdj $lad w historii naszego szybownictwa, dzieki znakomitym wynikom naszych pilotéw w
Mistrzostwach Swiata w Kolonii i Junin.

Kto§ mégiby zapytaé, czemu tgczy sie te szybowce, skoro praktycznie kazda odmiana byta
konstruowana ,od podstaw’? W przypadku np. Jantaréw, gdzie kazda nowa wersja do maksimum
wykorzystywata elementy wersji poprzednich, faczenie ich ze sobg bylo naturalne. Natomiast w
przypadku Zefirow zamiast ewolucji mieliSmy rewolucje. Ot6z pierwszym ,wspélnym mianownikiem” byla
osoba twércy — mgr inz. Bogumita Szuby, ktéry taczyt w sobie zdolnosci konstrukcyjne i artystyczne —
miat Swietny zmyst estetyczny i pieknie rysowat. Ponadto inz. Szuba byt w pewnym sensie wizjonerem —
w swoich konstrukcjach siegat czesto po rozwigzania, ktére nie byly wczesniej stosowane na zadnym
innym szybowcu. Mysle, ze ten artyzm i wizjonerstwo inz. Szuby wida¢ w jego konstrukcjach, a
zwlaszcza w szybowcach Zefir. Smiate koncepcje inz. Szuby sg kolejnym elementem taczacym kolejne
Zefiry. Kazda z wersji wprowadzata w sobie jaki$ nowy element — czasem nietrafiony, a innym razem
bardzo udany i stanowigcy pdzniej ,kanon” konstrukcji szybowcowych. O najbardziej oczywistym
,wspbélinym elemencie”’, czyli ulubionej przez inz. Szube nazwie Zefir, nawet nie wspominam.

Szybowce stworzone u schytku lat 50-tych do§¢ mocno odréznialy sie od konstrukcji wezesniejszych
— widaé dazenie do minimalizacji oporéw szkodliwych. Jedng z metod, jakie stosowano byto uzycie profili
laminarnych. Biegunowa takiego profilu (czyli wykres oporu w funkcji wyporu) odznacza sig, jak
wiadomo, tzw. ,nieckg laminarng” czy tez ,siodtem laminarnym” — jest to niemal skokowe zmniejszenie
oporu dla pewnych wartoéci Cz. Uzywane w tamtym okresie profile NACA, stosowane juz w my$liwcach
okresu 1l wojny $wiatowej, cechowaly sie ,siodtem” dos¢ gtebokim, ale ~ niestety — waskim. Mysliwcom,
operujgcym prawie zawsze na duzej predkosci, to oczywiscie nie przeszkadzato, ale w szybowcach
latajacych z réznymi predkosciami byto to pewne ograniczenie. Poza tym, profile te wymagaly dobrego
odwzorowania i gtadkich powierzchni skrzydet, co stawiatlo nowe wymagania dla konstrukcji i technologii,
a nas - konstruktorow — zmuszato do ,wyzytowania” konstrukcji do granic mozliwosci. Niemniej jednak
postep w stosunku do profili klasycznych byt znaczny (przekroczono granice 28 jednostek doskonatosci,

co byto niemozliwe przy aerodynamice ,klasycznej’) i wszystko wskazywato na to, ze jest to wlasciwa
droga.
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PIERWSZE PODEJSCIE — ZEFIR1
Jerzy Smielkiewicz

Pierwszym z rodziny byt SZD-19x Zefir, ktérego koncepcja powstata prawie doktadnie pét wieku
temu (bez trzech miesigcy — w styczniu 1957 roku). W zatozeniu miat to by¢ szybowiec klasy otwartej,
przeznaczony do startu w Szybowcowych Mistrzostwach Swiata w Lesznie w 1958 roku. Rozpigtos¢
skrzydet 17 m byta wowczas niespotykana w Polsce — jedynie Wazka miata wiecej, bo 18 m. Jednak
bardziej rzucajacymi sig w oczy innowacjami inz. Szuby byly: zastosowanie po raz pierwszy w Polsce
lezacej pozycji pilota, kolumnowa tablica przyrzadéw, chowane podwozie z umieszczonym nan
zaczepem do holowania, szerokie — 30% cieciwy — klapy Fowlera, napgdzane hydraulicznie, sprzgzony
z nimi przestawialny statecznik poziomy (chodzito oczywiscie o zréwnowaZzenie momentu pochylajacego
od kiap) a takze zastapienie hamulcow aerodynamicznych spadochronikiem hamujacym. Jakby tego
bylo mato, w konstrukcji uzylismy wiasciwie wszystkich materiatow, jakie tylko byly dostepne: drewna
sosnowego, sklejki, blach duralowych, rurek stalowych i kompozytéw szklano— epoksydowych. Przéd
kadtuba to konstrukcja z blach duralowych (poszycie wewnetrzne), wzmochiona duralowo — sklejkowymi
wregami i pokryta z zewnatrz sklejka. Centralna cze$é kadiuba, w obszarze mocowania skrzydel, to
kratownica stalowa, zaé tyt zaprojektowano jako potskorupowa konstrukcje drewniana, z poszyciem
sklejkowym i szescioma sosnowymi podiuznicami. Caty kadtub miat bardzo maty przekrdj poprzeczny,
co wiazato sig z pozycjg pilota. Kabina byta ,szyta’ na miare Staszka Skrzydlewskiego, ktéry byt
poteznym chtopem; niestety gdzie$ sie w tym szyciu pomylilismy i przy oblotach Staszek musiat
przekrzywiaé glowe, zeby owiewka sie mogta domknagé. Kiopoty z komfortem kabiny trapity nas przy
wszystkich Zefirach — byla to cena za zmniejszanie przekroju kadtuba. Jednak osobiscie moge
powiedzieé, ze nie bylo az tak Zle i szybko mozna bylo sie przyzwyczaic.

Oczywiscie, potaczenie wszystkich tych materiatow o tak rdéznych wiasnosciach bylo dos¢
karkotomne — widaé to na przyktadzie mocowania skrzydet do kadtuba, nad ktérym sig

Skrzydia otrzymaty obrys prostokatno-trapezowy, aby moc swobodnie umieéci¢ klapy Fowlera w
czesci prostokatnej. Fowlery wydaly sige inz. Szubie najlepszym sposobem na zmiane obcigzenia
powierzchni, dzigki czemu moglismy zmieniaé predkosé optymalna, trafiajac w obszar Jhiecki
laminarnej”. Klapy byly, jak wspomniatem, olbrzymie, a analiza dziatajacych nan sit wykazata, ze naped
mechaniczny nie wystarczy i trzeba bedzie uciec sie do hydrauliki. W rezultacie musieliSmy w czesci
kratownicowej kadtuba upakowa¢ pompg, akumulator hydrauliczny, przewody, zawory itp. Zdjecia
pokazuja, ze instalacja okazata si¢ mocno skomplikowana — tym bardziej, ze uznaliSmy, ze skoro i tak
mamy instalacje hydrauliczng, to mozna by za jej pomoca takze chowaé podwozie. Skomplikowany byt
tez sam naped klap: sitownik hydrauliczny napedzat duzy segment zebaty, ktory obracat biegnacy
wzdiuz skrzydta watek skretny, a ten z kolei napedzat zebatkowe napedy klap — umieszczone W czterech
punktach. Mechanizm ten ulegf awarii juz przy pierwszym praktycznym uzyciu, kiedy pilotem byt
Stanistaw Skrzydlewski. Awaria ta byfa trudna do przewidzenia: ze wzgledu na duze sity od sifownika i
duze opory ruchu nastapito $cigcie nitow mocujacych segment zebaty do jego dzwigni napedowej. O
malo nie doszto wtedy do katastrofy — unikneli$my jej tylko dzieki znakomitym umiejetnosciom Staszka i
jego zimnej krwi.

Samo potaczenie klap Fowlera i profilu laminarnego moze komu$ wydac sie bezsensowne.
Pamietajmy jednak, ze w latach 50-tych i 60-tych wiedza o utrzymaniu przeptywu laminarnego byta
niewielka, a poza tym dotyczyta gtownie samolotéw szybkich, dla ktorych przeplyw laminarny w 40%
cieciwy juz byt wielkim osiagnigciem. Stad szczelina umieszczona w 70% cigciwy nie przeszkadzata.

Jak juz wspominatem, Zefir (jak i wszystkie szybowce z tej rodziny, z wyjatkiem Zefira-4) nie miat
hamulcow aerodynamicznych. Zyskalismy dzigki temu gtadkie skrzydto, ktérego optyw nie byt zaburzony
przez hamulce. Jednocze$nie mogliémy zastosowa¢ konstrukcje oparta na wielkim dzwigarze
skrzynkowym, wykonanym z drewna sOSnowego, ktory przenosit wszystkie obcigzenia skrzydta. Do
dzwigara dokleilismy metalowe noski oraz — réwniez metalowa — cze$é splywowa. Cate skrzydio bylo
pokryte ptotnem perkalowym. Kiapy i lotki miaty réwniez konstrukcje metalowa, kryta ptotnem. Niestety,
tu data o sobie znaé réznica sztywnoéci poszczegéinych fragmentéw skrzydta, ktére wyginato sig
zupeinie nie tak, jak trzeba. W rezultacie gtadko$é powierzchni pozostawiata wiele do zyczenia. W
pozniejszym etapie zmieniliSmy noski z metalowych na przektadkowe — oktadziny byty ze sklejki, a
wypetniacz — ze spienionego PCV. Plyty piankowe robiliémy u siebie, tnac na strugarce grubo$ciowej
duze bloki spienionego polichlorku winylu na piyty o grubosci 3 mm. Jednak i to rozwigzanie nie byto
idealne — 6wczesne pianki nie byly zbyt stabilne i zmieniaty swoje wiasciwosci w réznych zakresach
temperatur i z uptywem czasu. W przypadku kadtuba mielismy ten sam problem, ale tam nie bylo to tak
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duzym problemem. Problem (innego rodzaju) pojawit sie natomiast przy probie statycznej skrzydet.
Okazalo sie, ze dzwigary, a doktadniej — kratownica wklejona do ich wnetrza, zniszczyly si¢ przy
stosunkowo niewielkim obcigzeniu. Okazalo sig, ze... zaden element nie przenosit sit tnacych, ktére
spowodowaty Sciecie nitow. Na szczescie, szybko wzmocniliSmy ten element, dodaliémy kilka nitéw — i
dzieki temu wyszlis§my z honorem.

Zastosowanie spadochronika spowodowalo, ze Zefir byt szybowcem doéé specyficznym, jesli chodzi
o podejécie do ladowania. Piloci nie mieli bowiem mozliwosci manewrowania nim tak, jak hamulcami.
Wiec jesli ktos wykonat czwarty zakret (tzn. wyjscie na kierunek ladowania) za wysoko lub za nisko,
prawie nie miat mozliwosci korekty. Tu warto dodaé, ze prawidiowe ,wymierzenie” czwartego zakretu
szybowcem o tak duzej doskonalosci jest rzeczywiscie trudne i w wielu przypadkach Zefir ladowat w
ziemniakach, kukurydzy czy co tam aktualnie rosto przed pasem startowym. Niemniej mozna sie tego
ladowania nauczy¢.

Prototyp Zefira wykonat pierwsze loty (a wiasciwie — skoki) na bielskim lotnisku w Sylwestra 1958
roku, za$ petny oblot wykonat Staszek Skrzydlewski kilka dni pézniej — 4 stycznia 1959 w Katowicach. W
wyniku préb w locie zdecydowaliémy, ze szybowiec trzeba dopracowac¢, bo w obecnej formie nie nadaje
sie do produkcji seryjnej i eksploatacji w aeroklubach — nawet przez doswiadczonych pilotow. W efekcie
pierwszy Zefir pozostat w jednym egzemplarzu i postuzyt jako szybowiec doswiadczalny. Szybowiec
nosit znaki SP-1841 i byt malowany na kolor seledynowy z ciemnoseledynowymi liniami dekoracyjnymi,
znakami na skrzydtach, stylizowanym napisem Zefir’ pod kabing i koncowkami skrzydet. Na usterzeniu
byta pomaranczowa litera P — oznaczajgca prototyp.

ZEFIR-2 CZYLI SZYBOWIEC MISTRZOW
Jerzy Smielkiewicz

Kolejna wersja Zefira byt SZD-19-2 Zefir-2. Mimo, ze miat te sama nazwe i oznaczenie typu, na
pierwszy rzut oka zupetnie nie przypominat poprzednika. Kadiub przekonstruowano, rezygnujac z
konstrukcji mieszanej — zastosowalismy konstrukcje drewniana,. péiskorupowa. Sam kadtub zewnetrznie
przypominat kadtub réwnolegie powstajacej Foki — tym bardziej, ze i usterzenie pionowe W obu
szybowcach bylo podobne. Zachowano przekroéj kadiuba, przypominajacy mocno zaokraglony tréjkat fub
tez nieco sptaszczone od spodu jajko. Ciekawy byt spos6b formowania owiewki — w foremniku w jego
przedniej czesci, na wysokosci oczu pilota wycigto otwér. Dzieki temu plexi w tym rejonie pozostata
ptaska i nie zmatowiona przez styk z foremnikiem. Oczywiscie, caly ten zabieg stuzyt poprawieniu
nienajlepszej widocznosci z kabiny, ale efekty byly niewielkie. Cata owiewka byta unoszona na przednim
sawiasie — co ciekawe, wraz z kawateczkiem dziobu — i ,odpychana” przez sprezyny, ktére stuzyty do
awaryjnego zrzutu. Jednak przez te sprezyny przy zamykaniu limuzynki konieczna byta obecno$¢
pomocnika, ktéry moégtby ja dopchnaé do kadiuba; bez tego prawidiowe zamknigcie owiewki byto
niemozliwe.

Skrzydto, podobnie, jak w poprzedniku, o rozpigtosci 17 m i obrysie prostokatno—trapezowym (cho¢o
innych proporcjach — zmniejszono czeéé prostokatng kosztem trapezowej). Stwierdzilismy, ze kiapy
Fowlera nie sa az takim zlym pomystem, ale po doswiadczeniach z Zefirem-1 zdecydowanie
zrezygnowaliémy z hydrauliki. Sama klapa byta oparta na klapie czeskiego Blanika. Naped, oparty na
systemie dzwigni, okazat sig bardzo prosty — do tego stopnia, ze niewielu inzynieréw (a zwlaszcza tych,
ktérzy widzieli naped klap Zefira-1) wierzylo, ze to zadziata. Jednak, wbrew opiniom malkontentéw, klapy
od poczatku dziataty poprawnie, bez zadnych zacieé. Niespotykany byt system laczenia skrzydet ze
soba; w skrzydle zamontowane byty ptyty, ktore $ciskano ,szczekami” za pomocg, $rub. Zapewniato to
plynne przeniesienie sit. Rozwigzanie wydaje si¢ proste, ale w owym czasie sporo sie meczytem nad
nim i nad przejsciem tych piyt w dzwigar. Problemy wynikaly z koniecznosci polaczenia elementow o
réznej sztywnosci — drewnianego dzwigara i metalowego okucia — za pomoca nitow. Wynikiem tych
_malpich sztuk”, jakie wyczyniatem, aby nity obcigzyé réwnomiernie (by nie ulegly $cigciu) byly
przypominajace portki okucia o bardzo fantazyjnej geometrii — zaréwno grubo$é, jak i poszczegoine
przekroje byly écisle okreslone, podobnie element posredni, wykonany z kilku warstw sklejki o ré6znych
gruboéciach i &cisle okreslonych kierunkach stojow. Okucia przeszly prébe statyczna, a szybowce
latajace z nimi nie miaty probleméw. Pamietam jednak, ze wkrétce po opracowaniu tych oku¢ na jakié
czas przerwatem pracg w SZD; akurat przygotowywano produkcje seryjng Zefirdw-2, o ktérej powiem za
chwile. Po jakim$ czasie dowiedziatem sie, ze w Zefirze urwato si¢ skrzydto, a pilot — Stawek Makaruk —
skakat ze spadochronem. Okazalo sig, ze zawinity moje okucia. Przyczyna okazata sie banalna: ktos,
widzac moje koncepcje obruszyt sig, co ja tu proponuje - jakie$ sklejanie klockow, ustawianie kazdego
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inaczej, wycinanie jakichs dziwacznych ksztattow — po co? W efekcie, chyba w ramach poprawy

technologii, obrysowat wszystkie te nity na oko, kazat wycigé — i tak powstata ,nowa wersja” okucia.

Oczywiscie, cate moje wysitki poszty na marne i wewnetrzne nity w ogble nie pracowaty, a zewnetrzne
mialy przenie$¢ cate obcigzenie i naturainie sie &ciely. Szybko powrdcono do poprzedniego rozwigzania i
problem sie nie powtorzyt Rozwiazanie, jakie zaproponowatem bylo pracochionne, ale pewne,
swiadczyé o tym moze fakt, ze kiedy inny Zefir rozsypat sie¢ wskutek flatteru, okucia nie ulegty
zniszczeniu. Sama konstrukcja skrzydet w duzym stopniu przypominata rozwigzania z Zefira-1, gdyz
zachowalismy szeroki dzwigar sklejkowy.

Usterzenie wysokoéci state, nie przestawialne. Pozostawiono chowane podwozie, amortyzowane
krazkami gumowymi oraz spadochronik hamujagcy, odczepiany W razie potrzeby.

Prototyp Zefira-2 o znakach SP-2067 oblatat Stanistaw Skrzydlewski dnia 11 marca 1960. Wkrétce
po oblocie Adam Zientek przetransportowak szybowiec do Leszna, gdzie przeprowadzono proby w locie
oraz wylaszowano Edwarda Makule i Jerzego Popiela, ktorzy mieli na Zefirach startowa¢ na
Mistrzostwach Swiata w Kolonii. Z okresu prob zachowaly sie zdjgcia szybowca z zamontowang, na
skrzydle _waserwagq’. Stuzyta ona do pomiaru potozenia szybowca wzglgdem horyzontu, co byto
potrzebne do doboru optymalnych katow zaklinowania, potozenia sterow wysokosci itp.

Do Kolonii SZD wystato silng ekipe — Foke w klasie standard, a w klasie otwartej — dwa Zefiry-2 (SP-
2067, malowany na kolor jasnopopielaty z ciemnoszarymi akcentami i SP-2068, pomalowany na
seledynowo z akcentami pomaranczowymi; ,2akcenty” to pas na kadiubie — podobny, jak na Fokach —
oraz statecznik pionowy, oprocz elementu przypominajacego grot strzaty i malowanego na kolor
podstawowy). Wystep Polakéw okazat sig znakomity — drugie miejsce Makuli i trzecie Popiela w klasie
otwartej oraz trzecie miejsce Adama Witka na Foce w kiasie standard — co skierowalo uwage

- zagranicznych pilotow na nasze szybowce. Duze zainteresowanie podsycit tez nasz wystep na kolejnych
Mistrzostwach Swiata w argentynskim Junin w 1962 roku, gdzie Makula i Popiel zdobyli pierwsze dwa
miejsca, a Edward Makula za przelot na dystansie 717 km otrzymat poézniej Medal Lilienthala. Tu musze
dodaé, ze przed odniesieniem tego sukcesu juz w Kolonii powstrzymat Polakow tylko specyficzny
regulamin. Polski duet zajmowat czolowe miejsca az w czterech konkurencjach z szesciu rozegranych.

Pierwszy seryjny Zefir-2A, bo tak oznaczono wersje seryjna, zostat oblatany 24 stycznia 1962 i nosit
znaki SP-2370. Od prototypow szybowce seryjne roznity si¢ przede wszystkim nieco powiekszonym
usterzeniem poziomym oraz zmieniong tablica przyrzadow. Wkrétce jednak wersjg A zastgpita wersja
SZD-19-2B Zefir-2B, wyposazona w zmodyfikowany spadochronik, ktéry mozna byto ,zgasi¢” W locie,
czyli zmniejszy¢ jego skuteczno$é; uzyskalismy to prowadzac wewnatrz czaszy druga linke. Spadochron
ten byt zapozyczony Z Zefira-3. Spadochronik mozna tez bylo wciagna¢, ale wymagato to
kilkudziesieciokrotnego pociagnigcia za linke w kabinie. To rozwigzanie pozwalato juz jako$ operowac
spadochronikiem, ale do hamulcéw pod tym wzgledem byto jeszcze daleko. Jednak mimo swej
niedoskonatosci nowy spadochron pozwolit lataé Zefirami-2B szerszemu gronu pilotéw — oczywiscie, nie
nowicjuszy, ale niekoniecznie aséw przestworzy.

Szybowcow Zefir-2A i -2B wyprodukowano lacznie 20 sztuk, przy czym okoto 1964 roku Zefiry-2A
zaczeto przebudowywac do wersji -2B.

ZEFIR-31-4 - SZYBOWCE Z KADLUBEM RAKIETY
Jerzy Smielkiewicz

Sukcesy Zefira-2 wymownie swiadczyly, ze jest to szybowiec dobry, ale inz. Szuba z zespotem nie
mieli zamiaru spoczac na laurach, dazac do dalszej poprawy osiaggow szybowca. Widzac, ze utrzymanie
sie w czotowce wymaga bardzo znacznego polepszenia osiggow, skonstruowano nowy szybowiec, SZD-
29 Zefir-3. Miat on zupelnie nowe skrzydta, o obrysie trapezowym (juz bez prostokatnej czesci
centralnej), rozpigtosci zwiekszonej do 19 metrow i zupetnie nowy profil 0 znacznie przesunietym do tytu
punkcie maksymalnej gruboéci. Kadiub nowego szybowca zostat stworzony od zera — inz. Szuba
zaproponowat obrys wrzecionowaty, w pewnym sensie kojarzacy si¢ z ksztattem rakiety lub pocisku
rakietowego. Przekroj kadiluba eliptyczny, a W zasadzie niemalze kotowy. Uznano woéwczas, z& taki
ksztatt kadiuba — odznaczajacy sie przesunigciem punktu maksymalnego przekroju do tylu da pewne
korzysci aerodynamiczne. Usterzenie rowniez przekonstruowano, stosujac awangardowe woéwczas
rozwigzanie — ptytowe usterzenie wysokosci z klapka dociazajaca, ktéra mozna nazwaé ,anty-
flettnerem”. Chodzito o zachowanie prawidtowych gradientow sit na drazku. Jednak jeszcze ciekawszym
rozwigzaniem byfo rozmieszczenie klap Fowlera na catej rozpietosci skrzydet — tacznie z lotkami.
Karkotomne, wydawatoby sie, potaczenie lotek i klap Fowlera zrealizowano W ten sposoéb, ze podzielono
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lotki na dwie czeséci: slot i czes¢ tylna. Tylna czedé lotki byla zamocowana do slotu na prowadnicach -
tak, jak mocuije sie klapy Fowlera do skrzydta —i po tych prowadnicach wysuwata si¢ wraz z klapami.

Przy okazji usterzenia ptytowego udato nam sie uniknaé pewnej putapki. Otéz Frank Irving wykazat
obliczeniowo, ze dla usterzenia plytowego, umieszczajac odpowiednio 0§ obrotu mozna uzyskac
statecznosé z drazkiem puszczonym wigksza, niz z drazkiem trzymanym, co bylo bardzo korzystne.
Jednak szybowce, ktére mialy tak zrobione usterzenie osiggaly istotnie bardzo dobra stateczno$¢ z
drazkiem puszczonym — pod warunkiem, ze drazek byt rzeczywiscie puszczony. Jezeli natomiast pilot
trzymat drazek, wyczuwal na nim zmienne sily. Chcac utrzymaé stalg sitg (lub tez po prostu nie
nadazajac za jej zmianami) wykonywat ruchy drazkiem, ktére wywotywaty oscylacje szybowca. Zjawisko
takie nosi nazwe PIO — Pilot Induced Oscillation, czyli oscylacje wywotane przez pilota. W Zefirze-3 o8
obrotu byta jednak potozona inaczej, wiec tego problemu nie bylo.

Konstrukcja skrzydet réwniez byta bardzo nowatorska i ,wyzytowana”, jak tylko sig¢ dato — nawet dzis
pojawiajq sie liczne glosy, ze pod wzgledem konstrukcji Zefiry-3 i -4 stanowig ukoronowanie rozwoju
szybowcéw drewnianych. Cze$¢ nosna skrzydet stanowit skorupowy dzwigar sklejkowy, klejony z wielu
warstw sklejki. Dzieki temu uzyskalismy zmienng grubo$¢ poszycia nie tylko wzdtuz rozpietosci, ale i
wzdiuz cieciwy. Maksymalna grubo$¢ pokrycia, przy okuciach, wynosita 18 mm. Do tego dzwigara
przymocowany byt nosek z przektadki sklejkowo—piankowej oraz wspomniane juz klapy Fowlera.
taczenie skrzydet — w systemie podobnym, jak w Zefirze-2, tylko zamiast 4 ,szczek” mielismy dwie, ale
o bardziej skomplikowanym ksztalcie. Cato$¢ trzymata sig na jednej Srubie Sciskajacej zwory.

Prototyp szybowca zostat oblatany 26 kwietnia 1965 przez Stanistawa Skrzydlewskiego. Byt on
pomalowany na biato i nosit znaki rejestracyjne SP-2465. Drugi prototyp zostat zarejestrowany jako SP-
2466.

Zefir-3 byt przygotowywany na Mistrzostwa Swiata w Anglii, w South Carney w 1965 roku. Niestety,
do ich udziatu nie doszto — szybowiec byt oblatany tuz przed zawodami, wiec nie byto szans na zrobienie
niezbednych préb, nie méwiac o koniecznym treningu pilotéw. W rezultacie nasi reprezentanci w obu
klasach startowali na szybowcach Foka. Nawiasem moéwiac, startujacy w klasie otwartej Jan Wroblewski
zdobyt tytut Mistrza Swiata; byl to bodaj jedyny przypadek, ze szybowiec klasy standard pokonat
szybowce klasy otwartej. Oczywiscie, byto to niesamowitg reklama dla Foki.

Podczas tworzenia Zefira-3 az dwukrotnie natkneliSmy sie na spory problem: flatter usterzenia
poziomego. Pierwszym razem przytrafito sie to Adamowi Zientkowi, ktéry leciat z predkoscig 270 km/h.
Musiat skakaé na spadochronie. Jako recepte zastosowaliémy wywazenie usterzenia poziomego
zrobione w ten sposéb, ze w plaszczyznie symetrii przymocowali$my wysiegnik z cigzarkiem
wywazajacym. Niestety, to nie wystarczylo, gdyz zabezpieczylismy sig tylko przed jedng postacig drgan
gietnych symetrycznych. To jednak nie wystarczato i pét roku pézniej Zefir pilotowany przez J.
Gaweckiego wpadt we flatter juz przy 200 km/h. Pilot szybko wyhamowat przez gwattowne wybranie i
szybowiec nie ulegt uszkodzeniu. W efekcie predkos¢ dopuszczalna szybowca zostata mocno
ograniczona, a w kolejnej wersji, Zefirze-4, zastosowali$émy typowe wysiggniki na konicach usterzenia.
Ponadto zmienilismy pokrycie steréw, lotek i klap — zamiast przektadki ze sklejki i pianki zastosowalismy
pokrycie ptécienne, co zmniejszylo mase sterow i poprawito ich wywazenie. Samo usterzenie tez zostalo
nieco zmienione — ptytowy ster wysokoéci powedrowat nieco w gére, aby zmniejszy¢ ryzyko uszkodzenia
go podczas ladowania w ,polu”. W Zefirze-4 zmieniliémy tez sposob mocowania usterzenia wysokosci,
likwidujac mozliwosé regulacji potozenia osi obrotu. Poza tym, wzmocniliémy usterzenie pionowe, dajac
u jego nasady profil o grubosci 15% w miejsce dotychczasowego, 12%.Samo usterzenie kierunku tez
uleglo zmianie — poszerzyliémy nieco jego koncéwke i zmieniliémy podziat na statecznik i ster kierunku.
Te zmiany byly konieczne S¢_podniesé ster wysokoéci i zamocowaé go nie do kadtuba., ale
wtaénie do statecznika pipﬁ\z?g,;c:ﬁe s

Bardzo istotng modyfikacja bylo wprowadzenie plytowych hamulcow aerodynamicznych na
skrzydtach. Nie zrezygnowaliSmy jednak ze spadochronika — powrdciliSmy jednak do wersji
jednorazowego uzytku, ktéra byta po prostu pewniejsza, a gaszenie czaszy w powietrzu nie byto juz az
tak istotne, jak w wersjach poprzednich, gdzie o prawidiowosci ladowania decydowato miejsce
czwartego zakretu.

Pierwszy prototyp Zefira-4, SP-2517, oblatat Adam Zientek 7 grudnia 1967 roku, za$ dwa dalsze
egzemplarze — SP-2518 i SP-2519 — odbyty pierwsze loty na poczatku 1968 roku.

Zefiry-4 braly udziat w Mistrzostwach Swiata w 1968 roku w Lesznie. Niestety, nie odnieslismy w nich
sukcesu — Jan Wréblewski zdobyt czternaste, a Mirek Krolikowski — dwudzieste 6sme miejsce. Po
medalowych wystepach w Kolonii i Junin i przy rozgrywaniu mistrzostw ,na wtasnym boisku” bylo to
wielkie rozczarowanie. Przyczyn mozna szuka¢ w wielu miejscach. Po pierwsze, obaj piloci nie byli w
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swoje szybowce ,wlatani”. Po drugie — piloci czgsto okreslali Zefira jako szybowiec na dobre warunki
termiczne — tymczasem wowczas w Lesznie warunki byly stosunkowo stabe, co dawalo przewage
szybowcom ,lubigcym” stabe noszenia. Wigze si¢ to z duzym cigzarem i duzym obcigzeniem
powierzchni Zefira, ktére poprawia osiagi na przeskoku, ale pogarsza witasnosci w krazeniu. Wreszcie
sam szybowiec miat pewne mankamenty — chodzi przede wszystkim o stabg doskonato$¢. Janek
Gawecki przed mistrzostwami prowadzit préby Zefira-4, Foki-45 oraz Foki-5 , czyli szybowcow
przygotowanych na leszczyniskie rozgrywki; chodzito o poréwnanie ich z poprzednimi wersjami. O ile w
przypadku Fok réznice byly dos¢ subtelne — co absolutnie nie dziwi, biorac pod uwage maty zakres
zmian — tak Zefir-4 znaczaco odbiegat od ,trojki’; niestety — in minus. Wedtug pomiaréw doskonato$¢
szybowca z 43 spadta do zaledwie 34 — 35 jednostek, a wigc niemal o 10 jednostek! Naturalnie,

zaczelismy dochodzenie, co jest przyczyna. A przyczyna byta oczywista: skoro szybowiec z hamulcami
~ jest znacznie gorszy, niz niemal identyczny szybowiec bez nich — to logiczne jest, ze to hamulce sg
winne. Dziwilismy sie tylko, Ze spadek osiagéw jest tak znaczny — przeciez ptyty hamulcow nie psuly
powierzchni skrzydet az tak bardzo. Jednak sprawdzili§my na Bocianie, ze odstawanie lub zapadanie sig
plyt hamulcow nie przynosi az takich skutkéw. Dopiero wtedy zorientowali$my sie, ze przyczyna jest
przeplyw powietrza przez skrzynke hamulcowa, Oczywiscie, zasysane na doinej powierzchni strugi
catkowicie demolowaty optyw gérnej powierzchni. Nic wigec dziwnego, ze wzrost oporu byt duzy — tym
bardziej, ze hamulce w Zefirze byly spore. MieliSmy nauczke na przyszto$¢ — stosowaé rozdzielone
skrzynki hamulcowe, a juz najlepiej, jakby hamulce byty tylko na gérnej powierzchni.

ZEFIRY OKIEM PILOTA
Jan Gawecki

Jesli idzie o Zefiry-3 i -4, miatem z nimi kontakt jako pilot dodwiadczalny — uczestniczytlem w prébach
w locie z ramienia Instytutu Lotnictwa. Na moja opinie, ktérg chciatbym sig podzieli¢, sktadaja si¢ nie
tylko osiagi, ale tez cechy uzytkowe. Wiasnie co do cech uzytkowych mozna wysunaé najwigce;
zastrzezen. Lezaca pozycja pilota i maly przekréj poprzeczny powodowaly, ze latanie tymi szybowcami
wymagato sporego ,samozaparcia”. Widoczno$¢ do przodu byta bowiem bardzo kiepska, a burty kabiny
znacznie krepowaly ruchy pilota. Dochodzito do takich sytuacji, ze pilot, Zeby wypusci¢ podwozie
(dzwignia znajdowata sig po prawej stronie) musiat siegac lewa reka, bo nie byt w stanie cofngé prawego
lokcia. Do tego dochodzily duze sity oporu przy operowaniu klapami oraz duze sity na lotkach, jesli
trzeba bylo sterowaé wyprostowana reka — pracujg wtedy zupelnie inne migsnie. Wskutek tych
wszystkich niedoskonatoéci piloci podchodzili do naszego szybowca z duzg rezerwa. Najlepiej ilustruje
to anegdotka zwigzana z Andrzejem Abtamowiczem, ktéry chciat sprébowac, jak sig tym nowym
szybowcem lata. Akurat wtedy na lotnisku na Goctawiu byta ekipa kroniki filmowej. Andrzej usadowit sig
wygodnie, wsadzit glowe do bagaznika (cofngwszy wczesniej zagtowek) i wystartowano. Juz w tym
momencie Zefir dat mu sie we znaki — gdyby nie obecnos¢ filmowcéw, pewnie Andrzej przerwatby start i
wyladowal, ale w tej sytuacji honor mu na to nie pozwolit. Pozostato mu tylko modii¢ sig o jak najszybsze
ladowanie. W konicu szybowiec znalazt sie na ziemi, za$ Andrzej, wysiadiszy, o$wiadczyt nam solennie,
ze wiecej do Zefira nie ma zamiaru wsiada¢. By¢ moze jednak Andrzej, jako pilot glownie samolotowy,
byt przyzwyczajony do siedzenia w kabinie prosto i wygodnie. Na pewno pozycja pilota byta specyficzna,
ale mozna byto sie szybko przyzwyczaié.

Na cechy uzytkowe rzutuje tez brak hamulcéw i zastapienie ich spadochronem. Byto to do
wyéwiczenia, ale jednak na poczatku piloci mieli kiopoty z prawidiowym podej$ciem. Pt biedy, jesli
podeszli zbyt wysoko — spadochronik byt skuteczny i ograniczat rozpgdzanie nawet przy kacie toru lotu
rzedu 30 — 40 stopni. Poza tym, mozna bylo zaesowaC, co bylo podstawowym manewrem przy
ladowaniu, lub wejéé w zeslizg. Gorzej, jesli podeszto sie zbyt nisko (mam na mysli podejscie z otwartym
spadochronikiem — w przeciwnym wypadku mozna bylo podiecie¢ blizej i dopiero wtedy go wypusci¢).
Jesli leciato sie Zefirem wyposazonym w spadochronik odrzucany, trzeba go byto odrzucic i ladowa¢ bez
hamulcow; jezeli natomiast spadochron byt chowany — trzeba byto jak najszybciej wykona¢ kilkadziesiat
machnieé dzwignig i liczy¢, ze spadochron schowa sie jeszcze przed przyziemieniem. O ile lotnisko byto
duze, to niedolot nie stanowit problemu, o ile nie mierzylo si¢ w sam brzeg lotniska. Jednak jesli ktos
popetnit ten blad na lotnisku matym — czesto trzeba bylo ladowaé tuz przed lotniskiem. Ciekawie
poradzili sobie piloci latajacy w Jeleniej Gérze. Otéz tam znajdujg si¢ dwa lotniska — w Jeleniej Gorze
oraz w Jezowie, na tzw. ,gérze szybowcowej”. Zefiry, ktére nota bene byly produkowane w Jezowie,
startowaly z Jeleniej Gory, za$ ladowaly pod stok w Jezowie. Poniewaz pole manewru bylo zadne, w
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razie ztego podejscia trzeba byto przerwa¢ ladowanie i lecie¢ z powrotem do Jeleniej Gory. Tak czy
inaczej, spadochronik nie byt dla nas zbyt wygodny w uzyciu (tym bardziej, ze bylo to rozwigzanie dosé
zawodne) i z duzym entuzjazmem powitalismy Zefira-4, wyposazonego juz w normalne hamulce, dzigki
ktérym piloci zaczeli w koncu ladowaé tam, gdzie oni chcieli. Na usprawiedliwienie konstruktoréw dodam
jeszcze, ze zastosowanie spadochronika hamujacego to wymaganie zamawiajacego, czyli Aeroklubu
PRL — a dokiadniej Gtéwnego Inzyniera APRL, Borysa Puzeja zwanego ,strasznym dziaduniem”.

Kolejng niedogodnoscia Zefirow — tym razem tylko -1 i -2 - bylo potozenie zaczepu na goleni
podwozia. Oczywiscie, poprawiato to aerodynamike, bo zaczep chowat sie w kadiubie, ale Iot na holu
stat sie bardzo trudny. Chodzito o to, Ze przy zaczepie umieszczonym z przodu sita naciggu liny, w razie
zwisu szybowca, wywotuje moment kierunkowy, ktéry samoczynnie prostuje tor lotu. W Zefirach na takie
utatwienie nie moglisémy liczyé. W rezultacie szybowiec miat bardzo trudny start, a szczegolnie pierwsza
faze, kiedy stery nie byly jeszcze wystarczajgco skuteczne. Jezeli ktoé dopuscit do potozenia skrzydta na
ziemie — czy to w wyniku bocznego wiatru, czy krzywego wypuszczenia — nie miat innego wyjécia, jak
natychmiastowe wyczepienie sie. Rozwigzanie tego problemu wypracowali sami piloci: otéz pierwsza
faze rozbiegu wykonywali ze schowanymi klapami. Dopiero gdy w Zefirze-3 przeniesiono zaczep pod
sterownice, wada ta ustapita. Przyrost oporu nie byt zresztg duzy, bo zamontowano ostonki zaczepu,
zamykajace si¢ samoczynnie po wyczepieniu liny.

Odnosnie wiasnosci lotnych — ciekawostka byt fakt, ze Zefir byt jedynym szybowcem, na ktorym
mozna bylo demonstrowac tzw. glebokie przeciagnigcie. Szybowiec nie wykazywat zadnych tendencji do
zwalania sie, leciat sobie spokojnie — opadanie wynosito 15 m/s — a wyprowadzenie polegalo na
najzwyklejszym w $wiecie oddaniu drazka.

Jurek wspomniat o badaniu doskonatosci szybowcow, w ktérych bratem udziat — chciatbym troszke
ten temat rozwingé. W tamtym czasie préby w locie byly uwazane za najlepsze sprawdzenie
doskonatosci szybowca. Badania prowadzone byly metodq klasyczna, czyli mierzono czas utraty
okreélonej wysokosci (200 — 250 metréw) przy scisle okreslonej predkosci. Wykonywano kilka lotéw na
danej predkoséci, a nastepnie prowadzono obrébke statystyczng wynikéw, co pozwalato znalez¢ szukang
wartoéé. Jednak mozna doskonatosé badaé takze innymi metodami. Jedna z nich jest poréwnanie z
szybowcem o znanych wlasnosciach, lecacym obok. Innym sposobem, czasem stosowanym w Bielsku,
byta metoda wyhamowania. Polegata ona na tym, ze nalezalo rozpedzi¢ szybowiec do jakiej$ predkosci,
a nastepnie precyzyjnie utrzymaé go na statej wysokoéci. Predkos¢ byta, naturalnie, caly czas
rejestrowana. W rezultacie mielismy zmiang predkosci W czasie, skad tatwo dato sig obliczy¢ opdr.
Wystarczyto podzieli¢ ciezar szybowca (réwny sile noénej) przez opodr na danej predkosci i otrzymywalo
sie doskonatos$¢ w funkcii predkosci. Jest to metoda szybsza, niz uzyta przez nas metoda klasyczna,
gdyz w jednym locie zbierato sie doskonato$¢ w catym zakresie predkosci, a nie tylko w jednym punkcie.
Wada jest konieczno$¢ snalezienia duzej, ptaskiej powierzchni, nad ktora mozna by te préby prowadzic,
polozong w bezpiecznym otoczeniu — szybowiec zaraz po zakohczeniu préby musiat i$¢ do ladowania.
Piloci doswiadczalni SZD prowadzili je nad pasem lotniska w Krakowie lub (w zimie) nad zamarznigta
taflg Jeziora Goczatkowickiego koto Bielska. Loty nad jeziorem byly do$¢ popularme — jedyng wada bylo
to, ze dookota bylo biato i cigzko bylo zachowa¢ orientacje. ,

W zasadzie to, co méwie o probach, ma warto$é historyczng — jak robiono to dawniej. Obecnie
szybowce osiagaja takie doskonatosci, ze zmierzenie ich w locie jest niezmiernie trudne. Wystarczy
powiedzie¢, ze kat toru lotu jest mniejszy od 1 stopnia, wiec w metodzie klasycznej kazde zafalowanie
atmosfery wprowadzatoby zafalszowanie wyniku. Z Kolei przy metodzie wyhamowania przeszkoda byt
brak miejsca — chcac wyhamowaé nowoczesny szybowiec do predkosci minimalnej trzeba by
dysponowac powierzchnig co najmniej trzy razy wigksza, niz powierzchnia Jeziora Goczatkowickiego.

Rozwoj Zefirdw zakorczyt si¢ na Zefirze-4 i w pewnym sensie na Halnym, do ktérego zamontowano
skrzydta z Zefira-4, ktérego rozbit przy starcie Mirek Krolikowski. Kolejny etap — to juz konstrukcje
kompozytowe. Tym nie zajmowal sie juz inz. Szuba, ktory zostat gtownym konstruktorem zakiadu, lecz
inz. A. Kurbiel i inz. W. Okarmus; efektem ich pracy byty oczywiscie szybowce serii Jantar.

Opracowanie tekstu: Krzysztof Blasiak, Pawet Ruchata — SMiL
Przygotowanie techniczne — Krzysztof Blasiak, SMiL
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DANE TECHNICZNE ZEFIROW

1.p. | Nazwa Rozp, m | S, m? Qw, kg |Qc, kg |div, /km/hiw, m/s | Vmin, km/h |V dop, km/h
1 {SZD-19X Zefir 17,0 14,0 337 432 30/94 0,83 72 170
2 [ SZD-19-2 Zefir 2 17,0 14,0 330 415 34,5/95 0,72 71 220
3 | SZD-29 Zefir 3 19,0 15,7 434 524 42 4/106 | 0,68 72 220
4 |SZD-31 Zefir 4 19,0 15,7 435 525 35/105 0,68 85 220 (200)
OBLOTY PROTOTYPOW | PRODUKCJA ZEFIROW
|.p. | Data oblotu | Nazwa Nrfabr. | Zn.rej. |Wersja Pilot oblatujgcy | Miejsce oblotu
1 131.12.1958 | SZD-19X Zefir 232 SP-1841 | 1.prototyp | S.Skrzydlewski Mierzecice
2 111.03.1960 | SZD-19-2 Zefir 2 274 SP-2067 | 1.prototyp | S.Skrzydlewski Bielsko
3 1960 | SZD-19-2 Zefir 2 275 SP-2068 | 2.prototyp -
4 124.01.1962 | SZD-19-2A Zefir 2A P404 | SP-2370 | 1.seryiny Jelenia Géra
5 1962 | SZD-19-2A Zefir 2A P405 | SP-2371 |seryjny -
6 1962 [SZD-19-2A Zefir 2A/B* P406 | SP-2372 |seryiny -
7 1962 | SZD-19-2A Zefir 2A P407 LV-... |seryiny -
8 1962 [ SZD-19-2A Zefir 2A P408 LV-... |seryjny -
9 1963 | SZD-19-2A Zefir 2A/B* P409 | SP-2433 |seryjny -
10 1962 | SZD-19-2A Zefir 2A P410 | CCCP-... | seryjny ,
11 1962 | SZD-19-2A Zefir 2A P412 | CCCP-... | seryjny ;
12 1962 | SZD-19-2A Zefir 2A P413 | CCCC-... | seryjny -
13 1962 | SZD-19-2A Zefir 2A P414 YR-... |seryjny -
14 1962 | SZD-19-2A Zefir 2A P415 F-.... seryjny -
15 1962 | SZD-19-2A Zefir 2A P416 D-.... seryjny -
16 1962 | SZD-18-2A Zefir 2A P417 YR-... {seryjny -
17 1862 | SZD-19-2A Zefir 2A P418 | SP-2094 |seryjny »
I-.... '
18 1963 | SZD-19-2A Zefir 2A/B* P419 | SP-2424 | seryjny )
19 1963 | SZD-19-2A Zefir 2A P420 N-... seryjny -
20 1963 | SZD-19-2A Zefir 2A P421 | SP-2461 | seryjny ;
21 1963 | SZD-19-2A Zefir 2A P422 | SP-2411 |seryjny .
00-...
22 1963 | SZD-19-2A Zefir 2A/B* P423 | SP-2462 |seryjny ; .
23 127.05.1964 | SZD-19-2A Zefir 2A/B* P424 | SP-2485 | proto. 2B | A.Zientek
24 125.04.1965 | SZD-29 Zefir 3 287 SP-2465 | 1.prototyp | S.Skrzydlewski Leszno
25 1966 | SZD-29 Zefir 3 288 SP-2466 | 2.prototyp
26 | 7.12.1967 | SZD-31 Zefir 4 291 SP-2517 | 1.prototyp | A.Zientek Bielsko
27 1968 | SZD-31 Zefir 4 292 SP-2518 | 2.prototyp
28 1968 | SZD-31 Zefir 4 293 SP-2519 | 3.prototyp

Uzytkownicy: CCCP — ZSRR, D - RFN, F - Francja, |- Wiochy, LV — Argentyna, N — USA, OO - Belgia, YR ~
Rumunia.
Uwagi: x- przerébka na wersje Zefir 2B.

PROBLEMY, USZKODZENIA | WYPADKI ZEFIROW W PROBACH

I.p. | Data Typ Znaki rej Pilot Lotnisko | Rodzaj uszkodzenia

1 4.01.1959 | Zefir 1 | SP-1841| S.Skrzydlewski| Mierzecice | Uszkodzenie napedu hydraulicznego klap,
pilot wyladowat.

2 | 3.06.1962 | Zefir 2A | SP-2370| S.Makaruk Goclaw Zlamanie skrzydet u nasady podczas proby
wyrwania, wadliwa konstrukcja okug, pilot
wyskoczyt.

3 123.02.1966| Zefir 3 | SP-2465| A.Zientek Bielsko Flatter przy 270 km/h, pilot wyskoczyt

4 125.08.1966| Zefir 3 | SP-2466 | J.Gawecki Goclaw Flatter przy 200 km/h, pilot wyladowat

5 06.1968 | Zefir 4 | SP-2519 | M.Krolikowski | Leszno Rozbicie kadtuba przy starcie na klapach,
skrzydta wykorzystano do szybowca Halny.
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SZUBA BOGUMIL. CZESLAW (1925-1989)

Urodzit sie 31 | 1925 w Brzozowie na Podkarpaciu jako syn lekarza
Wiadystawa i Cecylii z Gadomskich. Tam ukonczyt szkole podstawowa, i 2
klasy gimnazjum ogoélnoksztalcacego. Zajmowat sie¢ modelarstwem
lotniczym. Podczas wojny, aby zabezpieczy¢ si¢ przed wywiezieniem na
przymusowe roboty do Niemiec, od XIl 1939 do V 1944 pracowat jako
technik w zakladzie dentystycznym. Réwnoczesnie na tajnych kompletach
kontynuowat nauke gimnazjalng i licealng,

Utrzymywat kontakt z kolegami z partyzantki AK. 4 Vi 1944,
wracajgc samochodem cigzarowym Z calg grupg kolegow z AK ze
spotkania, natkneli sie na niemieckg policje i zostali aresztowani. Dzigki
interwencji rodzicow, za fapowke, zostali zwolnieni po dwoch tygodniach.
Byt to ostatni okres pobytu Niemcow na tych terenach; 3 VIII 1944 weszli do
Brzozowa Sowieci.

Od IX 1944 uczeszczat do 2 klasy liceum mat.-fiz. w Brzozowie i wV
1945 zdat mature. Wbrew radom ojca, by studiowat stomatologig, we 1X
1945 rozpoczat studia na Wydz. Mechanicznym Politechniki Slgskiej w
Gliwicach. Gdy przy Akademii Gérniczo-Hutniczej w Krakowie utworzono
Wydziat Komunikacji z kierunkiem lotniczym — przeniost sig na ten wydziat.
Od X 1947 do X 1949 byt asystentem w Katedrze Budowy Platowcow
kierowanej przez doc. Franciszka Kotowskiego. 24 |1 1951 obronit pracg magisterskg z wynikiem bardzo dobrym,
uzyskujac tytut mgr inz. W wyniku obowigzujacego wowczas nakazu pracy po studiach, zostat przydzielony do
Centralnego Biura Aparatury Chemicznej i Urzadzen Chemicznych _Koksoprojekt” w Krakowie, gdzie jako starszy
konstruktor pracowat od 1f 1951 do il 1955. W tym okresie spotykat sig wieczorami z kolegami z kierunku
lotniczego, ktorzy takze otrzymali przydziat pracy poza lotnictwem, zajmujac sie amatorsko projektowaniem
szybowcoéw, gdyz to bylo jego najwieksza pasja.

W V 1955 otrzymat pracg w Szybowcowym Zakladzie Doswiadczalnym w Bielsku (od 1969 — Zakiad
Doéwiadczalny Rozwoju i Budowy Szybowcow, od 1972 — Osrodek Badawczo-Rozwojowy Szybownictwa, od
1975 — Przedsiebiorstwo Doswiadczalno-Produkcyjne Szybownictwa PZL-Bielsko).

W 1956 opracowat projekt wstepny szybowca wysokowyczynowego Zefir, z lezacq pozycjq pilota i zostat
konstruktorem wiodgcym rodziny szybowcow Zefir. W 1957 pod jego kierunkiem powstata dokumentacja
konstrukcyjna SZD-19X Zefir. Prototyp Zefira wykonat 1. lot 31 XIi 1958. Proby prototypu wykazaty dobra
aerodynamike skrzydta i potrzebe ulepszenia kadiuba. W 1959 powstat projekt SZD-19-2 Zefir 2, ktérego prototyp
wykonat 1. lot 11 1l 1960. Na Szybowcowych Mistrzostwach Swiata w 1960 w Kolonii E. Makula i J. Popiel zajeli
2. i 3. miejsce na Zefirach 2. W 1962 powstata wersja seryjna oznaczona SZD-19-2A Zefir 2A, na kiorej E.
Makula i J. Popiel zajeli 1. i 2. miejsce W Szybowcowych Mistrzostwach Swiata w 1963 w Argentynie. Na Zefirach
ustalono tez szereg rekordow. Ulepszong jego wersjg byt Zefir 2B z 1964. Projekt SZD-19-3 z 1961,
przemianowany na SZD-29 Zefir 3 zostat opracowany konstrukcyjnie w latach 1962-1963, a szybowiec zostat
oblatany 26 IV 1965. Dalszym jego rozwinieciem byt SZD-31 Zefir 4 oblatany 7 Xil 1967. W 1972 z
wykorzystaniem skrzydet od Zefira 4 powstat dwumiejscowy SZD-40 Halny. W latach 1976-1978 i 1983-1987 byt
Gléwnym Konstruktorem Zaktadow Szybowcowych w Bielsku.

Byt wszechstronnie uzdolniony. Amatorsko zajmowat sie jubilerstwem, kolekcjonowaniem motyli i owadow,
malowaniem z natury, stolarka na potrzeby domowe oraz budowat samochdéd na podwoziu Volkswagena.
Uprawiat turystyke gorska.

Byt odznaczony Srebrnym Krzyzem Zastugi (1964), Krzyzem Kawalerskim Orderu Odrodzenia Polski
(1983), Dyplomem honorowym FAI (1962), Dyplomem FAI im. Tissandiera (1963), Brazowym (1967) i Srebrnym
(1972) Medalem Zastuzony dla Obronnosci Kraju, Odznaka Zastuzonego dla APRL (1976)

W VI 1949 ozenit sie z Danutg z d. Kwasna, z ktérg miat corke Haling Szuba-Rostkowska.

Zmart 20 VIl 1989 w Bielsku i zostat pochowany na cmentarzu katolickim w Bielsku-Biatej przy ul.
Grunwaldzkiej.

AG.

ZEFIRY W MUZEUM LOTNICTWA POLSKIEGO W KRAKOWIE
- SZD —19X Zefir 1 SP-1841, uszkodzony, w magazynie.
- SZD -19-2A Zefir 2A SP-2371, na ekspozycij.
- SZD - 31 Zefir 4 SP-2518, w magazynie.
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POPIEL JERZY

Urodzit sie 15.01.1933 w Réwnem w rodzinie nauczycieli
Zygmunta i Jadwigi z d. Wilkoszyhiskiej. Po wojnie jego rodzina, jako
"repatrianci z terenéw zabuzanskich" zamieszkata w 1945 w Lublinie,
nastepnie W Gdansku (1945-46), w Watbrzychu (1946-1948) i od
1948 we Wroctawiu, gdzie uczeszczat do liceum ogélnoksztatcgcego
przy ul. Kleczkowskiej.

Szkolenie szybowcowe rozpoczat w VIl 1948 w Strzebielinie,
gdzie uzyskat | i |l stopied wyszkolenia. W 1949 latat w Jezowie
Sudeckim i uzyskat Il stopien wyszkolenia. W Aeroklubie
Wroctawskim w 1950 roku uzyskat Srebrng Odznake Szybowcowg
(nr 304). W 1951 roku uzyskat mature, Ztotg Odznake Szybowcowg
(nr 22) oraz rozpoczat studia na Wydziale Lotniczym Politechniki
Wroctawskiej.

W | 1952 rozpoczat szkolenie na samolotach w Aerokiubie
Wroctawskim na samolocie Fw-44 Stieglitz. W VI 1952 na IX
Krajowych Zawodach Szybowcowych w Kobyinicy k. Poznania na
szybowcu 1S-2 Mucha-ter zajat Il. miejsce. W | (X) Szybowcowych
Mistrzostwach Polski w VI 1953 u w Lesznie zostat Mistrzem Polski w
klasyfikacji meskiej i uzyskat Diamentowg Odznake Szybowcowa (nr 8). 23.04. 1953 ustanowit rekord
Polski w predkosci przelotu po trasie trojkata 100 km wynikiem 68,5 km/h na szybowcu 1S-1 Sgp SP-
443. 20.07.1953 ustanowit rekord Swiata odlegito$ci przelotu otwartego w kategorii szybowcow
dwumiejscowych wynikiem 541.3 km na szybowcu Zuraw z pasazerem.

W wyniku likwidacji Wydziatu Lotniczego we Wroctawiu w X 1953 zostat przeniesiony na
Wydziat Lotniczy Politechniki Warszawskiej i przeszedt do Aeroklubu Warszawskiego. W VI 1954
podczas Miedzynarodowych Zawodéw Szybowcowych w Lesznie na szybowcu SZD-8 bis Jaskétka-bis
zajagt . miejsce. W 1955 r. uzyskat dyplom inz. na Wydziale Lotniczym Politechniki Warszawskiej. W
VIl 1955 na 2 (XI) Szybowcowych Mistrzostwach Polski w Lisich Kgtach zajgt 4. miejsce w kategorii
szybowcdw jednomiejscowych.

W 1955 przebywat wraz z Jerzym Wojnarem przez kilka miesiecy w Chinach, udzielajac
pomocy w wyborze terenbéw na szybowiska i lotniska. W rezultacie czego, zostata otwarta w Czan-Tia-
Kou (okoto 100 km na pétnocny zachdéd od Pekinu) Szkota Instruktoréw Szybowcowych. W 1956 w 3
(XI) Szybowcowych Mistrzostwach Polski w Jeleniej Gérze startowat poza konkursem w ekipie
reprezentacyjnej Aeroklubu PRL na dwumiejscowym szybowcu SZD-8 bis Bocian Z z pasazerem
Julianem Nowotarskim.

W 1956 podjat prace w Dziale technicznym Zarzadu Gtéwnego Ligi Przyjaciét Zotnierza w
Warszawie i zajmowat sie sprawami postepu technicznego. 19.11.1956 uzyskat uprawnienia
Szybowcowego Pilota Doswiadczalnego Ill klasy. W latach 1956-1961 pracowat w Wyczynowej Szkole
Szybowcowej w Jezowie Sudeckim jako szef techniczny. W 1957 wykonat 3 skoki spadochronowe w
Aeroklubie Wroctawskim.

W VI 1959 w Lesznie zostat ponownie Szybowcowym Mistrzem Polski. 26.01.1960 uzyskat
uprawnienia Szybowcowego Pilota Doswiadczalnego 1l klasy. Umozliwialo mu to latanie na
szybowcach prototypowych jeszcze przed uzyskaniem przez nie certyfikatu typu, np. na Zefirze, co
bylo bardzo wazne ze wzgledu na préby przed zblizajacymi sie mistrzostwami Swiata..

W 1960 r. w VIII Szybowcowych Mistrzostwach Swiata w Kolonii w Niemczech startujac na
szybowcu SZD-19-2 Zefir-2 zajagt 3. miejsce w klasie otwartej. W latach 1962-1963 pracowat jako
instruktor lotniczy w Aeroklubie Wroctawskim. W 1963 w IX Szybowcowych Mistrzostwach Swiata w
Junin w Argentynie startujgc na szybowcu SZD-19-2A Zefir-2A zajat 2. miejsce (wicemistrz swiata) w
klasie otwartej. Podczas tych mistrzostw ustanowit rekord Polski w predkosci przelotu po tréjkacie 300
km wynikiem 95,2 km/h. Poniewaz mistrzem $wiata zostat wéwczas réwniez polski pilot Edward
Makula, ich sukces stat sie wielkim swietem Polonii w Argentynie.

W 1965 w X Szybowcowych Mistrzostwach Swiata w South Cermney w Anglii na szybowcu SZD-
24 Foka-4 zajat 4. miejsce w klasie standard.

W 1963 podjat prace w Zaktadach Sprzetu Lotnictwa Sportowego w Zakiadzie Nr 4 we
Wroctawiu na stanowisku Kierownika Kontroli Technicznej. 30.01.1963 uzyskat uprawnienia
Szybowcowego Pilota Doswiadczalnego | klasy. 15




W latach 1967-1977 pracowat jako pilot doswiadczalny w SZD w Bielsku Biatej (w tym okresie
nazwa tego zaktadu zmieniata sie kilkakrotnie). Uczestniczyt w oblotach licznych nowych egzemplarzy
seryjnych, probach fabrycznych nowych konstrukeji oraz wykonywat wielokrotnie obloty egzemplarzy
prototypowych. Warto wymieni¢ wazniejsze proby w ktorych uczestniczyt: proby fabryczne szybowcow
SZD-30 Pirat (1967), SZD-32 Foka-5 (1969), SZD-36 Cobra 15 i SZD-39 Cobra 17 (1970), SZD-30 Pirat
w zwiazku z uruchomieniem jego produkcji w WSK Swidnik (1973), SZD-37 Jantar 17 (1978) i SZD-41
Jantar Std. Oblatat 1. prototyp SZD-38 Jantar 19 nr fabr.X-105 (13.05.1972 w Bielsku), 1. prototyp SZD-
30C Pirat 75 nr fabr. X-114 (09.11.1974 w Bielsku) i 3. prototyp SZD-48 Jantar Standard 2 nr fabr. W-848
(09.01.1978 we Wroctawiu). Ponadto statym jego zajeciem byto wykonywanie oblotéw egzemplarzy
seryjnych szybowcow. tacznie w latach 1958-1995 w réznych wytworniach gtéwnie podlegtych SZD-
Bielsko jak Wroctaw i Jezéw oblatat 912 takich szybowcow réznych typow.

Wielokrotnie uczestniczyt w akcjach akwizycyjnych polskich szybowcow w Anglii, Argentynie,
Belgii, Chinach, Czechostowacji, Danii, Finlandii, Francji, Hiszpanii, Holandii, Jugostawii, Niemczech,
Stanach Zjednoczonych, Szwecji, Wegrzech, Wioszech i w ZSRR. Podczas jednej z takich akcji we
Francji w 1974 miat jedyny w karierze wypadek na szybowcu Jantar19.

W latach 1953-1968 byt nieprzerwanie czionkiem szybowcowej kadry narodowej. W tym okresie a
réwniez pozniej wielokrotnie reprezentowat Polske na roznych zawodach szybowcowych, poprzednio nie
wymienionych: w 1957 na Szybowcowych Mistrzostwach Wegier w Dunakesi zajat 3 miejsce na SZD-8
Jaskotka ZO, w 1959 na Szybowcowych Mistrzostwach Czechostowacji w Vrchiabi zajgt 3 miejsce na
szybowcu Blanik (solo), w 1962 na Szybowcowych Mistrzostwach Panstw Socjalistycznych w Lesznie
zajat 2 miejsce na szybowcu SZD-8 Jaskotka ZO, w 1967 roku w Zawodach o Puchar Europy w Angres
we Francji zajat 5 miejsce na szybowcu SZD-24-4 Foka 4, w 1974 w Zawodach o Puchar Europy w
Angres we Francji zajgt 13 miejsce na prototypie szybowca SzZD-41 Jantar Standard, w 1975 w
Zawodach Szybowcowych w Eskilstuna w Szwecji zajat 14 miejsce na szybowcu SZD-36 Cobra.

W 1970 wzigt po raz pierwszy udziat w akcji agrolotniczej jako pilot samolotowy. Nastepnie w
1971 uczestniczyt w akcji agrolotniczej w Egipcie. W latach 1977-87 pracowat w Przedsiebiorstwie Ustug
Lotniczych w Warszawie w Zespole Wroctaw jako pilot i Kierownik Zespotu Terenowego. W IX-X 1977
ukonczyt we Wroctawiu kurs pilotazu $migtowcowego i w 1978 uzyskat Licencje Pilota Smigtowcowego
Zawodowego (HZ-105). W latach 1987-1992 pracowat w Holandii w firmie Aero-Service B.V. jako
samolotowy i $migtowcowy pilot agrolotniczy.

15.01.1992 przeszedt na emeryture ale nie zaprzestat latania. tgcznie w swojej karierze: wylatat

na 90 typach szybowcow - 3850 h, w tym 1100 h lotow doswiadczalnych; na 35 typach samolotow
- 8450 h i na 3 typach $migtowcéw 1148 h.

W roku 1957 zawart zwiazek matzenski z Danuta z domu Czeszejko; maja dwie corki lwone
(1959) i Aldone (1960). ,

Za swoje osiggniecia otrzymat wiele wyréznien i odznaczen. Najwazniejsze z nich to: Srebmy
Krzyz Zastugi (1960), Zioty Krzyz Zastugi (1969), Tytut Zastuzonego Mistrza Sportu (1963), 3-krotnie
Zioty Medal Za Wybitne Osiagnigcia Sportowe (1953, 1960 i 1963), 2-krotnie Dyplom Uznania od
Marszatka Polski (1963, i 1965), Medal Przyjazni Chiriskiej Republiki Ludowej (1958).

Mieszka we Wroctawiu i jest cztonkiem Klubu Pilotéw Doéwiadczalnych.

JJ.
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