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PRETPLATA

"Aerosvet" izlazi meseéno, svakog prvog u mesecu, u tirazu od 40.000
primeraka. Polugodignja pretplata (Sest brojeva) iznosi 1000,00 dinara.
Medunarodno izdanje, "Aerosvet International”, na engleskom jeziku,
izlazi €etiri puta godi&nje. Distribuira se isklju€ivo u pretplati. GodiSnja

pretplata iznosi 1200,00 dinara
Kao zahtev za pretplatu koristiti kupon sa pretposlednje strane
"Aerosveta”, il poslati kopiju uplatnice na Ziro-raéun broj 65700-603-7711
sa obaveznom napomenom na koje izdanje se uplata odnos:

MALI OGLASI
"Aerosvet" objavljuje male oglase duZine do 20 reé€i (ne ratunajuéi ime,
adresu i telefon davaoca oglasa) po ceni od 600,00 dinara. Doplata za
svakih deset narednih reé&i iznosi 200,00 dinara. Tekst oglasa, sa kopijom
uplatnice na Ziro-radun 65700-603-7711 sa naznakom za Aerosvet - mali
oglasi, slati na adresu redakcije, do desetog u mesecu
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KAKO POVEZATI SRBIJU
Vazdusni saobracaj Srbije je u paradoksalnom
poloZaju - ima ¢ime, ali nema gde da leti
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BOING 777
Kompanija Niki Laude medu prvima je
narucila novi americ¢ko-japanski avion. Japan
osvaja i takve tvrdave kao Sto je "Boing"
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BOJLERI KAO BOMBE
Kako se u Hrvatskoj koriste poljoprivredni

avioni za Sverc oruzja 1 izbacivanje ¢udnih
eksplozivnih naprava
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MOSTARSKI EKSPERIMENT

Fabrika "Soko" namerava da projektuje 1 proiz-
vodi laki helikopter, zapravo konvertiplan sa
brzinom aviona i osobinama helikoptera
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DUBAI ’91: USPEH NA SUNCU

Novembarska izlozba, prvi veliki spektakl
posle rata u Zalivu, postaje "obavezno” mesto
okupljanja vazduhoplovnih hododéasnika
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KOSMICKI AVION
Istrazivanje mogucnosti jeftinog putovanja do

orbitalnih stanica i nazad, sve viSe trosi
budzete razvijenih zemalja
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SMRT ZA OKLOPE

Helikopteri protiv tenkova - scenario je
nastao u tajnim generalStabskim igrama, a
danas postaje "ratna klasika"

PROFESIONALCI

AMATERI

Sovjetski samograditelji su stvorili vise od 500

sopstvenih konstrukcija - od amfibija do
mahokrilaca
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ATF U MAKETAMA

Italijanski "Italeri" je izbacio makete oba
aviona koji su konkurisali za novi americ¢ki
lovac
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"Sviser" je prvi inostrani prevoznik na ljubljanskom aerodromu. Kompanija priznaje kompetencije austriiskih
Jep P P P 1)
vlasti i istovremeno bilateralne ugovore potpisane sa Jugoslavijom.

VAZDUSNI PROSTOR

PREVOZI KO SME

Saobracaj nad zapadnim delovima razdeljene Jugoslavije ozivljava. To je uzrok
novih nesuglasica medu nasim sukobljenim stranama i otkrivanja novih pravila
medunarodne igre. Kompetentni u vazdusnom saobracaju u svetu su se podelili na
one koji podrzavaju neku od strana i na druge kojima je muka pri pomenu
takozvane jugoslovenske krize - svi znaju da je izlaz iz galimatijasa daleko, a
ugrozena je bezbednost putnika.

Pise: Artur Demek

trijski gﬂtez neprimeren, sup-
rotan CikaSkoj konvenciji, re-
zolucijama, preporukama i

Situacija je tipi¢no jugoslo-
venska - nerazreSena. Sloveni-
ja odavno ne priznaje savezne

nedelju 16. januara vara. Radi se pre svega o bez-
1992. sleteo je avion Ad- bednosti putnika koji na ova]
nacin nadlecu slovenacku te-

rie Airways iz Klagen-

furta na ljubljanski aerodrom
Brnik. Taj trenutak ce ostati
zapisan kao pocetak uspostav-
ljanja novog poretka u vazdus-
nom prostoru suverene Slove-
nije. Naime, Adria Airways je
na sopstveni zahtev brisana iz
registra vazdusnih prevozilaca
Jugoslavije, upisana je u regis-
tar Republike Slovenije i pred
medunarodnim organizacija-
ma se pojavljuje kao nacionalni
prevoznik svoje zemlje.

Prema izjavi Manfreda Krula
(Manfred Krull), zamenika di-
rektora Biroa ICAO za Evro-
pu(International Civil Aviati-
on Organisation - Medunarod-
naorganizacija za civilnu avija-
ciju), datoj specijalno za "Aero-
svet", ova organizacija jos uvek
priznaje samo Jugoslaviju kao
svoju ¢lanicu i njene zvani¢ne
organe. "Nac¢in funkcionisanja
ICAO ¢ak ni ne dozvoljava zva-
niénu komunikaciju sa Slove-
nijom i Hrvatskom." - objas-
njava Krul. - "Kad dobijemo
pismo od njih mi ga samo pros-
ledimo do centrale ICAO u
Montrealu. To je sve. Zvanic-
nog odgovora nema."

organe, a Clanica medunarod-
nih vazduhoplovnih organiza-
cija je jo§ uvek samo Jugos-
lavija i, formalno-pravno pos-
matrano, vaze sve odredbe ko-
je ona propiSe u vezi sa vaz-
dusnim prostorom. A jugoslo-
venska drZzavaje 17. septembra
pro$le godine propisala da je
vazdusSni prostor nad Sloveni-
jom i Hrvatskom zatvoren.

SUSPENDOVAN
NOTAM

Medutim, NOTAM-om (No-
tice to Air Men - Obavestenje
vazduhoplovcima - zvani¢na
uputstva drZava o saobracaju u
njihovom vazduSnom prosto-
ru) od 22. januara ove godine,
austrijske vazduhoplovne vlas-
tisuuime Uprave civilnog vaz-
duhoplovstva Republike Slo-
venlje suspendovale jugoslo-
venski NOTAM iz septembra i
proglasile vazduSni prostor
nad Slovenijom - otvorenim.

Jugoslovenske vlasti, prirod-
no, smatraju da je ovakav aus-

praksi ICAO i da najdirektnije

ugroZava bezbednost letenja u
nasSem delu Evrope. Sa druge
strane, u evropskom Birou
ICAO kaZu da u svetu nije ne-
uobicajena praksa da jedna
drZava, na molbu druge, izda
NOTAM u ime ove druge. To
se obi¢no deSava u Africi, kad
su u pitanju drZave koje ne-
maju na svojoj teritoriji ovlas-
¢eni biro za izdavanje NO-
TAM-a. Slovenija je, iskoristiv-
§1 africku praksu (jer ni na nje-
noj teritoriji ne postoji ovlas-
¢eni biro), zadovoljila formu
potrebnu za 1zdavanje NO-
TAM-a, a ko Zeli da takvo uput-
stvo prihvati, ima formalno
pokrice. Ipak, bez obzira na
praksu u africkim zemljama
koja se primenjuje iz vrlo prak-
ti€nih razloga, joS se nije do-
godilo da jedna suverena dr-
zava (Austrija) na medunarod-
nom planu suspenduje NO-
TAM druge suverene drzave
(Jugoslavije) 1 da taj ¢in smatra
pravno valjanim.

Ako ¢italac misli da se ovde
radi samo o proceduralnim i
pravnim pitanjima, grdno se

ritorjju. Naime, dok se sve za-
interesovane strane ne dogo-
vore drugacije, vazdusSnil pros-
tor nad teritorijom svih Sest
Jugoslovenskih republika kon-
troliSe savezna drZava, a to
znaci da ga1S8titi, bez obzira na
to koliko to nelogi¢no zvucalo
u situaciji kad se Armija po-
vukla 1z Slovenije, delova Hr-
vatske 1 Makedonije.

EVROPA SE
IZVLACI

Savezna drZava priznaje sa-
mo svo] NOTAM, a ne i aus-
trijski (kao 5to druga strana ne
priznaje jugoslovenski). Dru-
gim re¢ima, sve letove nad
spornom teritorijom smatra
neprijavljenim i1 time povre-
dom vazduSnog prostora. Dak-
le konfliktna situacija u vazdu-
hu je verovatnija nego u uo-
bifajenim uslovima. Ipak, be-
smisleno je plasiti se bilo kak-
vog incidenta u trenutku kad
za nekoliko dana mirovne sna-
ge Ujedinjenih nacija stiZzu u
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Jugoslaviju. Slovenacka strana
je toga u potpunosti svesna.

Argumente 1 pokriée "Adrie
Ailrways" za normalizaciju sao-
brac¢aja na Brniku objasnila
nam je u telefonskom razgo-
voru Nada Serajnik, predstav-
nik kompanije za Stampu. Po
njenoj tvrdnji, osnov za otva-
ranje vazdudnog prostora pro-
naden je na sastanku predstav-
nika ECAC (European Civil
Aviation Conference - Evrop-
ska konferencija za civilnu avi-
jaciju), zainteresovanih zemal-
ja 1 Slovenije, 18. decembra u
Becu. Rezultat tog sastanka je,
prema recima Serajnikove, ga-
rancija koju su pred ECAC-om
poloZile Austrija i Nemacka,
potpisavsl deklaraciju o nad-
zoru odvijanja vazdudnog sa-
obracaja nad slovenac¢kom te-
ritorjjom. Drugim re¢ima: ako
Evropa garantuje za bezbedno
odvljanje saobracaja, po pravi-
lima ICAO, nema potrebe da se
pita druga strana u sporu. Me-
dutim, Gospodin D#%ud Mari-
daso (Judi Mariadassou), iz se-
kretarijata ECAC-a, izgovorio
je za "Aerosvet" sledede: "Ono
Sto vam mogu redéi u vezi sa
sastankom od 18. decembra je
da nije odrZan pod pokrovitelj-
stvom ECAC-a. Ako je na nje-
mu ucestvovala Nemacka, na
primer, to je ¢inila kao drZava,
a ne kao ¢lanica ECAC. ECAC
nema stav o jugoslovenskoj krizi
1 nije uCestvovao ni na jednom
sastanku u vezi sa tim."

Tema je suviSe osetljiva za
ovako razli¢ite izjave. Ako ug-
ledna evropska organizacija
negira bilo kakav odnos prema
dogadajima koji se odvijaju to
moZe znaciti da je svesna even-
tualnih posledica koje proisti-
¢u iz ¢injenice da se problem
reSava obrnutim redom, forsi-
rano, bez dogovora. Tim pre
Sto je ECAC u sastavu ICAQO, a
videll smo Sta kaZze ICAO.

Jugoslovenska strana i ICAO
su na sastanku u Budimpesti,
odrzanom 27. januara predlo-
zll1 Sestomese¢no privremeno
reSenje, dok se situacija na po-
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litickom planu ne razresi, koje
podrazumeva delegiranje nad-
leZnosti vodenja vazduhoplova
kontroli u Ljubljani do visine
195 FL (oko 6.000 metara) i
kontroli u Zagrebu do visine
245 FL (oko 7.500 metara), a
vodenje iznad te visine oblas-
noj kontroli u Beogradu, nad
ukupnom teritorijjom. Za pra-
¢enje saobracaja bio bi zaduZen
zajedni¢ki Biro kontrole leten-
Ja, sastavljen od sve tri strane.

Hrvatska je odgovorila:
1.PredlaZemo da Savezna up-
rava kontrole letenja izvjesti
ICAO da vise nije nadleZna za
zracni prostor iznad Republike
Hrvatske i 2. PredlaZemo bila-
teralni ugovor za odvijanje
sraténog prometa izmedu FIR-a
Zagreb 1 FIR-a Beograd. Slo-
venlja je odgovorila otvara-
njem svog prostora.

Prostor je otvoren, saobradaj
se za sada odvija uspesno. To je
takode realnost koju nije mo-
gude zanemariti. Ipak ko sve
snosi rizik medunarodno-
pravno neregulisanog saobra-
¢aja? Da li su to putnici kojima
jos niko pri ulasku u avion nije
saopstio da odgovornost za let
snose sami?

Prva inostrana kompanija
koja je prihvatila da na sops-
tveni rizik leti za Ljubljanu je
Svajcarskl "Sviser" (Swissair).
Svajcarska je jedna od zemalja
koja je priznala nezavisnost
Slovenije, a ovim potezom Vlada
u Bernu priznaje i suverenost
nad vazduSnim prostorom.

-Sviser je bio prva zapadna
vazduhoplovna kompanija ko-
ja je pocela davne 1949. da re-
dovno leti za Jugoslaviju - kaze
u razgovoru za "Aerosvet" gos-
podin Ervin Mihel (Erwin Mic-
hel), generalni direktor "Svi-
sera” za Jugoslaviju (Sloveniju,
Hrvatsku i ostatak zemlje), sa
sediStem u Beogradu. - Mismo
prvi poceli 1 sa direktnim le-
tovima Cirih-Ljubljana pre dve
godine 1 sada se prvi vracamo
na to trziste.

-Mi u kompaniji imamo ta-

LINE
o

kozvani "krizni stab" koji sva-
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ke nedelje raspravlja o bezbed-
nosnim aspektima letenja - do-
daje gospodin Mihel. - Krizni
Stab je procenio da nema ni-
kakve opasnosti za bezbednost
letova prema Ljubljani. Teh-
nicki sve funkcioniSe bespre-
korno. U to smo se uverili na
prvomletu 17. februara. Dokaz
da je tako su i premije osigu-
ranja letova kod Lloyd’s-a, ko-
Je nisu nimalo uvedane za ne-
kakav dodatni rizik. (London-
ski "Lojds" nije hteo da za "Ae-
rosvet" komentari$e cenu re-
osiguranja "Adriinih" letova,
ved nas je uputio na osnovnu
kompaniju za osiguranje njiho-
vih aviona - ljubljansko osigu-
ravajuce drustvo "Triglav" - po-
morski odsek)

"Sviser” trenutno leti tri puta
nedeljno iz Ciriha za Ljubljanu
1 nazad, a putnike iz Zagreba
autobusom prevozi do Brnika.
Zlobnici bi rekli da su obe no-
vonastale dr¥ave Svajcarcima
dale pravo "pete slobode", a sa
aspekta federalne drzave to je
takozvana "kabotaza".

DVOSTRUKI
METAR

Apsurdnost cele situacije po-
jacava dvostruko tretiranje
kompetencija jugoslovenskih
saveznih institucija. Naime le-
tovi prema Ljubljani se odvi-
jaju po bilateralnom ugovoru
1zmedu Svajcarske 1 Jugosla-
vije. Po tom ugovoru "Sviser"
Ima pravo na Cetiri leta nedelj-
no za Ljubljanu i po sedam le-
tova za Beograd i Zagreb. Taj
ugovor se prihvata dok se ne
potpiSu novi sa novostvorenim
drZavama, ali istovremeno se
ne priznaje NOTAM dJugos-
lavije, nego austrijski.

Gospodin Mihel uverava da
njegova Vlada, a 1 kompanija,
u svim kontaktima sa slove-
nac¢kim i hrvatskim zvaniéni-
cima pokusSavaju da proteZira-
Ju predlog o funkcionisanju
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saobracaja, dat u Budimpesti,
sa kojim se saglasio ICAO, ali
procenjuje da situacija jo$ nije
zrela za takav sporazum. "Ipak,
verujem da ce linija Beograd -
Ljubljana proraditi uskoro" -
dodaje.

Jugoslovenska vlada je oba-
vestila ICAO da letove "Svise-
ra" za Ljubljanu ne moZe prih-
vatiti kao regularne.

Za avijaciju je najvaznije da
leti. Za komercijalnu pogoto-
vo. Sa tog aspekta su jasne na-
mere 1 "Adrie" 1 "Svisera", kao i
ostalih kompanija koje najav-
ljuju pocetak saobracaja sa Lju-
bljanom (madarski "Malev", na
primer). Ali na pitanje koje je
putnicima najvaZnije: ko je od-
govoran u sluc¢aju bilo kakve
nemile situacije - da li jugos-
lovenska drZava koja je izdala
uputstvo o zabrani letenja po-
red ostalog i zato da spredi ne-
mile dogadaje, pa nemoc¢na da
reaguje, posmatra kako se u-
putstvo kr8i, a u sludaju nc-
milih dogadaja bila bi okriv-
ljena jer je dozvolila kr$enje u-
putstva; ili novostvorena drza-
va Slovenija koja jos uvek nije
priznata pred medunarodnim
organizacljama, pa ne moZe bi-
t1 odgovorna za moguce situ-
aclje koje 1 nenamerno izazove
nad svojom teritorijom; ili bito
bile ve¢ pomenute drzave koje
su navodno potpisale "dekla-
raclju o nadzoru" slovenackog
vazdudnog prostora, o ¢emu
najvaznija organizacija za vaz-
dusni saobradaj u Evropi -
ECAC - nista ne zna?

Na to pitanje nije odgovorila
ni predstavnica britanske fir-
me Yugoturs (sa srpskim ka-
pitalom) kad je pred kamera-
ma satelitskog kanala Sky
News, medu britanskim turis-
tima - putnicima u Sloveniju
objaSnjavala kako se situacija
smirila, a putovanje do sunca-
ne strane Alpa je jedno od naj-
lepSih koje obi¢an Britanac
moZe zamisliti. )

Cirkus putuje dalje. Sanse
putnika su iz dana u dan sve
bolje. B
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Avion "Adrie Airways" MD

-82 sa oznakama "Croatia Airliones" iz

najmljivan do oktobra

. Prema

prosle godine

nepotvrdenim, informacijama hrvatska kompanija kupuje tri "boinga 737-20C" od "Lufthansa" i priprema se da
sliéno kao Slovenija otvori svoj vazdusni prostor
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AKO POVEZAT SABIJI

Vazdusni saobracaj Srbije se nasao u paradoksalnom polozaju - ima ¢ime, ali nema
gde da Iedtl b utim, kada se pogleda karta svih aerodroma, ukljucujuci i sportske,

mnogi od njih, uz neophodne pripreme, mogli opsluzivati privredne |

F
A
it

~ administrativne centre republike.

Pise: mr. Slobodan Gvozdenovi¢
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aobracajni sistem se
prvi nasao na udaru
blokada u jugosloven-
skoj drami, a veoma cesto je
1 instrument za te iste blo-
kade. VazduSni saobracéaj
Jugoslavije, koji se sastojao
od 21 aerodroma registro-
vanih za javni vazdusni sao-
bracaj, tri avio-prevoznika
(JAT, Adria Airways, Avio-
genex) 1 dve oblasne kon-
trole (beogradska i zag-
rebacka), zajedno sa turis-
tickom privredom, vec se u
prvoj polovini 1991. nasaou
potpunoj blokadi, raspadom
tzv. zajednickog trZista i
svaki od delova sistema mo-
rao je u hodu da menja pos-
lovnu politiku i strategiju.

Vazdusni saobraéaj Repu-
blike Srbije se zbog toga, sa
svojim privrednim organi-
zacljama nasao u paradok-
salnom poloZaju - ima ¢ime
ali nema gde da leti, Sto se
moZe objasniti slede¢im:

-1ako se u Srbiji nalaze dva
od tri najvecéa jugoslovenska
avio-prevoznika - JAT i Avi-
ogenex, kojl raspolazu sa 36
od 49 aviona ili 73 posto sao-
brac¢ajnih aviona registro-
vanih u Jugoslaviji, te dve
treéine aviona za sada mogu
da koriste samo 10 od 21

_______
il aaldet

registrovanog aerodroma
(Beograd, Tivat, Titograd,
Ohrid, Skoplje, Nis, Pristi-
na, Sarajevo, Mostar, Ba-
njaluka) od kojih je pos-
lednji aerodrom u fazi uvo-
denja u javni vazdus$ni sao-
bracaj.

Prema tome, paradoksa-
lan poloia{] vazdusSnog sao-
r

e e

sa 64 sediSta, ostali avioni
(DC-9, B737-200, B737-
300, B727 i DC-10) po svo-
jim performansama i kapa-
citetu nisu predvideni za su-
zenu mreZu linija u doma-
¢em saobracaju.

Dosadasnji razvoj vazdus-

nog saobracaja u Srbiji ogle-
dao se u ekstenzivnoj naba-

brac¢aja Srbije je u €injenici vci i modernizaciji flote sa
da, osim tri aviona ATR-72 kapacitetima i brojem avio-
_Grad (aerodrom) | duZinapiste |  Sirina piste
Beograd 1200 200
Bor 1086,900 30 (asfalt),40
Bela Crkva 700 60
Kikinda 900 30
Kraljevo 1100 50
Krusevac 1000 50
Leskovac 1100 100
Nis 1700 50
Novi Sad 1500 100
Paraéin 900 50
Pristina 1200 60
Smederevo 1000 80
Smed. Palanka 700 30
Sombor 1800,1600 60 (asfalt),150
Srem. Mitrovica 1300 100
Subotica 1200 100
Trstenik 1500 80
Valjevo 1200 100 |
Vriac ~1000,900 25 (asfalt),45 |

Tabela 1. (podaci iz Saveznog retra aerodroma)

) e o

na predimenzionisanih 1 za
trziSte na celokupnom geo-
grafskom podruéju Jugosla-
vije. Takav razvoj kapacite-
ta flote nije pratioi paralelni
razvo)] aerodromske mreZe
Srbije. Aerodromska mreza
u Srbiji sastoji se od tri aero-
droma za javni vazdusni sa-
obracaj (Beograd, Pristina,
NiS) od kojih se samo sa ae-
rodroma Beograd kontinu-
alno obavlja i domac¢i i me-
dunarodni saobraéaj. Pre-
ma tome, nije potrebna ni-
kakva analiza i men-
tacija da se konstatuje da je
pokrivenost Srbije aerodro-
mima nedovoljna. Zbog to-
ga, ¢ak 1 da ratni sukobi u

loveniji, a zatim u Hrvat-
skoj nisu primorali privred-
ne subjekte u vazduSnom
saobracéaju da menjaju pos-
lovnu politiku, ta promena
je, §to se ti¢e Srbije, nemi-
novna. Jedan od moguéih
pravaca menjanja i prosire-
nja poslovne politike je 1 ak-
tiviranje sekundarnog i ter-
cijalnog nivoa vazdusnog
saobrac¢aja u Srbiji 1 iz Sr-
bije. Moraju se izbeci greske
1z proslosti kada se kao kri-
ti¢an avion za dimenzioni-
sanje poletno-sletne staze
(PSS) usvajao avion klase
DC-9, sto je opet uslovilo da
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L.aki avion "pajper Pa-31-T" (piper), leti iznajmeljen u
floti jedne od "novokomponovanih" kompanija za

minimalna duZina PSS ae-
rodroma u Jugoslaviji bude
2450 do 2500m, nezavisno
od inteziteta tokova putnika
1 robe. Primer1 aerodroma
Osijek, Maribor, Banjaluka,
Rijeka, Ni$ i Pristina poka-
zuju da je u tim sluéajevima
1 kraéa PSS bila dovoljna za
opsluzivanje aviona ¢iji je
potreban kapacitet neospo-
rno manji od kapaciteta avi-
ona DC-9 koji ima 115 se-
dista.

astrukture, a to su prven-
stveno aerodromi za sport-
ske, Skolske 1 ostale name-
ne. Od 54 takva aerodroma
registrovana u Jugoslaviji
na teritoriji Srbije je 19 ae-
rodroma sa travnatom PSS
(Tabela 1.)

Na aerodromu Novi Sad
postojl moguénost za noéni
start. Za koriSéenje aerodro-
ma sa travnatom PSS treba
raspolagati i flotom odgova-

tip aviona broj sedista broj aviona
Cesna 402B 10 2
Antonov An-2 14 15
Pajper Pa-31-T 7 4
Tabela 2

Za aktiviranje sekundar-
nog 1 tercijalnog saobracaja
Srbije u prvom redu neop-
hodan je racionalan pristup,
koji treba da se manifestuje
u koriSéenju postojece infr-

rajucih aviona za regionalni
saobracaj. Radne 1 drustve-
ne organizacije sa teritorije
Srbije raspolazu sa 21 avi-
onom kapaciteta veéeg od
sedam sediSta a manjeg od

kapaciteta ATR-72, odnos-
no 64 sedista. Ti avioni su
dati u tabeli 2.

Od tih aviona, po propisi-
ma FAR 23, koji kod nas
Imaju pravnu snagu prepo-
ruke, jedino se avioni cesna
402B mogu koristiti za pre-
voz putnika u javnom vaz-
duSnom saobracaju a sa do-
datnom opremom mogu da

poleéu 1 sleéu sa travnatih
PSS.

Zbog toga u Srbiji za uvo-
denje mreZe aerodroma sa
travnatom PSS u javni vaz-
dusSni saobraéaj, jedan od
uslova je 1 raspolaganje avi-
onima koji mogu bezbedno
da koriste travnate PSS-e.

Jedan od aviona iz klase
namenjene za regionalni
saobracda) a koji mozZe da
koristi i travnate PSS je i
avion "dornie DO 228-212".
Taj avion moZe da preveze
19 putnika ili 1615 kg koris-
nog tereta na rastojanje od
945 km(510 Nm) sa rezer-
vom goriva predvidenom za
saobracdajne avione i
prosetnom potroSnjom
goriva od 213 kilograma na
¢as. Taj avion mozZe bezbed-
no da polece i sleée sa trav-
natih PSS 1 sa takvom
namenom 1 performansama
raspolaze sertifikatima vaz-
duhoplovnih vlasti
Nemacke (LBA) , SAD
(FAA), Velike Britanije
(CAA) 1 Francuske (DG-
AC). Sa maksimalnom ma-
som u poletanju od 6200 kg,
u standardnim uslovima
duZina staze za poletanje i
penjanje do visine 15 m
(35ft) u zavisnosti od vrste

Aerodrom u Vrscu, jedan od najmodernijih u Srbiji. Poseduje svu neophodnu
opremu potrebnu za Skolovanje pilota. Na slici je stajanka sa avionima iz JAT-ove
letacke skole

: tip PSS potrebna
| duZina PSS
asfaltna 731 m (100%)
suva travnata | 800 m (104%)
mokra 950 m (130%)
| travnata

v — -

abel Pntrehna
duzina staze za poletanje

tip PSS

potrebna
duZina PSS

1040m(100%)
1080m{(104%)
1310m(126%)

asfaltna

suva travnata

mokra
travnata

Tabela 4. Potrebna
duzina staze za sletanje

podloge data je u tabeli 3.

DuzZine puta za zavrsni
prilaz i staze za sletanje u
zavisnosti od vrste podloge,
pri standardnim uslovima 1
maksimalnom masom na
sletanju od 6100 kg, date su
u tabeli 4.

Dodatna oprema, koja
omogucava bezbedno sleta-
nje1poletanje aviona sa tra-
vnatih PSS povecava opera-
tivhu masu praznog aviona
za pribliZzno 9 kg sto je za-
nemarljivo za kvalitet nomi-
nalnih performansi.

Ako se pored postojeéih sa-
obracajnih aviona u flotu
avio-prevoznika u Srbiji
uvede iavion klase kojoj pri-
pada DO 228-212, tada bise,
pored tri aerodroma za jav-
ni vazdusSni saobradaj, u
operativnu upotrebu mo-
glo, uz nephodne pripreme,
ukljuciti i deset aerodroma
za sada registrovanih za
sportske, Skolske i ostale
namene 1 to: Krusevac, Les-
kovac, Novi Sad, Sombor,
Sremska Mitrovica, Sub-
otica, Trstenik, Valjevo, Bor
1 VrSac. Svi ti aerodromi
mogu da opsluZuju privre-
dne 1 administrativne cen-
tre republike, a aerodromi
Sombor, Bori Vrsacimaju i
asfaltne PSS. Na taj nacin,
flota avio-prevoznika u Sr-
bij1l postala bi operativno
fleksibilnija, pri éemu se
pod tim ne podrazumeva
samo koriSéenje veéeg broja
aerodroma, ve¢ 1 angaZova-
nje aviona onog kapaciteta
koji zadovoljava traznju za
prevozom sa minimalnim
troSkovima eksploatacije,
Sto sa postojec¢om flotom ce-
sto nije mogucde ostvariti. B

ms



"L UFTHANSA" VISE NE SLECE OVDE

ritisnuta odlukom svoje
P Vlade da ponisti medudr-
Zavnl ugovor o vazdus-
nom saobracaju izmedu Jugo-
slavije 1 Nemacke, kompanija
"Lufthansa" je prestala da leti
1zmedu Frankfurta i Beograda.
Letovi za Zagreb su prekinuti
jos ranije, zbog toga sto je za-
grebackl aerodrom zatvoren
vec tri meseca.

Na taj nac¢in "Lufthansa" je
1zgubila 28 letova nedeljno, od-
nosno oko 120.000 putnika go-
disnje. Flota nemackog prevo-
zioca time na godiSnjem nivou
gubi 2912 sati leta, ili pri pro-
se¢noj iskoristenosti aviona od
8 sati dnevno, 364 avio-dana.
To zna¢i da ¢e jedan avion
"boing 737-200" koji je najceSce
saobracao izmedu Frankfurta i
Beograda ostati bez posla.

U celoj prié¢i najnesrecniji ce
biti domadi poslovni putnici
koji su uvek rado putovali sa
nemackim prevoziocem. Oko
70 posto putnika na linijama iz
BeogradaiZagreba bili su "pos-
lovnjaci" koji obi¢no placaju |
punu cenu karte u biznis klasi.

"Lufthansa" je jedna od naj-
vecih kompanija na svetu. Za
prvih devet meseci 1991
prevezeno je 18.256.000 putni-
ka, 5to je povecanje od 11 posto
u odnosu na 1990.

Sigurno je da "Lufthansa” ne-
¢e lako odustati od jugosloven-
skog trZiSta na kome je prisut-
na punih 30 godina, ali u ovom

trenutku re¢ ima nemacka
Vlada. B

ifthansa
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Lufthansa
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romoglasno

najavljivani
"Mekdonel Daglasov MD-11",

naslednik dobro poznatog "DC-10"
nije ispunio ocekivanja. Tvrdnje
proizvodac¢a o nosivosti i doletu se
natestovima nisu obistinile, tako da
je krenula bujica otkaza. Kompa-
nija, ne samo da je ostala bez plani-
ranog profita, nego je jo§ prinudena
da placa penale oStecenim avio-pre-
voznicima koji su racunali sa novim
avionom Jos u toku ove godine.
Pokazalo se da je bila neverovatna
¢injenica da je moguce napraviti avion
za dvadesetak tona teZi i sa doletom
veéim za 4.000 km u odnosu na pret-
hodnu verziju, menjajuéi samo motore,
a ne i krila. Rezultat neslavne bruke je
pokretanje novog programa, avgusta
1991, koji je nazvan "MD-12", samo 6
godma po lansiranju prethndnog pro-

"MD-12" ée imati razmah krila za
25 posto vedi od "MI}-11", a povrSina
¢e im biti ¢ak 60 posto veca. Porasce
i duzina aviona sa 61.25 metara na
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" Umetnicka impresija buduéeg MD-12

69.32 metara (13 posto). Maksimalna teZina
na poletanju bi trebalo da bude blizu 304
tone, 3to je za 11 posto vise od "MD-11",
odnosno 16 posto viSe nego u standardnoj
konfiguracij "DC-10-30".

Da bi se "dohvatio" planirani dolet od
14.825 km, pri brzini od 0.82 Maha, bice
postavljni snazniji motori. U zavisnosti od
zelje kupca to mogu biti americki "pret vitni

PW4484" (Pratt & Whitney) ili engleski
"rols rojs trent 775" (Rolls-Royce), oba potis-
ka oko 332 kKN. Probni let se ocekuje sre-
dinom 1995, a isporuka godinu dana kas-
nije.

Svojevremeno sei1 JAT opredelio za ovaj
avion, ali je, poput mnogih kupaca odustao
jer su tokom letnih ispitivanja postignute
performanse slabije od obec¢avanih. W
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| AUDA NARUCIO "BOING 777"

"Boing 777" je americki o

dgovor na evropski "erbas A330". Uskoro ce se naci u floti

tradicionalnog boingovog kupca "Lauda era" iz Austrije

ustrijska kompanija "La-
Auda er" (Lauda Air), ¢ijije
predsednik 1 vlasnik naj-
veceg dela akcija poznati auto-
mobilski as Niki Lauda (Nikki
Lauda), narucila je od "Boinga”
(Boeing) Cetiri aviona "boin
777" u ukupnoj vrednosti o
560 miliona dolara. Avion je
joSurazvoju i predvida se da ce
prve isporuke poceti 1995, a
rva dva za "Lauda er" ée siéisa
inije 1997.
Zanimljivo je da je "B 777"
prvi avion u "Boingu" koji se u

potpunosti (100 posto) projek-
tuje digitalno. To znaci da se
podsklopovi razvijaju iskljuci-
vo pomocu kompjutera, a ne
viSe na tablama za crtanje. "Bo-
ing" za projektovanje koristi
softver CATIA (computer-aid-
ed, three-dimensional interac-
tive application - paket progra-
ma za interaktivno projekto-
vanje rac¢unarom, u tri dimen-
zije), koji je razvijen u Francus-
koj (firma "Daso sistems" (Das-
sault Systemes)). "B 777" je i
prvi komercijalni avion "Boin-

ga" koji se partnerski razvija sa
drugim firmama. Naime, 20
posto udela u programu ima
japanska vazduhoplovna indu-
strua koju predstavljaju
"Micubisi hevi indastriz" (Mit-
subishi Heavy Industries),
"Kavasaki hevi indastriz" (Ka-
wasaki Heavy Industries) i
"FudZi hevi indastriz" (Fuji
Heavy Industries). O tome suu
Americi vodene velike ras-
prave zbog straha vazduho-
plovnog establiSmenta da ce se
Japan ubacitina trziste kao sto

se to dogodilo u automobilskoj
industriji. Ipak, Japan je uSao
u veliki “Bﬂuﬁﬁ

Sto se tite ikija Laude, nje-
gova veza sa "Boingom" je veo-
ma prisnaitraje veé¢ godinama.
Takav odnos, nova porudZbina
to potvrduje, nije poremetio ni

ad Laudinog "boinga 767" u

angkoku 27. maja 1991. Is-
traga je pokazala da je avion
pao zbog aktiviranja riversa
jednog motora tokom leta.

Izgleda da ée taj udes naciniti
revoluciju u pravilima o bezbed-
nosti leta i mozda ce rezultirati
modifikacijama na mnogim avi-
onima. Prema pravilima americ-
ke Savezne vazduhoplovne ad-
ministracije (FAA) dr.:: 27. majase
smatralo da otvaranje riversa
j erdno%l motora u letu ne dovodi
do gubitka aviona. Kratak vre-
menski interval kojijena "B 767"
"Lauda er"-a pro$ao od otvaranja
riversa do kraja snimka glasova
u kabini, snazno navodi na zak-
ljuéak da pretpostavka FAA nije
bila korektna.

Rivers (kontrapotisak koji se
ostvaruje zatvaranjem klapni na
mlazniku motora i usmerava-
nje.n miaza neSto unapred kako
bl se njime kocilo) se na svim
putnickim avionima upotrebljava
isklju€ivo na zemlji, a predstavlja
vitalni bezbednosni element u
ekstremnim slucaj kao sto
Jjeprekinuto poletanje na mokrim
i ledom prekrivenim pistama.
Jedini mmel:ak su bili prvi modeli
aviona DC-8, kod koj lh se rivers
koristio za usporavanje u letu pri
ulasku u proceduru sniZavanja iz
krst.arec‘fe brzine.

Do kraja decembra komple-
tiran je program ugradnje kon-
trolnih sistema riversa na sve
avione koji su pogonjeni mo-
torima PW4000. Moguce je da
slian proces zapocne i na dru-
gim tipovima aviona. Laudi je,
na zalost, 1 u nesresre¢ama su-
deno da bude prvi. ®

olandski proizvoda¢ "Foker" (Fokker)
Hnamerava da dva nova projekta mlaznih
aviona za regionalni saobracaj - F-80 1
F-130 (videti "Aerosvet" br. 18 str 25} delimic¢no
finansira puStanjem akcija u vrednosti od 200

miliona dolara u slobodnu prodaju na evrop-
skim i ameri¢kim berzama. Donedavno je kom-

FINANSIRANJE FOKEF{A AKCIJAMA

=
l..

panija planirala da pronade ravnopravnog par-
tnera koji bi u¢estvovao u programu (i naravno,
delio troskove razvoja), ali ovaj potez pokazuje
cla "Foker" veruje da sopstvenim snagamo moze

ati" dva paralelna programa.

olandska ‘?lada poseduje 32 posto akcija u
"Fukem , a na berzama u Amsterdamu, Frank-
furtu, Bazelu, Zenevi i Cirihu su u opticaju ak-
cije u vrednosti od 520 miliona dolara. Buduca
ponuda na americkim berzama pokazuje na-
meru kompanije da se pred potencijalnim kup-
cima pojavljuje sa novim imidZom "dehmlcnu
americke" firme. B
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d eksploziva, podmetnutog u put-
Oniﬁkum prtljagu, poginulo je preko

250 ljudi, kada se "Pan Amerikenov"
(Pan American) "dZambo dZet" B-747 sru-
510 u Skotskoj, decembra 1988. Na Zalost
to nije jedini primer ovakve tragedije. Ri-
gorozne mere obezbedenja na aerodromi-
ma ipak ne mogu da pruZe potpunu zas-
titu, pogotovo zato Sto je pojedine vrste
plasti¢nog eksploziva vrlo tesko otkriti
rentgenom, Sto je uobicajeni nacdin pre-
gleda.

Postalo je jeasno da se protiv "bombasa"
mora voditi borba na drugi nacin - kon-
tejneri za prtljag 1 robu treba da izdrie
eksploziju i da sprece ozbiljna oSteéenja

aviona. Americke kompanije "Q-Sistems
InterneSnel" (Q-Systems International) i
"Omega indZiniring" (Omega Engineer-
ing) projektovale su izasad proizvele samo
model takvog kontejnera. U koliko ispiti-
vanja pokaZu ocekivane rezultate, kontej-
ner ¢e se praviti u dimenzijama stand-
ardnog LD3.

Na metalni okvir biée postavljene stra-
nice od kopozita kevlara i "S" stakla, dok
¢e vrata biti od kompozita na bazi karbo-
na. Eksplozijom jednﬂilkﬂﬂgrama eks-
ploziva u unutrasnjosti klasi¢nog kontej-
nera se stvara pritisak od 490 do 1000 bara
koji bez problema razara konstrukciju.
Ideja u reSavanju problema je da se taj

e )
------

Model novog bezbednosnog kontejnera pre eksplozije (levo) i posle (desno). "Kontrolisanjem" razaranja, projek-
tanti su uspeli da naprave konstrukciju koja ée u potpunosti zastititi avion i putnike od podmetnitih bombi.

maksimalni pritisak smanji na podnosljiv
nivo, ¢cime bi se energija eksplozije trosila
na deformisanje konstrukcije, a ne na po-
dizanje napona u elementima kontejnera,
Sto bi sigurno dovelo do naglog razaranja,
kako kontejnera, tako i okoline - prtljazni-
ka aviona.

Postavljanjem niza malih rupa na stra-
nici kontejnera i oslabljivanjem veze vra-
ta-kontejner, omogucena je "ventilacija"
pa se ekspandirajuéi gas delimi¢no izbha-
cuje van kontejnera ¢ime se smanjuje
maksimalni unutrasnji pritisak do nivoa
koji njegova konstrukcija moze da izdrzi.
Rezultati eksperimenta se vide na slici. Do
uvodenja u upotrebu treba resiti jo$ neka
manjatehnicka pitanja. Proizvodaci se na-
daju da ¢ée 50 do 70 posto veéa cena u
poredenju sa klasiénim aluminijumskim
kontejnerima, biti prihvatljiva za avio-
kompanije. B

ekdonel Daglasov (McDo- %?”%
Mnnell Douglas) "MD-11" § %
(JAT narucCio pa odustao),

ne prestaju da prate problemi od
prvog pojavljivanja. Poslednji u nizu
se dogodio na testu evakuacije. Je-
danaest ¢lanova posadei421 putnik
(dobrovoljci iz komapnije) trebalo je
da napuste avion u roku od 90 se-
kundi. To je jedan od potrebnih us-
lova da bi se stekla upotrebna doz-
vola po FAA propisima (Federal
Aviation Authorities).

U zamrac¢enom hangaru kroz ¢eti-
r1 izlaza za sluc€aj opasnosti, preko
tobogana na naduvavanje, pocelo se
sa iskrcavanjem. U prvom testu po-
vredeno je 27 ljudi, od cCega je 15
potraZilo pomo¢ u bolnici, a jedan je
zadrZan na lefenju. Ni u drugom
testu, desetak sati kasnije, nije bilo
nista bolje. Od 20 povredenih 11 je
odvezeno u bolnicuy, pri ¢emu je dvo-
je zadrZano.

Daglasovi struénjaci su celu ne-
slavnu probu posmatrali pomocu in-
fra-crvenih (IC) uredaja. Nisu imali
komentar za ovako slab rezultat.
MoZda je jedan od razloga i to sto
prema FAA normama, medu
ispitanicima mora da bude 15 pro-
cenata starijih od 50 godina. Biza-
ran je i detalj da se povredila Zena
koja je vec bila paralizovana. ®
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RAT U HRVATSKOJ

BOJLERI KAQ BOMBE

Hrvatska je svoje poljoprivredne avione, pouzdano se zna, koristila za sverc oruzja iz
Madarske. Isto tako se zna da ih je Ratno vazduhoplovstvo unistilo na nekoliko
aerodroma. Medutim, nekoliko meseci kasnije, avioni sa istim oznakama pojavili su
se nad srpskim selima | poceli da izbacuju eksplozivne naprave. Nema sumnje,
preko granice su prosvercovani poljoprivredni avioni sto je, izgleda, "dobrosusedski"
doprinos sukobima na jugosliovenskom tlu. A kako je sve pocelo u Privrednoj
avijaciji "Osijek"?

rivredna avijacija "Osi-
Pjek" bila je najveca firma
sa poljoprivrednim avi-
onima u Hrvatskoj. Politika
HDZ je u njoj, kao uostalomiu
vecinl drugih firmi, nasla svoje
plodno tle. Dofekana je obe-
rucke. Nekoliko nedelja posle
usvajanja Ustava Hrvatske i
slavlja priredenog tom prili-
kom, doSlo je medu pilotima, a
jos vise medu mehanicarima,
do nacionalisti¢kih ispada pre-
ma osoblju srpske nacional-
nosti.
U vreme postavljanja barika-

da i prvih oruZanih ¢arki kod
sela Sarva$ i Bijelo Brdo, Priv-
redna avijacija "Osijek" je pres-
la na ratni reZim rada po un-
apred razradenom planu koji
je skrojen znatno ranije. Piloti
srpske nacionalnosti vrlo brzo
su udaljeni sa posla.

Novi reZim rada podrazumevao
je obezbedenje aerodroma od
eventualnog vazduSnog napada,
pa je odnekud dovudena protiv-
avionska baterjja trocevnih 20-
milimetarskih topova 1 razmes-
tena u Sirem rejonu aerodroma.
Hangari su, delimi¢no, ispraZnje-
ni i pretvoreni u spavaonice za

-ovee, koji su obezbedivali
aerodrom. Rezervni delovi i vaZ-
nija oprema su spakovani u san-
duke i pripremani za transport, a
avioni su, po ratnoj Semi, razmes-
tani na stgjankama po krivudavoj
linjji.

U to vreme, krajem jula pros-
le godine, Vlada Hrvatske je
zakljuéila da mora ubrzati
snabdevanjé oruZjem svojih
nelegalnih furmacif'a idasuza
to najpogodniji poljoprivredni
avioni koji mogu neopaZeno da
preleéu preko granice sa Ma-
darskom. Naravno, uz blago-
slov madarskih vlasti. Najpo-
godniji za to bio je aerodrom
VaraZdin, zbog asfaltne piste i
blizine granice, pa je naredeno
da polovina aviona iz Osijeka,
u najvecoj tajnosti i u niskom

Pise: Jole Stepanov

-\

1

letu, sa Cestim promenama
pravca, preleti za VaraZdin

POCINJU
ILEGALNI PRELETI

Odredeno je da se prelet oba-
vi 2. avgusta u 9 ¢asova i 30
minuta. Nekoliko dana ranije
u Osijek je stigao izvesni kape-
tan kome niko nije znao ime,
ali se znalo da je postavljen za
glavnokomandujuéeg Privred-
ne avijacije1 da je prebeg iz RV
i PVO. On je odredio vodu gru-
pe i pratioce u preletu osam
aviona. Avione je pratila i gru-
pa od Sest mehanic¢ara. Zvanic-
no ﬂbjaﬁn{'enje za prelet je bilo
da avioni lete na reviziju u Ka-
posvar (Madarska), ali da ne
mogu leteti mars-rutom Osi-
jek-Pecuj-Kaposvar jer bi srp-
ski branioci sela pucali na njih,
vec se iz bezbednosnih razloga
leti mars-rutom Osijek-Varaz-
din-NadjkaniZa-KapoSvar. Da
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Avion An-2, vlasnistvo "Privredne avijacije Oijak" na Osijeckom aerodromu

je to bio samo 1zgovor,znalo se
ve¢ nakon sletanja na varaz-
dinski aerodrom. Cetvorica
mehani€ara su vra¢ena odmah
u Osijek. Jedan od mehanicara
je kasnije govorio da mu je cela
akclja postala sumnjiva kad se
na spisku za prelet na reviziju
nije pojavio njegov avion kojije
bio u najgorem stanju. Uskoro
su poceli llegalni letovi sa Sver-
covanim oruzjem.

Avioni An-2, "M-18 droma-
der" i "turbo-tras", iz hrvatske
poljoprivredne avijacije, mogu
biti veoma efikasni u prevozu
robe 1 ljudstva iza linije fronta.
U rukama iskusnih poljopriv-
rednih pilota ti avioni mogu da
lete nekoliko stotina kilome-
taranavisini od 5 do 15 metara
iznad tla $to ih ¢ini slabo vid-
ljivim za radare. Oprema im
omogucava da lete nocu 1 pri
oblaénom vremenu. Nije im
potrebno posebno pripremlje-
no uzletiSte, a poletno-sletna
staza moZe da bude dugacka
samo 500 metara.

Avioni su bili u rukama osi-
jeckih pilota koji su bili uzor
mnogim sportistima Sirom Ju-
goslavije. Vecdina pilota Privred-
ne avijacije, kad nisu leteli nad
poljima, mogli su da se vide na
aerorelijima. Mijo Ban je bio de-
vetostruki pobednik relija za pe-
har marSala Tita, a njegovi kon-
kurenti na takmicenjima bili su
Nijaz Deli¢, Josip Klobu¢ar, Da-
nijel Conjar i drugi. U poslednje
vreme se sportski duh u njima
gasio, a sve viSe ih je obuzimala
zaslepljenost, bes, prepotent-
nost 1 Zelja za uniStavanjem. Vr-
hovniStvo je sa sigurno$éu mog-
lo racunati na kvalitetne pilote,
odane "novom" poretku, a naj-
viSe na njithovo ogromno letacko
iskustvo. Jedanaest pilota hr-
vatske nacionalnosti iz Osijeka
imali su ukupno nekoliko dese-
tina hiljada sati naleta, ve¢inom
1znad slavonskih Zitnih polja na
nekoliko metara visine.

"Novi" poredak je uveo i nova
pravila ponaSanja. Medu pilo-
timal mehani¢arima se stvorio
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takmicarski duh - ko ¢e smis-
lit11 predloZiti bolju akciju pro-
tiv neprijatelja. Najveci "rodo-
ljubi" su predlagali da se avi-
onima na kojima su prikacene
prskalice za tretiranje zaseja-
nih povrsina, u formaciji od tri
letelice preleti preko nekoliko
sremskih ili baranjskih sela sa
srpskim Zivljem i poprska ih
bojnim otrovima. Manje geno-
cidni predlagali su "samo" izba-
civanje butanskih boca punih
plina sa prikadenim upaljaci-
ma.

JEDAN NALET -
37 TONA ORUZJA

Razume se da su piloti sa tak-
vim idejama, kad su pristigli u
VaraZzdin, jedva docekali da
urade nesto za "njihovu stvar”.
Ilegalno prebacivanje oruzja
preko granice ¢inilo im se sa-
mo kao pocetak 1 kao sitnica.
Istina, zadatak i nije bio na-
rocito tezak. Sa obe strane ju-
goslovensko-madarske grani-
ce postoji veliki broj leteliSta za
poljoprivredne avione. To su
travnate piste, dugacke najces-
¢e 600 metara 1 koriste se za
dopunjavanje gorivom i hemi-
katima prilikom avio-tretiran-
ja u poljoprivredi. Medusobna
blizina leteliSta omogucuje da
letovi od jednog do drugog ne
traju duZe od 7-8 minuta, pa
¢ak 1 ako radari uoce prelet,
ta¢no lociranje mesta sletanja
postaje veoma tesko, a vreme-
na za reagovanje gotovo da i
nema.

Primera radi, na podru¢ju Do-
njeg Miholjca nalaze se tri poljo-
privredna aerodroma. Prvi je
ispred Miholjca, kod ribnjaka;
drugl, oko osam Kkilometara iza
naselja, kod ekonomije
"Krnjak", na putuka Podravskoj
Moslavini a, treéi, na istom putu

oko 17 kilometara od Donjeg
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U floti osijecke privredne avijacije osim An-2, turbn—traktnra nalam se 1 poljski
"dromader" koji se u ovom ratu upntrebl_]ava u napadima na civilne objekte

Miholjca. Sva tri leteliSta su uz
samu ivicu puta i od madarske
granice su, u proseku, udaljena
svega 2,5 kilometara. [ako je ta
lokacija povoljna, blizina pri-
padnika Armije i baranjskih
teritorijalaca nije omogucavala
tajno prevoZenje oruzja iz
Madarske. Zato su avioni
prebaceni u Varazdin.

Sverc oruZja je organizovan
tako 8to su avioni An-2 poletali
prazni iz VaraZdina u kursu
070 ka Nadkanjizi. Ta mars-
ruta je dugacka oko pedeset ki-
lometara, Sto An-2 u povratku,
dobro opterecen, preleti za ce-
trdesetak minuta. Letovi su se
obavljali i danju i noc¢u, u ko-
loni po jedan. Nocu se letelo sa
pogaSenim pozicionim svetli-
ma, a orijentiri su bili farovi
automobila na autoputu Nad-
kanjiZa-graniéni prelaz. U tre-
nutku preleta grani¢nog pre-

Pre rata u Hrvatskoj osijecki "dromaderi" su se
pojavljivali u drugim ulogama. Sredinom osamdestih
su uc¢estvovali u protivpoZarnim akcijama na Jadranu.

Jole Stepanov, autor ovog teksta, snimljen u svom
avionu nad Jadranom na takvom zadatku
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laza, zauzima se kurs 250 pre-
ma Varazdinu. Neki transpﬂrt.l
su odmah usmeravani na po-
ljoprivredna leteliSta u blizini
hrvatskih oruznika, da se ne bi
gubilo vreme u pretovaru i
transportu.

Potencijal u broju aviona i nji-
hovoj nosivosti daje realnu pro-
cenu da je od Sesnaest osijeckih,
pet zagrebackih 1 jednog vrsar-
skog aviona stvorena eskadrila
od 22 aviona, koji u jednom letu
mogu da prenesu oko 37 tona
oruzja. Takode se moZe zakljuciti
da su se uspesno obavljala po dva
leta dnevno.

Treba napomenuti da u Hrvat-
skoj pﬂstﬂjl i najmanje dvanaest
aviona "pajper poni" u ¢&je he-
mijske rezervoare staje Sest tona
razli¢ite municije. Postoje i
sportski avioni po aeroklubovi-
ma, koji su do sada veoma malo
koriSéeni

LETE SRUSENI
AVIONI

"Malograniéni promet" nije
ostao nezapazen, paje Koman-
da RV i PVO o8tro upozorila
hrvatske vlasti da nece toleri-
sati ilegalne prelete. Medutim,
1 pored upozorenja, povecan je
broj letova, pa su avioni Rat-
nog vazduhoplovstva poceli da
dejstvuju po avionima na aero-
dromima u Osijeku, Varazdinu
1 Hvaru (gde su u meduvreme-
nu neki od aviona dislocirani).
U VaraZdinu su uniStena dva
sportska aviona "utva 75" i
osamnaest poljoprivrednih.
Osjecki hangar nije pretrpeo
velika oStecenja. UniSten je
krov i jedan "M-18 dromader”
u njemu. Na hangar aerokluba

se nije dejstvovalo, iako je bio
pun aviona 1 MUP-ovaca. U
vreme akcije tri aviona An-2 su
bila u Madarskoj.

Zbog te akcije odloZena je n-
amera osijeckih pilota i meha-
nicara da prskaju srpska sela
bojnim otrovima i bacaju plin-
ske boce. Ali, 25. novembra,
samo nekoliko meseci kasnije,
pale su prve butanske boce na
srpska sela Bobotu i Tenje. Ne-
koliko aviona An-2, koji su iz-
bacivali ove ¢udne i zastrasu-
juce naprave, oboreno je u bli-
zinl Apatina. Usledili su novi
letovi 1 izbacivanje bojlera na-
punjenih eksplnzivum.

Prost racun pokazuje da su
prakti¢no svi poljoprivredni
avioni u Hwataku‘] unisteni.
Zna se da novi avioni An-2 i
"drnmader" nisu kupljeni od

oljskog proizvodaca, niti da je
IJE an avion zaplenjen od Vaz-
duhoplovnog saveza, Armije ili
poljoprivrednih organizacija
1zvan Hrvatske. Ipak, avioni u
bojama i sa oznakama onih vec
uniﬁtenih volSebno vaskrsava-
Ju 1 bacaju plinske boce i boj-
lere. DoduSe, kako rekosmo,
granica je blizu, na samo ne-
koliko minuta leta, a aviona i
bojeimaisa druge strane. Uos-
talom, prefarbavanje aviona 1
nije neki narocit posao, a ko bi
pametan u medunarodnoj jav-
nosti poverovao da se jedna oz-
biljna drZava - koja neguje "do-
brosusedske" odnose i uz put
zatvara granice zapadno od
Dunava - moZe baviti ilegalnim
ubacivanjem prefarbanih dvo-
krilaca konstruisanih pre pe-
deset godina, i opremljenih
eksplozivnim bojlerima, na te-
ritoriju suseda? Zvuéi prili¢no
neverovatno. Na Zalost, u
ovom ratu 1 to je moguce. ®




AEROSVET

NOVI PROJEKTI

DOMAC] ELEXTRONSKI NISAN

Vazduhoplovno-elektronski nisanski sistem, po performansama ravan
napadno-navigacijskim sistemima, razvijien je u Vazduhoplovnotehnlckom institutu, a

iloti "orla" uskoro bi tre-
Pbalﬂ da lete uspesnije i

gadaju preciznije, a ista
prilika pruZice se i pilotima
modernizovanog "supergaleba
G-4M". To ce se pustlél ugrad-
njom domacdeg vazduhoplov-
nog elektrons niSanskog
slstema (ENS) %’rnmvndn a
nulte EEHI]: (5+10 kumada)

I‘l‘.fﬂdl se krajuu "Rudi C ajav-

"iz Banjaluke. Ovi llI'EﬁE]l ce
se ugradwatl u "orao" (umesto
francuskih "tompson"), a mo-
difikovani u modernizovani
"supergaleb G-4M" i predstav-
ljace deo njegove standardne
opreme.

Prema re¢ima Visnje Mato-
Sevic, koja rukovodi timom ba-
njalu¢kih inZenjera, cena jed-
nog kompletnog uredaja, de-
finisana na bazi 55 komada iz-
nosi oko 170.000 dolara. S ob-
zirom da su u tu cenu uracunati
i troskovi razvoja, a oni iznose
nesto ispod 15 procenata, real-
no je dpretpﬂstawtl da ce svet
moci da kupinas vazduhoplov-
ni proizvod po nesSto niZoj cenl.

PODACI U
VIDNOM POLJU

Preko opti¢kog modula u vid-
nnm polju pilota ENS prika-
uje osvetljenu, sintetizovanu
iku, projektovanu u beskona-
énust l1nanesenunap JTai koji
pilot, inace, posmatra. Ta slika
sadrZi podatke o letu 1 niSa-
nske pndatke. ENS, zapravo,
obraduje signale kcge prima od
senzora, a slika na displeju for-
mira se kao rezultat obradenih
signala dobijenih sa senzora 1
parametara koje pilot u toku
leta unosi ru¢no. Hed ap dis-
plej (HUD - Head Up Display)
je, inace, smesten u visini glave
pilota, tako da on istovremeno
posmatra generisane signale 1
spoljnisvet, 5to jeizuzetno vaz-
no za bezbednost, posebno u
etapama borbenog zadatka u
kojima se leti velikim brzina-
ma i na malim visinama.
Pri projektovanju domaceg
ENS poslo se od kompleksnog

proizvodi ga "Ru

| Cajavec" iz Banjaluke

Pise: Radoljub Matovic

zahteva za obezbedenje Siro-
kog spektra podataka, potreb-
nih pilotu da efikasno obavi
borbene zadatake, tako da se
taj sloZeni elektronski uredaj,
po svojim performansama,
sasvim pribliZio napadno-na-
vigacijskim sistemima (NNS).
Sastojise od tri glavna modula:
HUD-a i upravljacke kutije u
kokpitu 1 racunara, koji se
smeSta u deo aviona prema
konstrukcionim resenjima.

Elektronsko-niSanski sistem
jekoncipiran, projektovan i ra-
zvijen na bazl multiprocesor-
skog 16-bitnog racunara, sa ve-
oma brzom 1 preciznom ana-
logno-digitalnom konverzi-
jom, obradom parametarai ge-
nerisanjem simbola. Modular-
na koncepcija obezbedila je efi-
kasnu integraciju sa avion-
skim senzorima, kao 1 imple-
mentiranje novih funkcijai in-
tegraciju sa drugim sistemima
preko standardnih magistrala
podataka. To praktiéno znaci
da mu modularni dizajn obez-
beduje univerzalnost, odnosno
vrio jednostavno prilagodava-
nje za sve savremene borbene
avione. U racunaru je, na os-
novu originalnih matematic-
kih algoritama, integrisan ap-
likacioni softver za rad u real-
nom vremenu. Parelelan rad
dva procesora resen je efikas-
no i pouzdano sinhronim ko-
ris¢enjem zajedni¢kog memo-
rijskog modula. Prosirene fun-
kcije svrstavaju domaci ENS u
klasu napadno-navigacijskih
sistema, u ¢emu je i njegova
prednost nad klasiénim ureda-
Jjima te namene u svetu.

STA SE
IZRACUNAVA

Priklju¢ivanjem avionske in-
stalacije ubezf)edena je 1 veza
sa avionskim davacdima i ure-
dajima koji ENS-u obezbeduju
potrebne podatke. Ti uredaji i
davadci su: sonda pritiska, son-
da temperature, sonda napad-
nog ugla, radio-visinomer, pri-

mopredajnik DME, prijemnik
VOR/ILS, Ziro latfnrma, au-
tnpﬂut ballﬁtlﬁgl selektor, ru-
¢ica komande gasa 1 mikropre-
kida¢ stajnog trapa. Ovi ure-
daji 1 davaci ubezbedugu gene-
risanu informaciju o navigacij-
skim podacima i poloZaju avi-
ona. Racunar obraduje sve po-
datke dobijene od senzora, i
one koje pilot unosi preko
upravijacke kutije, 1 generiSe
otklonske i video-signale po-
trebne elektronskom pokazi-
vacu (displeju) za izlaganje sli-

Slika koju pilot vidi posmat
rezimu "v

ke. Dalje, elektronski prikazi-
va¢ ima funkciju da na polu-
refleksnom staklu generise
sliku koja se dobija iz racunara,
na osnovu otklonskih i video
ignala. Pilot pomocu uprav-
&ECkE kutije, koja mu je na-
ohvat ruke, bira reZim i po-
dreZime rada, unosi naviga-
cijske i meteorolosSke podatke i
vr8i kalibraciju visine aviona
iznad cilja, odnosno objekata
dejstva.
snovne funkcije koje obav-
lja ENS su: testiranje isprav-
nostl (reZim testiranja), izra-
¢unavanje pozicije, brzine i
kursa aviona u realnom vre-
menu (reZim navigacije), izra-

¢unavanje niSanskih elemena-
ta pri gadanju cilja u vazduhu
topovima (reZim "vazduh-vaz-
duh’), trenutno prelaienje u
prioritetni reZim "vazduh-vaz-
duh" i1z bilo kojeg reZima i na
zahtev pilota (pritiskom taster
prekida¢a na rudici gasa),
Prioritetni rezim "vazduh-vaz-
duh”, izratunavanje pozicije
taﬁke udara pri dejstvima po
ciljevima na zemlji za: topove,
rakete, glatke 1 koceée bombe
u reiimu "vazduh-zemlja", izra-
¢unavanje elemenata za sleta-

juéi kroz hedap displej
-zemlja"

nje (reZim sletanja), s t1m Sto
se u rezimima navigacije "vaz-
duh-zemlja" i1 sletanje posred-
stvom tastature upravljacke
kutije u ra¢unar unose dodatni
podaci.

Centralni procesor ra¢unara,

preko ulaznog interfejsa, pri-
ma signale koji dolaze od avi-
onskih davaca, upravljacke ku-
tije 1 u ravljaékug panela dis-
pleja. Obraduje te signale i, na
osnovu dobijenih rezultata,
formira parametarski blok ko-
ji predaje paralelnom proceso-
ru, a koji, preko generatora si-
mbola, generiSe dobijenu sli-
ku. Centralni i paralelni pro-
cesor rade nezavisno, a ko-
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municiraju preko zajednickog
memorijskog prostora, koji je u
sastavu memorijskog modula
paralelnog procesora. Softver
centralnog procesora sastoji se
od aplikativnog 1 sistemskog
dela, s tim Sto je aplikativni
softver organizovan tako da
svakih 20 milisekundi izvodi
glavni program, koji poziva po-
trebne potprograme, a u zavis-
nosti od izabranog reZima i
podreZima rada.

Glavni program centralnog
procesora ima pet funkcija:
monitor, obrada algoritama
vazdusSnih podataka, obrada
rezima rada, test i formiranje
parametarskog bloka. Pomocu
tastature, monitor omogucéava
unosenje podataka o: atmos-
ferskom pritisku, brzini i sme-
ru vetra, geografskoj duZini i
Sirini zemaljskog radio-fara
itd. VazdusSni podaci (brzina,
mahov broj, napadni ugao 1 vi-
sina) izra¢unavaju se obradom
ulaznih podataka iz avionskih
davaca (pritisak, temperatura,
lokalni napadni ugao). U re-
Zimu IlE.VIgE.El‘}E' 1Zzracunava se
trenutna pozicija aviona u od-
nosu na reljefnu tacku, dok se
u rezimu sletanja izra¢unavaju
parametrl neophodni za ins-
trumentalno ili ru¢no sletanje.

TOLERANCIJA -
MILIRADIJAN

Softver centralnog procesora
razvijen je, inace, po kriteri-
Jumima maksimalne brzine iz-
vrienja. Za ovo je KkoriSéena
aritmetika fiksne tacke. Ska-
niranje parametara izvedeno
je sa zahtevom obezbedenja
maksimalne ta¢nosti, pri emu
su ograni¢enja pojedinih veli-
¢ina izvedena u granicama o-
R{ratwne upotrebe sistema.-

atematicke funkcije reSavaju
se metodom pretraZivanja ta-
bela. Zahvaljujuéi svemu ovo-
me, dobijena je visoka saglas-
nost pozicija pokretnih simbo-
la na prikazivacu, u granicama
+ /- 1 miliradijan.

Glavni program paralelnog
procesora ima dve funkci-
onalne celine: obradu algorit-
ma testa i generisanje simbola.
Repertoar simbola je raznovrs-
tan, a oni se generisu u nizu,
annsnn jedan za drugim u to-
ku jednog programskog ciklu-
sa. Prikazuju se alfanumericki
karakteri 1 specijalni simboli,
¢ija pozicija moZe biti fiksna 1
promenjiva. Obezbedena je fu-
nkcija programabilnog opsega
vidljivosti, tako da se mogu iz-
lagatl i pnjedml delovi simbola.
Pozicije pokretnih simbola su
pod kontrolom 1, u zavisnosti
od uslova letenja, simboli se
mogu fiksirati na grani¢noj po-
ziciji, ili mogu da trepere, kao

Deo elektronskog nisanskog sistema - hedap displej, proizvedenog u "Rudi Cajaveu'.

upozorenje pilotu. I softver pa-
ralelnog procesora, kao i soft-
ver centralnog procesora, raz-
vijen je po kI‘ltEI‘lJllI]lll maksi-
malne brzine izvrSenja. Moni-
torski deo ovog procesora obe-
zbeduje komunikaciju pilota sa
centralnim procesorom, pos-
redstvom tastature i TV mo-
nitora.

Neophodna snaga za stabilan
rad ENS mora da iznosi 200 W

u reZimu Jednusmerne struje,
ndnusnﬂ 50 W u reZimu naiz-
menic¢ne struje od 115 V 1 400
HZ. Testiranja su potvrdila da
se domacé¢i ENS ponasa izvan-
redno u opsegu kriti¢nih tem-
peratura. HUD zadrZava sve
karakteristike operativne upo-
trebljivosti u opsegu izmedu -
30 do +55 stepeni Celzijusa, a
upravljacka kutija izmedu -40
do +55 stepeni Celzijusa. To su
grani¢ne vrednosti temperatu-
re elemenata od kojih je sistem
sastavljen. Ceo uredaj je tako-
de vrlo otporan na vibracije 1
opterecdenja, koja se krecu od
20 do 500 Hz, od 5¢

Dimenzije osnovnih modula
ENS su: HUD je mase 8.5 kg i
gabarita 130 x 293 x 464 mm,
masa racunara je 7 kg a dimen-
zije 125 x 198 x 393 mm, dok je
upravljacka kutija teska samo
0.5 kg 1 ima dimenzije 1010 x
104 x 145 mm.

Diplomirani inZenjer Visnja
MatoSevic, koja u "Profesional-
noj elektronici" banjalucke fir-
me "Rudi Cajavec" vodi uspes-
nu realizaciju ovog projekta jo$s

dodaje:

- Sa ENS pilot dobija nepre-
kidno prisustvo svih relevant-
nih informacija u svom vid-
nom polju. To znaci, dok leti,
pilot ima mogucénost da kon-
troliSe podatke o svom polo-
aju u odnosu na zemlju, da
kontroliSe sve navigacijske ele-
mente, stanje naoruzanja (ko-
liko mu je ¢ega ostalo od uboj-
nih sredstava) a pnsebnn mo-
Ze da programira rezim sletan-
ja. To je izuzetno vaino u us-
lovima slabe vidljivosti, s ob-
zirom da simboli na HUD-u
obezbeduju pilotu dovoljno
ta¢ne i pouzdane informacije
za sve faze prilaZenja 1 zauzi-
manja kursa za sletanje. U re-
Zimima borbe "vazduh-zemlja"
pilot bira jedno od €etiri raspo-
loZiva oruZja: top, rakete, gla-
tke i koCeée bombe. ENS u
svim situacijama ra¢una tac¢ku
udara, s obzirom da nasi avioni
"orao" i "G-4M" nisu opremlje-
ni sa jednim od senzora (radar,
laserski daljinar). Od pilota se
zahteva da leti tako da projek-
tovanu taCku udara navede na
cilj, tako da je promasaj isk-
ljuéen. U reZimu borbe "vaz-
duh-vazduh" pilotu se, takode,
prikazuje ta¢ka udara, pa pilot
mora da upravlja avionom ta-
ko da se tacka udara poklopi sa
ciljem. ReZim rada definisan
kao test, omogucava pilotu da
proverlispravnost sistema, na-
ravno, ako posumnja da nesto
nije u Tedu.

Vaino je jo§ istaci da su za

ENS u inostranstvu kupljene
samo komponente, a da je raz-
voj 1 proizvodnja rezultat do-
mace pameti . Softver je delo
Vazduhoplovnotehnickog ins-
tituta iz Zarkova, hardver je

uradio "Rudi Cajavec a optic-
ki modul radi "Zrak" iz Sara-

jeva.

Autori elektronsko-niSan-
skog sistema, mr DuSan Mini¢,
diplomirani inZenjer, Milena
GliSovi¢, diplomirani inZenjer
i ViSnja Matosevi¢, diplomira-
ni inZenjer, dobili su za ova]
projekat najvece armijsko priz-
nanje za 1989. godinu - Na-
gradu "22. decembar".

Na testiranjima u Vazduho-
plovnom opitnom centru ENS
je potvrdio visoke zahteve pro-
jektanata i proizvodaca i ho-
mologovan je bez vedih pri-
medbi pilota. Visnja Matosevié¢
isti¢e da su rezultati ispitivanja
¢ak izvanredni. S obzirom na
proSirene funkcije upotrebe 1
modularnu koncepciju rada, -
koja uz nuZne adaptacije ko-
nekcije sa senzorima, relativno
lako obezbeduje ugradnJu i)
ENS-a u najveéi broj savre-
menih Skolsko-borbenih i bor-
benih aviona, - razumljivo je
Sto se na adresu proizvodaca
javlja prilican broj potencijal-
nih kupaca. Ovom proizvodu
obezbedena je i relativnho us-
peSna marketinska podrska -
1zlagan je na sajmovima vaz-
duhoplovne tehnike, juna u
Parizu i poéetkom novembra u
Dubaiu. =
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Projektanti fabrike "Soko" se nadaj
helikoptera. Iako ga zovu helikopterom, re¢ je o svakako

ju da ée, mozda éak i prvi na svetu, premasiti granicu snova u brzini leta
asicnom konvertiplanu ("pola avion, pola helikop-

ter"). Nas crtaé¢ je prema kompjuterskoj slici prikazao jednu od varijanti "ELH"-a

PROJEKTI

MOSTARSKI EXSPERIMENT

Fabrika "Soko" namerava da projektuje i proizvodi laki helikopter maksimalne brzine
od 410 kilometara na Cas na visini od 4000 metara. Sadasnii svetski rekord u

H

dostignutoj brzini medu helikopterima drzi "links" sa 400 kilometara na &as.

fabrici "Soko" u Mos-
taru u toku je rad na

studiji "Eksperimen-
talni laki helikopter"
(ELH).U sluéaju da zadovo-

lji na "ELH", koncept bi se
mogao primeniti 1 na heli-
kopterima drugih namena.

Osnovni cilj pri izboru
konfiguracije helikoptera
bio je - postizanje velikih br-
zina. Zbog nedostatka novca
za lstraZivanje, smanjenja
rizika 1 skracéivanja rokova,
dinamicki sistem (pogonska
grupa, rotor, osnovni agre-
gatiitd.) se ne razvija, vec ée
se primeniti postojeci sa he-

likoptera "gazela" (Gazelle),
koji se gotovo dvadeset go-
dina proizvodi u "Sokolu" po
francuskoj licenci. Iako ée to
umanjiti rezultate istraZzi-
vanja, projektanti smatraju
da ce, 1 pored toga, dobiti
dovoljno pouzdane pokaza-
telje ispravnosti koncepta.

BRZINA PRE
SVEGA

Postavljanjem krila, sma-
njiée se zahtevi za uzgon-
skom komponentom rotora

u progresivhom letu. Dve
kanalisane elise na krajevi-
ma krila treba da budu os-
nov za dobijanje propulziv-
ne sile, samim tim i znatno
veéih brzina no §to ih imaju
klasiéni helikopteri. Razli-
kom potisaka ovih elisa
kompenzovao bi se reaktiv-
ni moment od rotora na
svim reZimima, ¢ime je rep-
ni rotor postao nepotreban.
Glavni rotor bi bio koriSéen
samo u lebdenju ili u letu na
malim brzinama (ispod 100
km/h), gde je uzgon, dobi-
jen na krilima, jos uvek ma-
nji od teZine letelice. Na
svim ostalim reZimima, on

Je €isti "visak" u sistemu. U

"Sokolu" tvrde da su Ern—
racuni pokazali da ée "ELH"
leteti maksimalnom brzi-
nom od oko 410 km/h, na
visini od 4000 metara.

Ovo je izvanredna brzina

jer trenutni svetski rekord

drzi helikopter "links" sa
postignutih 400 kilometara
na ¢as.U pitanju je bio spe-
cijalno pripremljen helikop-
ter sa probnim pilotima koji
su rekordnu brzinu izve{i
forsirajuéi letelicu do kraj-
njih moguénosti sistema za
upravljanje.

roblem velikih brzina
kod helikoptera zadire u
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sustinska ograniéenja kon-
cepcija takvih letelica. Nai-
me, pri povecanju progres-
ivne brzine letelice, deo
kraka rotora koji se kreée u
pravcu leta, u jednom ¢asu
dostiZe brzinu zvuka i u tom
¢asu se bitno menjaju nje-
gove aerodinamicke karak-
teristike. Sistem za uprav-
ljanje mozZe do izvesne mere
kompenzovati nadzvuéni
rezim dela kraka, ali ako he-
likopter nastavi da poveéava
brzinu, u jednom trenutku
Se poremesaj premasiti mo-
guénosti kompenzovanja
komandama i helikopter ée
pocetl da se obrée oko uz-
duZne ose, tj. prevrnuce se.
Inace, let u kome je deo kra-
ka rotora u nadzvuénom re-
Zimu je u principu neeko-
nomican, jer se neracional-
no troSl snaga motora, a i
rotor proizvodi mnogo buke
1 mehanic¢ki se preopterecu-
je, pa se takav reZim izbe-
gava.

U Zelji da naprave brze he-
likoptere konstruktori su
uspeli da realizuju viSe ide-
ja. U poslednje vreme je veo-
ma popularno zakoSenje
krajeva rotora unazad, tako
da podsecaju na sablju Ti-
me se od udarnog talasa o-
bezbeduju rotori komercija-
Inih helikoptera koji postizu
brzine oko 320 kilometara
na ¢as. Nesto starji, ali vrlo
efikasan metod je smanjiva-
nje precnika rotora uz pove-
¢an broj krakova i sman-
jivanje brzine obrtanja. Ci-
njenica je poveéan broj kra-
kova viSestruko povoljno
deluje na karakteristike he-
hkoptera, ali je to skupo re-
Senje zbog komplikovanije
glave rotora.

Prema ameri¢kim analiza-
ma (sovjetske nikada nisu
objavljene) jedino reSenje
za bitnije povecanje brzina
helikoptera je prelaz na ko-
aksijalne rotore, kakve ko-
ristl1 firma "Kamov" iz Sov-
jetskog saveza. Helikopteri
sa koaksijalnim rotorima,
cak ni pri ekstremnim br-
zinama, sasvim prirodno,
nemaju tendenciyu da se
prevrnu u letu. Ipak, oni su
previSse komplikovani 1 za
sada se proizvode samo u
SSSR. Poslxue Jos neka, rek-
li bismo "egzoti¢na", reSenja
koja nisu nasla primenu u
praksi.

Ovakvom analizom stiZe
se do zakljucka da helikop-
ter koji bi u komercijalnom

 "Soko" veé gutwu dvadeset gndma uspeénn pl‘ﬂmﬂdl-hﬂllkﬂptﬂl‘ 'SA 341/342 ”

koriSéenju bio brzi od 400
kilometara na ¢as, prema
sadaSnjim saznanjima, za-
pravo ne bi mogao da bude
- helikopter. Odnosno, tak-
va letelica ne bi odgovarala
definiciji helikoptera po ko-
Joj je to letelica koja moZe
vertikalno uzleteti 1 sleteti,
u letu se odrzava dejstvom
jedne ili viSe glavnjh elisa
koje obezbeduju i vuénu silu
za horizontalni let.

Ako se sa glavne, nosece
elise helikoptera, eliminiSe
funkcija da obezbeduje i ho-
rizontalnu vuénu silu, i kri-
lima nadoknadi deo uzgona,
mogucée je dobiti nekakav
hibrid helikoptera 1 aviona
koji moZe postiéi brzine koje
su za sada, a mozda i zau-

vek, nedostupne za "prave"
hehknptere

NAJBI:IZI
AMERICKOJ
IDEJI

Na ovu kartu su igral i1
stru¢njaci "Sokola". Tako su
horizontalnu vuénu silu sa
glavnog rotora preneli na
dva vertikalna, dok su uz-
%011 na sebe preuzela krila.

ako ¢e mostarski "helikop-
ter" u horizontalnom letu
gotovo pntpunn 1skljumvat1
Eognn glavnog rotora i pre-

acivati krakove u nulti u-

gao.Na glavni rotor cée se
prebaclvatl tek toliko snage
motora koliko je neophodno
da zadrzZi krutost koju mu
obezbeduje centrifugalna

sila usled obrtanja.To znaéi
da ée u horizontalnom letu
brzina rotora biti smanjena
u odnosu na onu koja bi bila
neophodna da rotor ostva-
ruje uzgon, a uz to ée i nulti
ugao krakova omogucéiti ve-
ée brzine jer aerodinamicki
Easﬁh pri nultim uglovima
nije formiraju u 1ta-
las nego pri veéim napad-
nim uglovima. To je ¢itava
"‘filozofija" "ELH" 1 ona je sa
teorijske strane nesporna.

Prvi prototip "ELH" imace
turbosaft - motor "astazu
XIV.M" (Astazou) od 660
KS koji se veé¢ godinama sa
uspehom Kkoristi na heliko-
pterima "gazela SA 342L".
Sa iste letelice bice preuzet
1 rotor i glavni reduktor, kao
1 pojedini agregati. Geomet-
rija kanalisanih elisa joS ni-
je "zamrznuta’, sigurno se
zna da ée proizvodac biti ne-
macki "Hofman (Hoffmann
Propeller). Pogon ¢e dobi-
jati od glavnog reduktora
preko vratila koja prolaze
kroz krila. Ni repni deﬂ tru-
pa jos nije dobio konaéne li-
nije. Na naSem crtezu pri-
kazana je varijanta sa kla-
sitnim vertikalnim repom,
a postoji i varijanta sa ud-
vojenim vertikalcima, sme-
Stenim na krajevima hori-
zontalca. Stajni trap je uv-
la¢iv. Ima centralnu i nosnu
nogu sa dve pomoéne noge
smesStene ispod prstenova
kanalisanih elisa. U nosu je

mesto za jednog Clana po-

sade. U cilju poboljsanja ae-
rodinamic¢kih karakteristi-
ka, trup je projektovan u "je-

driliéarskom” maniru, sa
¢istim 1 skladnim oblicima.

Na "ELH" ¢e se isprobati i
nove tehnologije zasnovane,
pre svega, na kompozitnim
materijalima. Cela primar-
na struktura ée biti od sen-
dvi¢-panela od aramidnog
sac¢a 1 oblogama od kar-
bonskog kompozita ili kev-
lara. U konstrukeiji sekun-
darne i tercijarne strukture
biée upotrebljeni staklo-la-
minati 1 sace sa GFRP-ob-
logom. Za visokoopterecene
veze elemenata strukture
koristiée se titanijjum obra-
den frezovanjem.

Moze se reéi da je Sokolov
"ELH" po svojoj ideji naj-
bliZi ameri¢kom "X vingu"
(X wing), ali je tehnic¢ki dru-
gacije ostvaren. Kod "X vin-
ga" rotor se, posle postizanja
odredene brzine leta zaus-
tavljaipostaje uzgonska po-
vrSina poput krila. No, i taj
koncept krije u sebi ¢itav niz
tehni¢ko-tehnoloskih prob-
lema pa je razvoj "zamrz-
nut” do daljnjeg.

Na realizaciji projekta "ELH",
pored "Sokola”, kao nosioca
posla, uéestvovaée "Prva
petoletka” iz Trstenika, "Utva'
1z Panéeva 1 instituti: "Mihailo
Pupin" iz Beograda i "Boris
Kidrif'iszEe. Trenutno je u
toku pretprojekat, izrada prvog
prototipa bi trebalo da poéne
1993, a prvi let u treéem kvar-
talu 1994. Da bi se sve to
ostvarilo, treba obezbediti 13
miliona dolara. Izgleda da ¢e
ova cifra biti glavna koénica
projekta Sto, na Zalost, nije
prvi slu¢aj kod nas. B
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AEROSVET

pomoc¢ francuskog

l I kapitala u Albaniji je os-

novana prva avio-kom-

Ean Lf a "Adalbanair". Francus-

otilete na brazilskim avi-

onima "embraer Banderiante"

jednom nedeljno na relaciji iz-

medu Tirane 1 Barija u Italiji i
nazad.

Na ovaj nacin, prakti¢éno
Francuzi koriste pravo "pete
slobode" tj. da oni, kao vlas-
nici aviona iz jedne zemlje,
voze putnike na relaciji
izmedu druge dve zemlje.
Formalno, kompanija je
mesSovita: albansko-francus-
ka. U stvari, Albanija za sada
ustupa saobracajna prava
prema bilateralnom ugovoru
sa Italijjom, dok je prakti¢no
kompletna organizacija posla
u rukama Francuza.

Interesovanje za putovanja
na relaciji ima, ali je ovaj pos-
lovni potez verovatno samo
prvi u nizu, kako bi se na vre-
me obezbedio monopol na tr-
zistu. Iako je rano za prave
ocene, sasvim je sigurno da je
mnogo nepoznanica, 1 politic-
kih i1 tehnickih, koje ¢ine ova]
poduhvat vrlo neizvesnim, sa
poslovnog aspekta. B
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roizvodaci aviona i pre-
Pvuznml se trude da putni-

cima obezbede Sto veci
komfor. U novom "erbasu
A340" (Airbus) osim ve¢ uobi-
cajenih usluga, na raspolagan-
ju stoje telefoni i telefaksi, uk-

Nemadéki avio-prevoznik ée imati na svojim dugolinijskim avionima "erbas A340"
posebne prostore za odmor kabinskog osoblja (levo) i pilota (desno). Istovremeno
é¢e ¢ak 9 ljudi moéi da se odmara dok jedna kompletna posada obavlja svoje redovne
radne duzZnosti. Po prvi put se vodi ra¢una i o komforu posade, a ne samo putnika

lju€eni u satelitsku mrezu
"dejta link" (Data Link Sys-
tem). Tu su i monitori na
kojima u svakom trenutku
mogu da dobiju informaciju o
poletanju i sletanju aviona na
odrediSnom aerodromu...

Ali, A340 je prvi putnicki
avion na kojem je ozbiljno raz-
matran problem komfora po-
sade. Mada je kokpit, name-
njen dvojici p]lnta apsolutni
vrhunac u kompjuterizaciji i
ergonomiji, za duge linije je
predviden jo§ jedan, a za letove
od 16 sati, jo§ dva rezervna
pilota. Za njih je obezbedena
soba za odmor, neposredno iza
kokpita. U sobi su dva kreveta
na izvlacenje, garderoba,
pisaéi sto, TV prijemnik. Za
Stjuﬂ.rdEEE 1 stJuarde predviden
Je prostor za odmor ispod poda
putni¢ke kabine. U dimenzija-
ma dva spojena kontejnera
tipa LD-3, napravljen je
ugodan prostor sa 6 leZajeva.
Stepenicama je povezan sa
gornjom palubom.

Ovakvu, luksuznu opcionu
opremu, Za sad je narucila sa-
mo nemacka kompanija "Luf-
thansa", ali je izvesno da ée nje-
nim stopama krenuti i vecina
ozbiljnih kompanija koje ce
A340 upotrebljavati za vrlo du-
geletove, npr. London - Sidnej,
gde se bez sletanja leti i vise od
12 satl. B
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“Kamuv Ka 32" | jos uvek pnd smr]etsknm zastavum, 111111]] en i d alpa u bugma svajcarﬁke knm.tpm,]e "Helisvis"

"KAMOV KA-32" U SVAJCARSKOJ

ovjetski helikopteri su
ve¢ godinama sa uspe-
hom korisceni na speci-
jalnim poslovima i van granica
zemlje. Posebno su bili traZeni
u planinskim zemljama, gde su
na nepristupacne terene pre-
nosili kabaste i teske terete.

Pozitivna iskustva u ovim
poslovima uticala su da se $vaj-
carski helikopterski prevoznik
"Helisvis" (Heliswiss) opredeli
za kupovinu sovjetskog heli-

koptera "kamov Ka-32". Ovo je
prvi pravi komercijalni prodor
na zapadno trziste, Sto je inace
ve¢ nekoliko godina osnovno
opredeljenje u SSSR.

Mada na 1zgled neveliki, Ka-
32 moZe da ponese, kao spol-
jasnji teret, ¢ak 5000 kg. U
svetu ne postoji ni jedan ko-
mercijalni helikopter u toj ka-
tegoriji (11000 kg maksimalna
teZina na poletanju). Trenutno
najveci i jedini raspoloZivi ev-

ropski helikopter "super pu-
ma" (9500 kilograma maksi-
malna teZina na poletanju)
moZe da "povuce" nesto preko
4000 kg. Americ¢ki helikopteri
"¢inuk” u komercijalnoj verziji
(Model 234 Commercial
Chinook) (preko 20 tona teZi-
na na poletanju) 1 "sikorski
CH-53E" (31.5 tona teZina na
poletanju) su znatno vedi i
znatno skuplji, ali imaju istu,
ili u nekim varijantama ¢ak i

manju specifi¢nu nosivost, to
potpuno otstupa od dosa-
dasnjeg pravila o predimenzi-
onisanim ruskim masinama.
ObjaSnjenje je, medutim, vrlo
jednostavno. Ka-32 je pravljen
od samog pocetka kao civilna
letelica, $to mu je omogudilo da
bude tako lagan 1 efikasan poput
najboljih svetskih helikoptera.
Po svemu sudeci, novi proizvodi
Kamova imaju vrlo dobre Sanse
za prodor u svet.

uobic€ajen, visok standard.

eri otvaranja prema svetu, isto¢ne 7
avio kompanije se nsInbadaJu sov- |
jetskih aviona i iznajmljuju ili |
kufJuJu zapadne letelice, kao ekonomski |
olje reSenje. Novoosnovana bugarska |
kompanija "JES AIR" se od
bazirala na modernim evropskim "er-
basima A310" serije 300. Na taj nacin
ponudila je zapadnim putnicima, za njih

Da sve ipak nije tako ruzisasto, vrlobrzo |°
su se uverili pre svega bugarskl
avioprevoznici. lako su avione iznajmili
po relativho povoljnim cenama, opSsta
recesija u vazduSnom saobraéaju nije
mimoisla ni njih. Avioni, isplativi samo
na medunarodnim relacijama, lete
poluprazni 1 umesto dohotka stvaraju -
gubitak. Ipak, entuzijazma im ne nedos-
taje, ali ¢ini se da je novac ve¢ na izmaku.
Stare navike se ne menjaju lako. B

NOVA KOMPANIJA U BUGARSKOJ

pocetka
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Rezultati testiranja pobolj5anog tur-

bofenskog mlaznog motora "IAE
V2500-A5" (International Aero
Engines) su pokazali da je ti8i ¢ak i od svo
prethodnika V2500 koji vaZi za jedan o
najtisih motora u upotrebi.

Ispitivanja u "Rols Rojsovim" (Rolls-
Royce) test postrojenjima u Haknalu
(Hucknall) u Englesknj, takode su uklju- Wiy & 4 2 _ _
¢ila 1 proveru rada, posebno fena 1 kom- " AGPEEE ot -
presora niskog pritiska, pri boénom vetru ST TN e "
do ugla od 90 stepeni. Opterecenja u kon-
strukciji, nastala pri tom, su bila u
granicama prihvatljivih.

Program razvoja varijanti "A5" (mon-
tiranje ispod krila na modelima "erbasa")
i "D5" (monttiranje na bok trupa na
familiji aviona "MD-90") do sada se, prema
tvrdenju projektanata, odvija uspesno. Do
kraja novembra 1991, Sest probnih
motora je radilo u fabrikama kompanija
koje su osnovale "TAE" - u SAD, Engleskoj,
Japanu i Nemackoj (peti osnivac-Italija
nije bila uklju¢ena u ovu fazu ispitivanja).

glazlika medu varijantama je u uvodniku
vazduha, gondolama, poloZaju agregata,
veznim tackama...Prvi D5 ¢e doc¢i na prob-
ni sto potetkom 1992.

Osnovni model "V2500-A1" je do sada
naleteo 150.000 sati na "erbasu A320"
(izmedu ostalog i na "A320" "Adrie Air-

ways'). B

¥k

—
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Isive motora "IAE V2500-A5" na rnbnum stolu kompanije
"Rols-Rojs" u Haknalu.

5000 MOTORA "CFM56"

pouzdanost od ¢ak 99.95
procenata (prema tvrdenju
"Snekme").

"CFM56" je za svega 10 godi-
na, od kako je uSao u upotre-

a ceremoniji odrzanoj
N25. oktobra u kompaniji

"DZeneral Ilektrik" (Ge-
neral Electric Aircraft Engi-
nes) u Ivndejlu (Evendale,
Ohio) svecano je obeleZena is-
poruka pethiljaditog turbo-
fenskog motora iz familije
"CFM56". Sli¢na manifes-
tacija bila je 28. oktobra u se-
distu francuske kompanije
"Snekma" (SNECMA) u Vila-
rosu (Villaroche).

"CFM Internesnel" (CFM In-
ternational) je meSovita ame-
ricko - francuska kompanija
za proizvodnju mlaznih moto-
ra za putnicke avione, 0sno-
vana 1974. Americki deo kom-
panije projektuje gasogene-
ratore i glavne kontrolne sis-
teme motora, a Francuzi rade
na sistemu niskog pritiska,
reduktoru, opremi i montaZi.

Motor "CFM56" je do sada
proizveden u 15 podvarijanti.
Potisak je sa 97.9 kN (prva
varijanta "CFM56-2") podig-
nut na 151.25 kN u poslednjoj
varijanti ("CFM56-5C4").

U pocetku su ovi motori
koriSéeni za "remotorizaciju”
starih aviona (zamena starih
motora novim tipom). Posto

se ispostavilo da su "CFM56"
bolji od o¢ekivanja, proizvo-
dacisu poceli daih, kao osnov-
ne, postavljaju na nove avione.
Nasli su se na erbasovim mo-
delima "A320" 1 "A340", novim
serijama" boinga B-737", avio

tankeru "KC-135" 1 starim, ali
modernizovanim putnickim
"DC-8".

Ukupno 1520 aviona Sirom
sveta je sa "CFMb56" do sada
napravilo nalet od 28 milona
¢asova pri Cemu se pokazala

Istovremeno je napravljeno nekoliko motora. Ni sami proizvodaé¢i ne mogu

bu, osvojio 31 procenat svet-
skog trzista mlaznih motora
potiska preko 70 kN. Ukupno
broj porudZbina se do danas
popeo na 11.000 (38 milijardi
dolara), a u 1991. godini je is-
poruceno 880 motora. B

taéno
da odrede koji je 5000-ti: "CFM56-2" za kompaniju Boing (levo) ili "CFM-56-3" za
Ameriéko RV (USAF) desno.
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DUBAL"91: USPEH NA SUNGU

Borbeni avioni nad Cistim plavim nebom iznad Dubaija, po¢etkom novembra, nisu
predstavljali poslednje ostatke rata u Zalivu. Oni su uCestvovali na vazduhoplovnoj

1zlozbi "Dubai

plovstva 1 vojne opreme "Dubai
‘91", pofetkom novembra, oce-
nili su 501:01!0 svi u€esnici kao uspesSnu
1 ovaj dogadaj ée, svakako, biti jedna
od "obaveznih" vazduhoplovnih izlozbi
1 ubuducde.

Prvobitno je bila planirana za januar
1991. ali je odloZena zbog oblaka rata koji
su se nadvili nad granicama Saudijske
Arabije sa Kuvajtom 1 Irakom. Zahval-
jujud brzom zavrSetku rata protiv Iraka
"Dubai '91" je organizovan deset meseci
kasnije 1 omogudio kﬂelgﬁanijama da
ﬁrikaiu svoju opremu zemljama Zaliva,

oje sada, viSe nego ikad, shvataju
potrebu za moénom odbranom.

Iako je vojna oprema zauzela zna-
¢ajno mesto na izlozbi, ona nije bila
samo vasar oruZja. Proizvoda¢i civil-

Medunarodnu izloZbu vazduho-
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nih aviona takode su se trudili, poseb-
no "Erbas" (Airbus), "Boing" (Boeing)
1 "Mekdonel Daglas" (McDonnell Dou-
glas), u nadi da ce oteti parce bogatog

trziSta na kome bi opremili i modern-
1zovali flote avio-prevoznika iz Zaliva.

KONTRAVERZNA VLADA
SAD

Petodnevna vazduhoplovna izlozba
na Medunarodnom aerodromu u Du-
baiju (Emirati) privukla je oko 400
1zlagaca 1z 44 zemlje. C1lj organizatora
1zloZbe da privuku oko 20.000 poseti-
laca potpuno je postignut.

Jedan od glavnih sponzora i zagova-
raca izlozbe bio je Seik Ahmad bin

1" borili se za narudzbe naftom bogatih drzava Zaliva.

Saed Al Maktoum, predsednik Mini-
starstva za civilnu avijaciju Dubaija 1
predsednik avin-prevnz&im Emirata.
On je rekao da je izloZzba, koja de se
ubuduée o izovati svake druge go-
dine, deo plana da se od Dubaija na-
pravi vazduhoplovni centar u regionu.
Imajuci u vidu €injenicu da je odrZana
suviSe brzo posle rata u Zalivu, razum-
ljivo je Sto je akcenat bio na vojnoj
opremi.

Amerikanci su doneli dosta opreme
1Z nperac'}ie "Pustinjska oluja": radar-
ski nevidljivi lovac F-117 ratnog vaz-
duhoplovstva SAD, "Mekdonel Dou-
glas"-ovi F-18 1 F-15 1 "Gramen"-ov
(Gliumman) "houkaj E-2C" (Hawk-
eye).

Medutim, Vlada SAD je slala kon-
troverzne signale o tome kako ona gle-
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da na region Zaliva Sto se 1zvoza tice.
Nikome nije bilo dopusteno da se pop-
ne na E-2C dok je stajao na stajanci, a
za srednji tenk "M1A1 abrams", koji je
u Dubai dopremila firma "DZeneral
dajnamiks" (General Dynamics), na-
redeno je da ga KoV SAD zatvori i
zaklju¢a. Mekdonel Daglas je neus-
eSno pokusavao da iskoristi izloZbu
o b1 Vladu SAD naterao da podrzi
prodaju aviona F-15, koje je traZila
Saudijska Arabija. Pentagon nije bio
zadovoljan takvim naporima kompa-
nije 1 pravio se gluv na prituzbe da ce
odbijanje Vlade da odobri prodaju avi-
ona F-15 dovesti u pitanje njihovu da-
lju proizvodnju.

Borbeni avion AMX, koji proizvodi
evropsko-brazilska ﬂ;pacija kompa-
nija "Er Maki" (Aer Macch)i, "Alenija"
(Alenia) 1 "Embraer" (Embraer), po-
javio se u Dubaiju u okviru demon-
stracione turneje po zemljama Zaliva
1 leteo je u programu koji se odrzavao
svakog popodneva od 14.30 do 16.30.

Francuski "Daso" (Dassault Avia-
tion) je prikazao jedan "miraz 2000" iz
inventara ratnog vazduhoplovstva
Abu Dabija, a drugi {e leteo. Druga
francuska letilica na izloZbi bio je vojni
helikopter "panter”, firme "Aerospa-
sial" (Aerospatiale).

Indonezija je prikazala probni sto za
sv;:ri avion za obalsku patrolu IPTN
CN-235. Taj dvomotorni transportni
avion bio je opremljen sa dva modela
radarske kupole za radar-traga¢, FLIR
senzorom 1 opremom za elektronsku
podrsku (ESM).

Sovjetska vazduhoplovna industrija
je bila znatno zastupljena, uprkos poli-
ticke 1 ekonomske dezintegracije zem-
lie. Na jednom kraju linije stati¢kog

arka dominirali su sovjetski avioni i

elikopteri, vojni i civilni. Takode su
prikazane 1 brojne sovjetske rakete
vazduh-vazduh i vazduh-zemlja.

"Blo jJe to jedan Cudesan odraz ove

Indonezanski avion za obalsku pat CN-235 npemlj en sa dodat-

.........
e 5!

velike promene sveta koja se odigrala
u poslednje dve godine," komentar je
direktora jedne kompan.i{f iz SAD.
"Samo pominjanje Sovjetskog Saveza
na izlozbi "Dubai ’89" bio je dovoljan
razlog da vas oteraju sa izlozbe."

NOVA VERZIJA SU-25

Projektni biro "Suhoj" je iskoristio
izlozbu da prikaZe svoju novu TK ver-
ziju juriSnog aviona Su-25 (NATO kod
frogfut” (Frogfoot). Prva serija’ ovih
aviona Je ve¢ proizvedena 1 avion je
trenutno u postupku ispitivanja i pri-
bavljanja sertifikata.

Su-25TK ima dva digitalna navi-
gacijskia kompjutera, niSanski sistem
sa televizif' skom optikom, laserski obe-
leziva¢ cilja 1 laserski daljinomer. U
toku izloZbe, projektant "Suhoja”, Vla-

nom elektronskom opremom

Francuski lovac "miraz 2000" sa kompletom podvesnog nao

il

dimir P. Babak, trudio se da zain-
teresovanima objasni nove karakteris-
tike aviona Su-25TK, ukljuc¢ujudi i do-
datni uredaj za elektronska dejstva
smeSten u kuéistu u obliku metka na
repu aviona. Napomenuo je i da po-
boljSani motori na ovom avionu imaju
manji IC odraz.

Babak je projektovao Su-25 i sada
radi na novom viSenamenskom bor-
benom avionu Su-37.

Su-25TK moZe da nosi razno nao-
ruzanje koje ne moZe da se koristi na
osnovnom Su-25. To naoruzanje obu-
hvata protivradarske rakete X-58 koje
se mogu lansirati sa rastojanja od 15
do 100 km, laserski navodene rakete
X25ML 1 laserski navodene planiraju-
¢e bombe.

Rukovodioci programa kazu da su se
suocilli sa teéllzoéama u razvoju Su-
25TK, posebno sa novim sistemima
avionike 1 niSanom. To govori da sov-
Jetska industrija ocigledno ima teSko-
¢e u reSavanju problema nove avioni-
ke 1 elektronike, koje se veé rutinski
koriste na zapadnoevropskim i ame-
rickim vojnim avionima.

Njihov novi kompjuterski sistem je
projektovan tako da se pilot minimal-
no angazuje oko navigacijeinapada na
ciljeve.

Babak kaze da je navigacioni kom-
pjuter na Su-25TK inercijalni sistem i
da novi podaci mogu da se unose ko-
ristecl podatke o poloZaju sa pomoénih
zemaljskih navigacionih sredstava.
TV-kamera, laserski daljinomer i la-
serski obelezivac cilja na ovom avionu
koriste i1sto stabilizovano ogledalo koje
se ugraduje ispod ravnog zakoSenog
stakla kabine na nosu aviona.

Avion SU-25TK ima aerodinamicki
profilsanu "bodlju" na doljem delu ver-
tikalnog repa u kojoj su smesteni lan-
serl za punjenja sa mamecima za zas-
titu od radara, kao i IC-ometac.

Potisak mlaznih motora "tumanski-
sojuz R-195"na Su-25TK je povecan za
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Sovjetski borbeni helter Mi-28 - poéetak serijske proizvodnje ponovo odloZzen

ﬁﬁ kilonjutna 1 sada svaki ima po 45

Izlozbeni primerak Su-25TK koji je
stigao u Dubai, imao je nekoliko ucr-
tanih crvenih zvezda na nosu. Pred-
stavnicl biroa "Suhoj" su objasnili da
one predstavljaju broj tenkova koje je
avion pogodio u toku ispitivanja u letu.

Druga sovjetska letelica na izlozbi
bio je juriSni helikopter Mi-28 pro-
jektnog biroa "Mil". Helikopter kﬂjl je
prikazan imao je podvesne kontejnere
sa opremoim za elektronsku zastitu na
krajevima krilaca koja nose lansere sa
mamcima. Mi-28 je nekoliko dana
ucestvovao na demonstracionim leto-

vima. Pokazao je stabilne letne karak-
teristike i dobre manevarske osobine.

Rukovodioci programa iz projektnog
biroa "Mil" kaZu da su razocarani Sto
je pocetak serijske proizvodnje Mi-28
odloZen za 1992. godinu, punih deset
goldma nakon §to su pocela ispitivanja

etu.

Mark V. Vineberg, zamenik Sefa pro-
jektnog biroa "Mﬂ nbjasmo je da se,
uprkos ¢injenici da je za Mi-28 zavrsen
groces dobijanja sertifikata, i dalje ra-

1 na odredenim modifikacijama ovog
helikoptera koje se ti¢u primene strele
unapred na vrhovima lopatica glavnog
rotora.

I pored dobre prodaje modela A320 konzorcijum "erbas" trazi kupce i
medu naftom bogatim arapkim zemljama

23

Laki civilni helikopter Mi-34 je, tako-
de, leteo na izloZbi i njegove mogu¢-
nostl penjanja, okretanja i manevri-
sanja su podjednako impresionirale
gii%e 1 inZinjere Zapadne Evrope 1

CIVILNI PROIZVOZVODI

"Erbas" je na izlozbi prikazao A320 u
demonstracionim letovima, a direktor
evropskog konzorcijuma, Zan Pirson
(Jean Pierson) takode je prisustvovao

1zlozbi da bi se li¢no sreo sa otencijal-
nim kupcima. "Boing" i ekdonel
Daglas" su takode bili nsutm iako su
ove kompanije odlucile da na izlozbu
posalju nizi nivo direktora.

Sva tri proizvodaca aviona su se na-
dala da ¢e Seika Ahmeda 1 vazduho-
plovnu kompaniju iz Emirata navesti
da potpiSu ugovor o porudZbini za ve-
liko zanavljanje opreme. Medutim, Se-
ik Ahmed je mudro odluéio da ne "ob-
javljuje bilo kakvu odluku u toku same
izlozbe, a odluka o izboru "Boingovog"
aviona B 777 u konkurenciji sa "Er-
basovim" A330/340 i1 "Daglasovim"
MD-11, objavljena je u decembru. Ta
porudzbma iz Emirata vredi oko dve
milijarde dolara i primer je velikih po-
slova kakvih ée, najverovatnije, jos biti
u regionu Zaliva.

Ocekuje se da ce izlozba "Dubai 93’
biti joS veca i bolja i da ¢e na njoj
ucestvovati i mnoge kompanije koje
nisu uzele ucéeséa na proslogodisnjoj, a
zaklele su se da drugi put nece napra-
vitl istu gresku!
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| MADARI
BEZ
LNEZDE

urne politicke promene u
Bzenﬂjama istoéne Evro-
pe, pored ostalog, dovele

su 1do skidanja ideoloskih obe-
leZja sa zastava, grbova...

U decembru 1990. procurila
je informacija da je RV Madar-
ske napustilo svoje dotadasnje
oznake - crvenu zvezdu u koju
je bila upisana belo-zelena ron-
dela. Nesto kasnije, na jednom
helikopteru Mi-24 pokazan je
predlog nove oznake. Na be-
lom krugu je predratna strelas-
ta trobojnica u bojama drzavne
zastave. U konac¢noj verziji, ko-
ja je odnedavno na letelicama,
"nestao" I!L belikrug, pasunove
oznake RV Madarske u stvari
iste one iz perioda pre Drugog
svetskog rata. Ovo je Cetvrta
posleratna promena obeleZja.
Prethodne tri su bile varijacije

sa zvezdama.

"Aerosvet” saznaje da postoji L. &
predlog za promenu oznake i R e T
na letelicama jugoslovenskog SN
RV 1PVO, uskladu sa odlukom
Predsednistva SFRJ. Trebalo
bi da to bude rondela, veoma
sli¢na engleskoj, ali bez petok-
rake. O definitivnoj varijanti
oznaka joS nije odlucen. ®

MiG-21MF sa novim osiakaima

KOOPERACIJA BOING - CAGI

ompanija "Boing" (Boeing Com-
mercial Airplane) i "Centralni ae-
ohidrodinamicki Institut" (CAGI)
iz Moskve su se dogovorili o saranji na
projektovanju i testiranju vazduhup{nva.

Pocetak saradnje predviden za pocetak
1992. obuhvatice, pre svega, "snimanje"
karakteristika aerotunela i mernih ins-
trumenata u "CAGI"-ju, kako bi rezultati,
tu dobijeni, bili uporedivi sa onima iz
SAD. Proverice se 1 sistemi za kontrolu
strujanja u tunelima, posebno na vrlo vi-
sokim Rejnoldsovim brojevima. U "Boin-
gu"’ ofekuju da ce saznanja do kojih su
sovjeti dush Jos ranije, uspesno primeniti
na svojim novim konstrukcijama. U
"CAGI"-ju se nadaju da ée svoju mernu
opremu i kontrolne sisteme zameniti naj-
savremenijini ameri¢kim uredajima.

Svakako da je zajednicki interes obe
strane - pnuzdani rezultati ispitivanja.
Amerikanci ¢e pritom znacajno smanjltl

troSkove istraZivanja, a Sovjeti ¢e zapos- U "CAGI"-ju se nalazi najveéi aerutunel u svetu. Na slici je T-101, jedan
liti svoje ogromne kapacitete i prihodo- od 18 tunela u Institutu, u kojem je upravo u toku 1sp1t1vame lovea MiG-
vati ¢vrstu valutu, sto je inace opsti trend 29 u prirodnoj vehmm na malim brzinama. Radni deo tunela je elipsa
u vazduhoplovnoj industriji SSSR-a. B dimenzija 24 x 14 metara!

B L T R e T S S e T e R e R B



AEROSVET

A-10 POSTAJE VATROGASAC

obednik na nedavno odr-
Piannm takmicenju "Gan

smouk” (Gun smoke), na
kojem se takmice juriSnii bo-
mbarderski avioni - "A-10 tan-
derbold II" (Thunderbolt) mo-
7da ¢e se preorjentisati na nove
"protivnike". Sluzba za zaStitu
Suma u SAD planira da dva
"A-10" preuredi u protivpoZar-
ne avione. Modifikacijom ¢ée se
ispod trupa postaviti veliki
dopunski rezervoar kapaciteta
5300 do 6800 litara. Da bi se
troSkovi preuredenja sveli na
minimum, odustalo se od oz-
biljnijih zahvata na trupu, u
koji biinac¢e mogla da se smesti
ista koli¢ina vode. Poredenja
radi, recimo da najpoznatiji
protivpoZarni avion u varijanti
sa turboelisnim motorima,
"kanader CL-215T", ima istu
nosivist.

U borbi protiv poZara "A-10"
ima vrlo dobre Sanse - bar na
papiru. Velike je nosivosti, ro-
bustan, pouzdan... Iako ne mo-
7e da koristi vodene povrsine

za brzo dopunjavanje, kao Sto
to ¢ini "CL-215T", ne bitrebalo
da mu zbog toga efikasnost bu-
de umanjena. Prihvatljivu uce-

stalost u naletima na vatru tre-
balo bi da mu omoguci velika
brzina leta (preko 800 km/h).

Pri tom ¢e se, jasno, potrositi

protivvatrene stihije uopste ne
treba sumnjati, ali ée troskowvi
odrZavanja, verovatno, biti

presudni elemenat prilikom
ocenjivanja buduénosti "A-10
tanderbolta II" u novoj, za nje-
ga neobi¢noj ulozi.®

"SKORPION" - POLJSKI JURISNIK

ovl avion stiZe iz Polj-
Nske. Za potrebe RV ura-
den je idejni projekt
okolozvuénog juriSnika, pr-
venstveno namenjenog borbi
protiv oklopnih ciljeva.

U prvobitnoj zamisli pogon
se sastojao od dva turboelisna
motora, ali se ispostavilo da je
njihova snaga nedovoljna da
bi se zadovoljili postavljeni
kriterijumi. Zbog toga se pres-
lo na turbofenske motore i to
zapadnog porekla. "Skorpi-
on", kako je nazvan novi avi-
on, trebalo bi da bude oprem-
ljen sa dva americ¢ka "DZene-
ral ilektrikova TF34" (Gene-
ral Electric) motora, potiska
41,3 kilonjutna svaki ili dva
kanadska "Pret Vitnijev
PW305" (Pratt & Whitney)
potiska 23.3 Kkilonjutna po
motoru.

Ni jedan ni drugi motor ne
spadaju u kategoriju novih, a
ogromna razlika u potiscima
sugeriSe da je rec€ o, zaista, ra-
noj fazi projekta gde su pro-
mene odredenih parametara
moguce u vrlo Sirokom opse-
gu. Zbog toga je teSko izvesti
ta¢nije zaklju¢ke o veli¢ini
aviona. Pretpostavka je da ce
specifiéna snaga i specifi¢no
opterecenje biti u granicama

‘- -
o e
b L e

Maketa novog poljskog jurisnika "Skorpion". Iako poloZajem motora podseéa na A-
10, mozZe se reéi da ima originalnu koncepciju.

a li ée se odmaéi od stadijuma

idejnog projekta i ostati samo na maketi - krajnje je neizvesno

sli¢nih aviona, a to znaci da ¢e
"Skorpion" sa ameri¢kim mo-
torima biti duplo veci nego sa
kanadskim. No, bez obzira na
to ¢ini se da su joS veci prob-
lem finansije.

Koncepcija "Skorpiona” je
vrlo interesantna. Rec¢ je o

&

"patka" konfiguraciji ¢iji ka-
nari imaju negativnu strelu i
delta-krilo, sa izraZenim hi-
bridom 5to je danas, inace, vr-
lo moderno. Motori su smes-
teni na gornjaci krila u repu,
nesto slicno kao kod ameri¢-
kog juriSnika A-10. Predvi-

deno je da se naoruZanje kaci
na osam podvesnih tacaka.
Na kraju dodajmo i to da je
pojava ovog aviona, iz svih ve¢
pomenutih razloga, krajnje
neizvesna. Ukoliko se to 1 de-
si, teSko ga je ocekivati u sle-
decih pet do Sest godina. B

f
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AEROSVET

SKOLSKI "MIG-AT"

a vazduhoplovnoj izloz-
Nhi u Dubaiu, odrZanoj

po¢etkom novembra,
prikazana je maketa Skolskog
aviona iz familije "MiG". U bu-
duénosti bi trebalo da zameni
¢ehoslovacke avione "delfin L-
29" i "albatros L-39" koji su u
naoruzanju svih drZava bivseg
"Varéavsknﬁ pakta". Ovo je sa-
mo jedan od predloga. Da li ée
dnél do realizacije, za sada se
jos uvek ne moZe reci.

Novi avion je dvomotorac sa
niskim i pravim krilom 1 "T"
repom. P otska sedista su pos-
tavhena jedno iza drugog, ¢ime
se, zbog smanjenja aerodina-
mickog otpora, podiZu perfor-
manse u letu. Prema tvrdenju
projektanata, novi avion, jos u-
vek nepoznate sluzbene ozna-
ke, ima pokretljivost borbenih
aviona prve linije. U zaokretu

moZe da postigne ustaljeno op-
terecenje od ¢ak 8g. Maksimal-
na brzina bi trebalo da bude
oko 1000 km/h, a i ostale per-
formanse pokazuju da je pre
re¢ o borbenom nego sSkols-
kom avionu. U nekakvoj kate-
gorizacijl, on bi bio u novoj gru-

i; izmedu naprednih trenera i

orbenih aviona.

Pogonsku grupu bi trebalo da
¢ine dva turbofenska motora
"klimov", potiska oko 14.7 kN
1 stepena dvostrujnosti 0.9.
Kontakti sa francuskim proiz-
vodaem motora "Snekma”
(Snecma), oko saradnje na
ovom programu, nisu urodili
plodom.

Predvideno je da "MiG-AT"
kosta oko 5.5 miliona dolara.
Cena ¢asa leta od 800 do 900
dolara je bliZa je borbenim ne-
go Skolskim avionima. Resurs

Maketa novog skolskog mlaznjaka iz porodice "MiG"

aviona ¢e biti 10,000 sati ili 20
do 25,000 ciklusa, $to pri uo-
biéajen {(upntrebl na zapadu
iznosi oko 25 godina. Brzina
na poletanju bi trebaln da bude

180 km E{h a na sletanju 170
km/h. Brzina penjanja se pro-

cenjuje na 80 m/s, plafon na
16 500 metara, a dolet na oko

1600 Kkm. m

ta novo

br 17, s

podvesnim naoruzanjem.

maljskih ciljeva.

ni¢no saznajemo - Irak. B

Maketa “Su—37' pn pr"rﬂ put JE predstavljena

erosvet je bio prvi ¢asopis u svetu
Akﬂjl jeo Lavm postojanje projek-
orbenog aviona u kon-
strukcionom birou "Suhoj". ("Aerosvet
International” juni 1991. i "Aerosvet"
eptembar ’91.). Na vazduho-
lnvnq] izlozbi u Dubaiu je pretstav-
F ena maketa viSenamenskog "Su-37".
Glavni projektant Wadlmu' Babak je
otkrio ne%tu viée detalja i uglanom po-
tvrdio ono 3to se ve¢ ranije znalo. Stru-
¢njacima je maketa pruZila korisne in-
formacije. Cela donjaka i? ispunjena
od trupom,
na devet podvesnih tacaka, su bombe.
Pod krilima su dve rakete R-27 (zapad-
na oznaka " AA 10 alamo") poluaktiv-
nim radarskim samonavodenjem, dve
R-73 ("AA-11 arcer"), sa IC navode-
njem i dve rakete CH-25 ML (AS-14
kedZ) za borbu protiv utvrdenih ze-

Sada se traZe zamlje koje su zain-
teresovane za saradnju na ovom pro-
jektu. Prvi interesent je, kako nezva-

na nuvemb

ﬂl‘skﬂj vazduhﬂplnvnnj 1zlozbi "Dubai ’91.“

"SU- 37" ZVANICNO PREDSTAVLJEN

Crtez novog "Suhoja Su-37" objavljen u "Aerosvetu". Lako je uociti veliku
sliénost sa maketom koja se pojavila 5 meseci kasnije.

J
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meri¢ka svemirska lete-
lica "Pionir Venus" (Pio-
eer Venus) je pre neko-
liko godina dala osnovu za iz-
radu karte Venere. Astronomi

nisu bili osobito zadovoljni
njome jer je rezolucija snima-
ka, poslatih sa "Pionira" bila
oko 35 kilometara.

Sada je nacinjena nova karta
zahvaljujuci materijalu pristig-
lom sa letelice "Magelan" (Ma-
gellan). Izvanredno dobra re-
zolucija od samo 120 metara je
dodatno kompjuterski "obra-
dena" pa je preciznost i detalj-
nost nove karte venere upo-
rediva sa kartom Zemlje. "Ob-
laéna" atmosfera sprecava da
se na osnovu vizuelnog snima-
nja dode do pouzdanih poda-
taka. Zbog toga je "Magelan”
informacije "prikupljao” radio
talasima (X 1 S talasno pod-
ru¢je). Zbog blizine planete
takvo snimanje je dalo kristal-
no jasne digitalne zapise koje

su kompjuteri preveli na vizu-
elnu informaciju, od kaojih je
jedna pred vama.

Cak 243 dana je "Magelan"
kruZio oko Venere snimajuci
povrsinu, prema unapred utvr-
denom programu. Sve infor-
macije su na Zemlju poslate u
digitalnom zapisu. Zapisane su
na 22 opticka kompakt diska 1
kao takve postale su lako dos-
tupne za ozbiljna proucavanja.
Sta to u stvari znaci? Moguce je
"skanirati" neki teren toliko
detallno da se na njemu uo-
¢avaju svi elemeti veci od 120
metara. Na osnovu toga mogu
se, 1Zmedu ostalog, 1zvuci zak-
juéci o tektonskoj aktivnosti i
starosti povrsine.

Ovakva pouzdanost u radu
kosmic¢kih letelica donedavno
je bila teSko ostvariva. Sada je
sasvim jasno da je, bar sa teh-
ni¢kog aspekta, ljudska misija
na Veneru - realnost. B

AEROSVET

Izvanredan snimak Venere napravljen sa kosmicke
letelice "Magelan". Svetla, razudena povrsina je
"Afroditina zemlja". Visoka rezolucija slike daje pot-
puno jasnu pretstavu o povrsini planete.

- =

R

Dvostepeni kosmicki transportni sistem "Zanger"
se visekratno upotrebljavati. Mo¢éi ¢e da polece i
sle¢e na veée postojece aerodrome.

ce

programi su donedavno bili nacionalni, ali je medunarod-
na kooperacija postala imperativ, pre svega zbog finan-
sijskih razloga.

Svoj projekat kosmic¢kog aviona "zanger" (Sanger) Nemci sele
u SAD gde bi trebalo da se u kooperaciji sa americkom
svemirskom agencijom NASA, obave ispitivanja leteéeg modela
u hipersoni¢noj oblasti brzina sa ciljem da se ispita opravdanost
celog projekta. Prvi zadatak c¢e biti da se prikupe podaci o
motoru (uvodniku vazduha, mlazniku itd).

"Lokidov" (Lockheed) superbrzi avion "SR-71 crna ptica"
(Black Bird) bi trebalo da ponese model u stratosferu i da ga,
poput rakete, lansira pri brzini od oko 2.5 do 3 Maha, nakon
¢ega bi on, koristeé¢i sopstveni ramdZet motor nastavio let.
Trenutno su u toku radovi na razradi elemenata veze koji ée biti
ugradeni na SR-71.

Za razliku od americkog "NASP"-a (National Space Plane) 1
britanskog "hotol"-a, nemac¢ki "zanger" je dvostepeni
transportni sistem. Prvi stepen ¢e za pogon svojih ramdZet
motora koristiti umesto kerozina, te¢ni vodonik. -Kapacitet
njegovih gorivnih rezervoara c¢e biti 100 tona, maksimalna
teZina korisnog tereta 96 tona, a maksimalna teZina na poletan-

U svetu su pojacana istraZivanja kosmickih aviona. Svi

ju 149 tona. Drugi stepen ¢ée biti mali kosmi¢ki avion za

transport ljudi ("horus") ili tereta ("kargus"), maksimalne teZine
23.000 kilograma i maksimalne nosivosti 3.300 kilograma. Za
pogon svog raketnog motora ¢ée koristiti klasiéno raketno gorivo
(te€ni vodonik i te¢ni kiseonik).

"Zanger" ¢e poletati sa postojeéih aerodroma. Moéi ce da leti
krstarecom brzinom od 4,4 Maha. Po dolasku na potrebne
koordinate iznad ekvatora pocece ubrzavanje i penjanje. U
trenutku kad postigne visinu 31 kilometar i brzinu 6,6 Maha,
otkacicde se orbitni avion (drugi stepen) i krenuti po inercijalnoj
putanji. Prvi stepen se vraéa na polazni aerodrom, a '
nastavlja let u niskoj orbiti do postizanja potrebnih koordinata,
nakon ¢ega ka orbitnim stanicama sa posadom ili u sniZzavanje
1 sletanje na odredisni aerodrom. Na ovaj naéin ¢e smanyjiti
troSkovi razvoja i rizik u transportu do orbitalnih stanica.
Takode ¢e biti smanjeni troSkovi lansiranja, a omogucice se
pristup satelitima sa svih veé¢ih aerodroma. Ocekuje se da
"zanger" postane operativan pocetkom sledeceg veka. W
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Dvefug‘rafij e £
§ini ka pregradi

ukazuj faze dejstva PDUS snimljee zame
(gore levo). Pri udaru PDUS dolazi do njegove e

itivanja: eravanje PDUS po lansirnoj
sESplﬂZi]E i formiranja aerosolnog oblaka

(gore desno). Prostorna detonacija aerosolnog oblaka (dole levo) i Sirenje fronta udarnog talasa (dole desno)

ORUZJE

AEROSOLNE AVI0-BOMBE

Prema tvrdenju vojnih stratega klasicne avio-bombe su ¢esto nedovoljno efikasne,

a nuklearne su opasne i za napadaca. P
medu kojima je |, uposlednje vreme

a osnovu analiza uz-
Nrnka pojava eksplozi-

ja plina u zgradama,
metana u rudnicima uglja,
u skladiStima i transportu
hemijski lakozapaljivih ma-
terija, doslo se do 1deje za
razvoj nove vrste oruZja -
takozvanih "prostorno-de-
tonirajué¢ith ubojnih sreds-
tava" (PDUS). Mehanizam
eksplozije je "prekopiran”
iz nesreénih sluéajeva. Pri
mesanju vazduha 1 vrlo si-
tnih cestica nekih gasovi-
tih, évrstih i te¢nih materija
- aerosola, stvara se vrlo
eksplozivna smesa, za Ciju
detonaciju je potreban de-
tonator koji se ugraduje u
samo ubojno sredstvo.

Prva generacija prostor-

rostorno detonirajca ubojana sredstva,

me cesto pominjana aerosolna bomba,
primer su savrsene destrukcije: objekti ostaju Citavi, a ljudi ginu.

Pise: Slobodan Miljanovi¢

no-detonirajucih avio-bom-
b1 f)rnverena je u borbenim
uslovima u zavrsnoj fazi ra-
ta u Vijetnamu i KambodZi.
Ta bomba je nosila oznaku
"CBU-55/B".

U stranim vojnim &asopi-
sima, poslednjih deset go-
dina, Cesto se piSe o pros-
torno-detonirajué¢im uboj-
nim sredstvima (PDUS), ali
pod vrlo raznovrsnim naz-
ivima, §to je i na nasim pro-
storima stvorilo izvesne
terminoloSke nejasnocde.
Na primer, "gorivho vaz-
dusSna municija’ (Fuel Air
Munitions), "ubojna sred-
stva sa eksplozivom od sme-
Se goriva i1 vazduha" (Fuel-
Air Explosives, Weapons),
"ubojna sredstva prostorne

eksplozije" (beopripasi ob-

jemnava  vzriva) termini
su koj1 se odnose na isti po-
jam. Kod nas se sve to,
obi¢no, zove jednim im-
enom - "aerosolna bomba".

ZA RAVNANJE
TERENA

Na osnovu iskustava ste-
¢enih iz borbene upotrebe
1 razvoja te vrste ubojnih
sredstava, moZe se zaklju-
¢iti da ona mogu efikasno
da se koriste za pravljenje
helidroma na planinaskim i
Sumovitim terenima, prav-
ljenje prolaza u minskim
poljima, dejstva po jako
utvrdenim otpornim tacka-

i T e T

uliénih borbi, dejstva po
brodovima i protivbrod-
skim raketama, Zivoj sili i
borbenoj tehnici grupisanoj
na bojistu.
Konstruktivno, ovaj tip
avio-bombe je vrlo sfiéan
napalm-bombi. U telo od
nerdajucdeg celika smeste-
na su eksplozivna punjen-
ja 1 potrebni uredaju. Os-
novno punjenje je aerosol-
ni eksploziv koji obezbedu-
Je razorno dejstvo bombe.
uje re¢ o propanu, me-
tanu, etilen-oksidu, propi-
len-oksidu 1 kod najnowvije
generacije - o aluminijum-
skom prahu. U kontaktu sa
vazduhom ova punjenja stv-
araju zapaljivu smesu.
Da bi se obezbedio kontakt
sa vazduhom 1 rasprsiva-
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nje aerosola, potrebno je na
precizno odredenoj visini iz-
nad tla (3 do 15 metara u
zavisnostl od vrste cilja)
trenutno razbiti telo bom-
be. Taj zadatak ima deto-
nator koji aktivira eksplo-
zivno punjenje najcéesée od
¢vrstih eksploziva.

Samo 125 mikrosekundi

posle formiranja aerosolnog

oblaka prec¢nika 17 do 22
metra, ¢lja je baza na 3
do 5 metara iznad tla, pi-
rotehni¢ko punjenje izbacu-
je detonatore (tri) u taéno
odredena mesta u oblaku
kako bi se obezbedila Sto
potpunija detonacija.

————

Sema aerosolne avio-
bombe: 1. telo, 2.aerosol-
ni eksploziv; 3.¢vrsti eks-
ploziv; 4.upaljaé; 5.stabi-
lizator sa perajima; 6. pi-

rotehni¢ko punjenje; 7.
detonator aerosolnog
oblaka

"EKSPLODIRA"
VAZDUH

U zoni eksplozije oblaka
stvara se natpritisak od 20
do 30 bara (kod postojeéih
avio-bombi), a ocekuje se
da ¢e kod nove generacije
on dosti¢i1 celih 100 bara.
Iza zone aerosolnog oblaka
udarni talas, sa zahva-
¢enim zonama sabijanja
1 razredivanja, rasprostire
se brzinom 1.500 do 3.000
metara u sekundi, tako da
kod najnovijih avio-bombi
na udaljenosti 100 metara
od centra eksplozije,
natpritisak na frontu udar-
nog talasa moZe da iznosi
jedan bar.

Imajuél u vidu da aerosol-
ni oblak mozZe da prodire u

4, Avion "s

kajrejder” sa 14 americkih aerosolnih avio-bombi prve generacije"

CBU-55/B". U Vijetnamu su ove bombe koristila za pravljenje helidroma i dejstvo

nehermeticke prostore i da
se formira prema reljefu te-
rena, od dejstva ovih bom-
bl ne Stite n1 uvale ni polj-
ski fortifikacijski odbram-
beni objekti (bunkeri, rovo-
vl, kaponiri...). Osim toga,
prodorom u zatvorene pro-
storije, kroz ventilacione
otvore fortifikacijskih, in-
dustrijskih, stambenih ob-
jekata ili otvorene prozo-
re na objektima razli¢itih
namena, stvaraju se uslo-
vl za razvoj detonacionog
procesa 1 izazivanje eksplo-
zlje 1 samim objektima.
Pored visokog pritiska,
faktori razaranja koji se
javljaju pri eksploziji su vi-
soka temperatura, reda
veli¢ine 2.000 do 3.000 °C,
sagorevanje kiseonika iz
vazduha u zoni eksplozije, i
formiranje visokotoksiénih
produkata sagorevanja, ko-
J1 se pomocu vrtloga mogu
unositi u sklonista.
Borbena upotreba prve
generacije ovih bombi na
ratiStima jugoistoéne Azije
kod ljudi je najcesSée izazi-
vala teSke, uglavnom smr-

po zivoj sili u prasumama

tonosne povrede, kao: vaz-
duSnu emboliju krvnih su-
dova, kontuziju velikog mo-
zga, unutrasSnja krvarenja
kao posledice prskanja jet-
re 1 slezine, prodor vazdu-

Semil funkcionisanja, tzv
koncepciji jedinstvenog
rocesa’. Ona pretpostavlja
oriSé¢enje jedinstvenog
procesa brzog prinudnog
rasprSivanja aerosolnog

ha u pluéa i prestanak di-
sanja, splasnutost plucéa zb-
o% nedostatka vazduha,
1zbacivanje oénih jabudica iz
glave.

Danas je u zavrSno) fazi
razvoj] nove generacije
PDAB po potpuno novoj

L —

CATFAE (Catapult Launched Fuel Air Explosives)
Katapultno lansirno amfibijsko vozilo. Sluzi za
raséiséavanje minsklih polja do 300 metara dubine
za 30 sekundi. Tastovi zavrseni 1987. U 1992. ée se 100
komada uvesti u naoruzanje Mornaricke pesadije SAD

KARAKTER OSTECENJA nat ritijsak
ar
Razbijanje stakla na prozoru 0.03
RuSenje krovova zgrade 0.10 do 0.18
RuSenje objekata od drveta 0.14 do 0.20
UniStavanje aviona u vazduhu 0.30
Kontuzija i trauma ljudi (laki stepen) 0.20 do 0.40
RuSenje zidanih zgrada 0.35 do 0.40
Povrede ljudi (srednji stepen) 0.40 do 0.50
Ozbiljna oStecenja broda 0.8
Povrede ljudi (teSki stepen) 0.5 do 1.0
RuSenje zgrada industrijskog tipa 0.8 do 1.0
RusSenje trakastih temelja stambenih zgrada 4.0
RuSenje podzemnih armiranobetonskih cevi 12 do 15
precnika 1.5 m i debljine zida 20 cm

eksploziva u sitne disper-
zione Cestice, zajedno sa in-
icijatorom samopripaljivan-
ja, da bi onog trenutka,
kada se ostvari odredena
koncentracija, sagorevanje
preslo u detonaciju.

U stranim publikacijama
se govorl o istrazivanjima u
cilju razvoja PDAB, sa op-
timiziranim mehanizmom
prelaska od sagorevanja u
detonacii'u.

Aerosolne bombe 1 srodna
ubgjna sredstva omogucdila
su racionalnije koriSéenje e-
nergije eksplozije, izbor u
Zivo] sili 1 tehnici, a tako-
de, za razliku od tradicional-
nih ubojnih sredstava, mo-
gucée Je izbegavanje suvis-
nih razaranja u epicentru
eksplozije, ocfuvanje gor-
njeg sloja na putevima, pod-
zemnih komunikacija.

Razvojem trede genera-
cije prostorno-detoniraju-
¢ih ubojnih sredstava, nji-
hova efikasnost, kad je re¢ o
dejstvu natpritiska, pribli-
Ziée se taktickim nuklear-
nim ubojnim sredstvima. &
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AEROSVET

NAORUZANJE

SMAT ZA ORLOPE

Helikopteri protiv tenkova. Taj scenario je nastao na stolovima stratega "ratnih igara”.
Danas se ni jedna ozbiljna armija ne moze zamisliti bez helikoptera naoruzanin
protivoklopnim raketama.

Pise: Nenad Cakié

anas je osnovna uloga
Dbnrbenih helikoptera
protivoklopno dejstvo,
rotivoklopnim vodjenim ra-
Eetama (POVR), kao osnov-
nim naoruzZanjem. Intere-
santno je da takvo opredeljenje
nije posledica nekih rathih is-
kustava nego pretpostavljenog
scenarija ratnog sukoba dva
doskora suprotstavljena vojna
bloka na evropskom tlu.

DodusSe neka iskustva postoje
iz Vijetnama i Arapsko-lzrael-
skih sukoba, ali, ili se radilo o
borbi sa gerilcima, ili se he-
likopteri sa POVR nisu masov-
nije koristili, a na¢ini borbenih
dejstava nisu nalikovali oceki-
vanim borbenim dejstvima na
evropskom tlu.

Prve POVR su "kacene" na
helikoptere opSte namene, joS
pocetkom Sezdesetih godina.
Tek pojavom POVR druge ge-
neracije, kao 1 pojavom pravih
borbenih helikoptera, sedam-
desetih godina, pocelo je oz-
biljno razmatranje 1 definisa-
nje koncepcije masovne upo-
trebe helikoptera u protivok-
lopnoj borbi. Matematicki mo-
deli i sprovedeni manevri dali
su vrlo zanimljive rezultate.

Zahtev da verovatnoca poga-
danja POVR druge generacije
od 0.75 (sa cCetiri rakete unis-
tena tri tenka) na maksimal-
nom dometu od oko 4 kilomet-
ra (duplo vedi od efikasnog do-
meta tenkovskog naoruZanja),
zakljucak je bio da jedan he-
likopter moZe da "pokrije" pro-
stor kvadratnog oblika strani-
ce 9 km, odnosno povrsinu od
81 km kvadratnih. Sto heliko-
ptera dakle moZe da uspesSno
brani 8000 km. kvadratnih,
odnosno srednje razvijenoj ze-
mlji (kao Sto je Jugoslavija) je
dovoljno oko 200 protivoklop-
nih helikoptera da bi zausta-
vila napad nekoliko oklopnih
divizija na grani¢nom potezu
duzine 1600 km.

Oc¢ekivanja u smislu protiv-
oklopne efikasnosti borbenih
helikoptera su zaista velika.
Amerikanci su 1973. god. u Ev-
ropi formirali "Sestu samostal-
nu helikoptersku protivoklop-
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nu brigadu" koja je trebala, u
drugoj polovini sedamdesetih,
izmedju ostalog, da u sastavu
ima 135 borbenih helikoptara
"AH-1Q hju kobra" (Huey Cob-
ra), svaki naoruZan sa po osam
POVR "tou" (Tow). Od te bri-
gade se ocekivalo da za dva sa-
ta borbe iz stroja izbaci oko
1700 oklopnih borbenih vozila
protivnika, doduSe po cenu so-
pstvenog uniStenja. Da takva
oCekivanja nisu nerealna po-
kazala je i simulirana borba
tenkova 1 helikoptera koju je
sedamdesetih godina provela
armija Zapadne Nemacke.
Rezultat je bio 17:1 za helikop-
tere.

Od tog vremena tenkovi su
sve manje prepusteni sami sebi
1 viSe nisu tako lak zalogaj, jer
oklopne jedinice imaju u svom
sastavu 1 formacijska sredstva
PVO. Usavrsavala se i kons-
trukcija samih tenkova. Sman-
jivala se silueta i uvodili su se
novi tipovi oklopa kao 1 sred-
stva za maskiranje tenkova i
ometanje sistema vodenja PO-

VR. S druge strane su se istov-
remeno i helikopteri 1 POVR
usavrsavall.

Razvoj 1 borbenih helikopte-
ra i POVR je prosao kroz vise
faza. Prva generacijja POVR, iz
Sezdesetih godina, se retko gde
koristi, druga generacija, 1z se-
damdesetih, je u punoj 1 ma-
sovnoj operativnoj upotrebi i
jo§ se usavrsava, dok je treca
generacija tek izaSla na scenu.

STA MOZE
HELIKOPTER

Oklopna borbena sredstva su
ratnu afirmaciju doZivela jo§ u
toku Drugog svetskog rata, po-
sebno na Evropskom vojistu. S
obzirom da je posle rata Ev-
ropsko vojisSte ostalo glavno 1
da su ratne doktrine obe str-
ane predvidjale presudnu ulo-
gu oklopnih sredstava (teren
Srednje Evrope je skoro ide-
alan za njihovu upotrebu), pro-

Dve "maljutke" i "strela-2ZM" na nosac¢u naoruzanja Jugo

slnvakng SA-342 "gam.ﬁ”.

- ——

tivoklopna borba je postala
sudbonosno pitanje efikasne
odbrane.

Glavnu snagu oklopno-me-
hanizovanih jedinica predstav-
lja moguénost da se iznenada 1
masovno pojave na nekom de-
lu fronta prodiruéi visokim
tempom u dubinu. Drugim
reCima savremeni rat bi bio iz-
razito manevarskirat ivodio bi
se na velikom prostoru (1 po
Sirini 1 po dubini) 1 sa velikom
dinamikom, bez jasno defini-
sanog fronta. Jaka 1 homogena
protivoklopna odbrana, po ce-
loj dubiniisirini prostora bitke
b1l bila neracionalna, ako bi
uopsSte mogla biti efikasna.
Zato je jedino reSenje u elas-
tiénoj protivoklopnojborbi. To
znaci da se, po potrebi, u vrlo
kratkom vremenu, na nekom
delu bojista mora izvrsiti jaka
koncentracija i masovno dej-
stvo protivoklopnim sreds-
tvima, odnosno, POVR moraju
da se koriste sa neke, dovoljno

mobilne, platforme. Tako je
POVR dospela na helikopter.
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U pitanju je gotovo idealna
simbioza. Helikopter lebdi ili
se kreée malim brzinama, pa
su uslovi gadjanja vrlo sli¢ni
onima sa zemaljskih platformi
(prenosni lanseri, motorna vo-
zila, oklopnavozila). Zato se na
helikopterima koriste iste ra-
kete, 8to je prakti¢no i jeftino
reSenje (velike serije u proiz-
vodnji i lakSe odrZzavanje). Ra-
kete sumalih gabarita helikop-
ter ih moZe nositi u veé¢em bro-
Ju (napasti viSe ciljeva u jed-
nom naletu). One su svakom
pogledu (domet i1 verovatnoca
pogdanja) superiorne u odnosu
na tenkovsko naoruZanje i
druga protivoklopna sredstva.

Manevarske mogucénosti he-
likoptera dozvoljavaju brz i
koncetrisan napad sa izborom
pravea (ili iz viSe pravaca) uz
koriSéenje konfiguracije tere-
na za postizanje iznenadjenja i
sopstvenu zaStitu (od radar-
skog otkrivanjaidejstva PVO).
Nesumnjive prednosti i fleksi-
bilnost ne znace da su helikop-
teri bez mana. Zbog spemf’ifine
strukture i male brzine i visine
leta, helikopter, ¢ak i oklopni,
je priliéno ranjiv na vatru sa
zemlje, pa je tesko zamisliti da
helikopteri mogu uspesno pre-
leteti homogenu liniju PVO ili
se probiti kroz dobro branjene
zone 1 napasti oklopne ciljeve
duboko u pozadini neprijate-
lja, posebno ako sopstvena avi-
jacija ne obezbedi bar lokaknu
vazduSnu nadmoé. Prakti¢no,
ako postoji ¢vrsta i homogena
linjja fronta, helikopter gubi
sve navedene prednosti u ko-
rist POVR lansiranih sa zem-
lje, kao jednako efikasnog ali
bezbednijeg resenja.

RAKETE PRVE
GENERACIJE

Rad na razvoju POVR pocdela
je Hitlerova Nemacka 1942.
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Sesnaest raketa "sturm-S" na hellkupteru Ml ).8 uz dva bdﬂﬂ&td lansera nevodenih
raketa. Radom na nosu helikoptera (tamno ispupéenje) krije antenu radio-predaj-
nika za vodjenje. Ispod nosa se vidi optoelektronski uredjaj za noéno osmatranje i

(projekti "X-4" 1 "rotkephen")
ali te rakete nisu dozivele se-
rijsku proizvodnjuioperativnu
upotrebu. Posle rata su razvoj
nastavili Francuzi. Godine
1956. je nastala prva operativ-
na raketa prve generacije, "SS-

10", firme "Aerospasijal" (Ae-
rﬂspatlale) koja se, nekoliko
godina kasnije, prva "popela"
na helikopter "SO 1221 din"
(djinn). Sledila ju je 1962. "SS-
11" koja se "popela" na fran-
cuske helikoptere "aluet IT i II"
(alouette)kao 1 na britanski
"skaut" (Scout) 1 americki "UH-
1B irokez" (Iroquois).

ovjetske "PUR-62 falanga"
(NATO kod "AT-2 "swatter") i
"PUR-64 maljutka" (NATO

I_-."I e ... :.
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Francuska SA-342 "gazela" ispaljuje "hot"

poluautomatsko vodenje.

kod AT-3 "sagger') su se
pojavile pocetkom Sezdesetih
godina (brojke 62 i 64 verovat-
no znace godinu uvodjenja u
operativnu upotrebu).
"Falanga" se, na helikopteru,
pojavila, po¢etkom 1973 u Sov-
jetskim jedinicama u Isto¢noj
Nemackoj 1 to na "Mi-24A"
(NATO kod "hind-A"). Heliko-
pter je nosio Cetiri rakete, a isti
broj je nosio i MI-24D ("hmd-

D") koji je u naoruZanje usao
1976.

"Falangu" i "maljutku"” su no-
sile i naoruzane verzije "Mi-8"
(nato kod "hip") dok je "maljut-
kom" naoruZan jugoslovenski
"SA-341 gama" (Cetiri rakete).

Rakete ove generacije lansi-
rale su se sa lansirne Sine. Vo-
dene su metodom tri tacke ("li-
ne of thesight"). Strelac je kroz
opticki niSan (sa stepenom
uvecanja oko desetak puta) ni-
sanio cilj. Raketa je ulazila u
vidno polje optickog nisana 1
strelac je, pomocu palice vodio
na cilj. Da bi bila uocljiva, zbog
mallh dimenzija, imala je pi-
rotehnicki traser, smesten na
zadnjem delu, pa se uocavala

kao svetla tacka.

Komande su se naraketu pre-
nosile Zicom ("SS-11" i "maljut-
ka") ili radio putem ("falanga").
Prve dve su, u zadnjem delu
rakete, imale kalem tanke ¢e-
licne Zice koja se u letu od-
motavala, a "falanga” je imala
radio prijemnik (sa izborom

jedne od tri radne frekvencije),

dok se predajnik nalazio na he-
likopteru. Brzina ovih raketa

bila je oko 100-150 m/s i u letu
su se rotirale. Sa dometom
3000-3500 m. i probijnoscéu
450-600 mm. uklapale su se u
zahteve vremena.

Da bi gadanje sa helikoptera
bilo precizno instalisani niSani
su Zirostabilisani. To znaci da
nisan ostaje miran i usmeren u
odredenom pravcu iako se he-
likopter pomera i vibrira.

DRUGA
GENERACIJA

Glavni motiv za razvoj druge
generacije POVR bili su zah-
tevi za veéom kompaktnoScu,
vecom preciznoscéu i boljom za-
Stitom strelca i1 lansirne plat-
forme (helikoptera). Takti¢ko-
tehnic¢ki zahtevi su postavljeni
jo§ pocetkom Sezdesetih godi-
na, a serijska proizvodnja i
uvodenje u naoruzanje pocelo
je sedamdesetih.

Prvo se razvijao americ¢kog
"tou", firme "Hjuz" (Hughes),
1963, koji se u naoruzanju po-
javio 1970. da bi na helikop-
teru"AH-1Q hju kobra" postao
operativan 1975. To je raketa
duZine 117 cm, pre¢nika 15,24
cm, teZine 18 kg. Maksimalni
domet joj je 3750 m. a probija
oklop debljine 600 mm. Nalazi
se na italijanskim helikopteri-
ma "A-109"1"A-129 mangusta”
kompanije "Agusta", engles-
kim "links" (Lynx)i "AH-1 hju
kobra". Svi nose do osam
raketa.
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lokator, za vodenje "tou", integri

Sledio ga je Evrnpskl "hot";
konzorcijuma "Euromisaj 1"
(Euromissile) Razvoj zapoceo
1964, prvi prototip poleteo
1973, puna serijska proizvod-
nja pocela je 1978. "Hot" je du-
gacak 127,5 cm., kalibra je 13,6
cm. iteZina mu je 23,5 kg. Gada
tenkove do daljina od 4000 me-
tara, a probija oklop do 860

. "SA-342 gazela" je nao-
ruzana sa cetiri rakete, nemac-
ki"BO-105/PAH-1" sa Sest, en-
gleski "links", italijjanski "A-
129" 1 "tajger" konzorcijuma
"Euromisajl" sa osam.

Sovjetska POVR druge gene-
racije, "sturm-S" (NATO kod-
na oznaka AT-6 Spiral) pocela
se serljski proizvoditi 1979. U

naoruzanju je helikoptera "Mi-
24W"1"Mi1-24P" (NATO kodne

oznake Hind-E i F), koji nose
do 12 raketa, kao 1 najnovijeg
"Mi-28" (NATO oznaka Ha-
voc), koji je naoruzan sa 16 ra-
keta. Raketu koristi i poljski
"W-3 sokol" (NATO kod "fal-
con").

DuZina joj je 183 cm., kalibar
13 cm. 1 teSka je, zajedno sa
lansirnom cevi 46.5 kg. Ima iz-
vanredan domet od 5000 m. i
veliku brzinu (preko 350 m/s)
alijojje probojnost od 560 mm.
premala. Vodi se radiokoman-
dno i zbog zaStite od ometanja
ima sedam radnih frekvencija,
dva koda 1 pri tom joj je rad
trasera sinhronizovan sa radio
kanalom.

Rakete druge generacije su
kompaktnije, jer se skladiSte,
transportuju i lansiraju iz lan-
sirne cevi. Veca zaStita heli-
koptera se postiZe pove¢anom
brzinom leta rakete (200-300

TAH-1W "super knbra nanruzan sa osam raketa ' tuu U nosu se vlde nisan i IC
isani sa termovizijskim uredajem za noéno letenje

i dejstvo (PNVS)

m/s, duplo brZe od raketa prve
generaclje), Sto smanjuje vre-
me vodjenja rakete, a samim
tim je 1 vreme i1zloZenosti pro-
tivni¢koj vatri, duplo krace.
Preciznost rakete je poveca-
na koriSéenjem poluautomat-
skog sistema vodjenja. Sa Ziro-
stabilisanim niSanom integri-
san je IC lokator. Rakete na
zadnjem delu ima IC traser (iz-
vor jakog IC zrac¢enja), piroteh-
nicki ili ksenonsku lampu.
Kada ispaljena raketa udje u

vidno polje niSana IC lokator
"vidi" traser i "meri" koiliko je
raketa odstupila od niSanske
linije, odnosno koncanice i na
osnovu toga generiSe potrebne
komande koje ¢e je dovesti u
centar. Komande se na raketu
prenose, kao i kod prve gene-
racije, Zicom ("tou","hot")ili ra-
dio kanalom ("$turm-S"). Dak-
le strelac ne mora da vodi ra-
ketu nego samo da drZi iza-
brani cilj na konéanici niSana,
a nptﬂ{a 1 elektmmka Datalu

¢ine same.

U toku osamdesetih, na he-
likopterima, uz Zirostabilisani
nisan i IC lokator, integrisani
su 1 laserski daljinomeri i ter-
movizijski uredjaji. Laserski
daljinomer premznﬂ odredjuje
daljinu do cilja ¢ime omogu-
¢uje gadanje ciljeva na mak-
simalnom dometu rakete, dok
termovizijski uredaj daje top-
lotnu sliku cilja 1 omogucava
gadanje 1 nocu. "Mi-28", koji
upravo ulazi u naoruZanje, po
svemu sudedi, koristi televiziju
niskog ﬂSVEtlJaJH za gadanje u
uslovima loSe vidljivosti.

Rakete druge generacije su se
stalno usavrsavale pre svega u
pogledu probojnosti bojeve
glave, modifikacijom mase, ka-
libra i konfiguracije eksploziv-
nog punjenja kao i modifika-
cijjom upaljaca. razlog je $to su
tenkovi, uz pnbuljéam kvalitet
ﬂklﬂpnug Celika, dobili i send-
vi¢ 1 aktitivni oklop. Tako je
"tou” sledio "itou", pa tou ITA",
a u planu su i "tou 2B, C i N".
"hot II" je ve¢ postao naslednik
"hot"-a, a razvija se i "hot-2T".

Rakete druge generacije su
doZivele punu afirmaciju i op-
ravdale svoje postojanje i ma-
sovnoscu proizvodnje i cenom.
Do kraja 1988. proizvedeno je
oko 400 000 raketa "tou", za-
kjucno sa varijantom "tou-2A".
Nabavna cena joj je te godine
bila 11.973 dﬂJlara, a u nao-
ruZanju je ima preko 30 armija.

Do februara 1989 proizvede-
no je 72,942 "hot"-a, svih ver-
zija. Cena mu je te godine bila
17,500 dolara i ima ga ili ga je
naruc¢ilo najmanje 15 armija.

Pntencual daljeg usavrﬁavd-

Pudvesavame laserske verzué "helfa_]er -a {AGM 114A} na hellkupter AH-64 "apac¢”
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nja raketa druge generacije jos
nije iscrpljen.

RAKETE TRECE
GENERACIJE

Glavna prednost raketa trece
generacije bl trebao da bude
sistem vndjenja tipa“ispaliiza-
boravi", odnosno raketa bi,
dok je na helikopteru, trebala
da zahvati cilj i da se, po lan-
siranju, na njega samnnavndl
oslobadajuéi helikopter obave-
ze vodjenja i omogucujué¢i mu
da se, po lansiranju, skloni ili
napadne drugi cilj. Brzine su
supersoni¢ne, a domet preko
5000 m. Bojeve glave, veéeg ka-
libra i u tandem konfiguraciji,
suprotstsviée se poboljSanim
oklopima, posebno aktivnom,
a gledace se i da se raketi omo-
guci da tenk napadne sa gornje
strane, gde mu je najslabija ok-
lopna zadtita.

Zasada je u operativnoj upo-
trebi samo POVR "AGM-114A
helfajer" (Hellfire) i to na he-
likopteru "AH-64 apac" (16 ra-
keta), koliko bi trebao da nosi
1 "RAH-66 koman¢" (Coman-
che), a postoji mogucénost daga
nosi 1 "A-129" (6 raketa) i
"links" (do 8 raketa). MoZe da
se lansira, osim sa zemaljskih
platformi, 1 sa aviona ("A-10",
"F/A-18", "AV-8B herier" itd.).
Prvi "helfajer" je, sa proizvod-
ne trake, siSao decembra 1984,
a do kraja 1988 ih je proizve-
deno oko 11 000. i joS uvek se
proizvodi.

"Helfajer" je dugacak 1625
mm., kalibra je 178 mm., tezak
je 45.7 kg., dok mu je mak-
simalni domet 7500 m. Bojeva
glava je u tandem kﬂnfig'u
ciji, probija 1400 mm homo-
genog oklopa, dok je vodjenje
poluaktivno lasersko.

Operator, na helikopteru, ili
neko sa zemlje mora da laser-
skim ozrac¢avacem "obasja" iza-
brani cilj. Laserska glava za sa-
monavodjenje (GSN) se zah-
vatl na odbijeno zracenje i, po
lansiranju rakete, navodi ] JE na
ozraceni cilj. U prvom sluéaju
helikopter doduSe ne vodi ra-
ketu ali zato mora sve vreme
da obasjava cilj, dok u drugom
slu¢aju postoji problem sinhro-
nizacije sa zemaljskim ozraci-
va¢em. Zato je teSko redi da je
u pitanju vodenje tipa "ispali i
zaboravi" u punom smislu tog
pojma, paipored veceg dometa
1 ubojnosti, ne vide se neke ve-
¢e prednosti u odnosu na po-
luautomatsko vodjenje raketa
druge generacije, posebno
zbog znatno vece cene "helfa-
jer'-a (44592 dolara u fiskalnoj
1990/91.

No nije se na tome stalo. 1
SAD i Zapadna Evropa rade na
ambicioznim programima raz-

F b

A_H 640 "3pac sa "lnngbnu radarﬂm iznad rotora i TADS/ PNV S smtemu u nosu

voja POVR trece generacije.
Ovi programi su, pre svega, us-
mereni na razvoj neophodnih
tehnologija za realizaciju GSN
sa pravom "ispali i zaboravi"
sposobnosc¢u kao i razvoj ubo-
jitijih bojevih glava i efikasni-
jih motora i sistema za uprav-
ljanje. S druge strane razvija se
1 neophodna helikopterska (i
zemaljska) oprema za pouzda-
no 1 efikasno dejstvo u svim
uslovima vidljivosti i u prisus-
tvu jakih elektronskih i drugih
protivdejstava protivnika.

to se tice "helikopterske"
strane americ¢kl program "AA-
WS-H" (Advance Anti-tank
Weapon System-Heavy; Usa-
vrseni protivtenkovski oruzni
sistem velikog kalibra) ¢e, ug-
lavnom, kao konkretan izlaz,
datl usavrSene vec¢ postojece
POVR, pre svega "helfajer”, a
verovatno 1 "tou" (prevodjen-
E!m u varijantu "tnu 3"), dok

vropljani (Francuzi, Englem i
Nemci) rade na potpuno novoj
raketi, kroz program "TRI-
GAT" (Third Generation Anti-
Tank; Trecéa protivtenkovska
generacija), poznat i pod im-
enima "PARS-3", "ATGW3" ili
"AC3G".

Oprema "apac'-a se sastoji od
kombinovanog: akvizicionog
niSanskog i pilotskog sistema
sa gledanje u mraku "TADS/-
/PNVS". TADS je dnevno/-
/nocni nptuelektrnnskl ureda]
7a osmatranje integrisan sa la-
serskim daljinometrom/ozra-
¢ivacem cilja za gadanje laser-
skim "helfajer"-om. Omogucu-
je traZenje, detekciju, prepoz-
navanje 1 lasersko ozracavanje
cilja. PNVS je termovizijski
uredaj (daje toplotnu sliku) i
omogucuje let helikoptera i os-

matranje terena nocu i u us-
lovima loSe vidljivosti. Opre-
mu "apaca’-a treba da dopuni
radar "longbou” (longbow) koji
¢e bitl smesSten iznad rotora i
radice u oblasti milimetarskih
talasnih duzina (verovatno
negde oko 35 GHz), kao i radio
interferometrom, RFWDF
(Radio Frequency Warning
and Direction Finder), koji de-
tektuje elektromagnetno zra-
cenje kao Sto je radarska ili
radio emisija i odredjuje pravac
odakle zracenje dolazi (poseb-
no pogodan za otkrivanje raz-
nih sistema PVO, koji uglav-
nom sadrZe neki izvor radio ili
radarske emisije). Kombinuju-
¢1 informacije, koje daju ovi
senzori, sa informacijama sa
pﬂstmec‘eg termovizijskog 1
prikazujuéi ih integralno, sis-
tem obezbedjuje, operatoru na
helikopteru, izvanredan pre-
gled situacije 1 mogucénost pro-
nalaZenja i precizne identifika-
cije ciljeva, na dometima od
bar petnaestak kilometara, u
svim vremenskim uslovima, i
danju i noéu, ukoliko izmedju
nema nekih fizickih prepreka.
Za RAH-66 se predvida ista
oprema.

Razvija se i viSe tipova novih
GSN. Kada operator na bazi
pokazivanja integrisanog sen-
zorskog sistema odabere cilj,
radar u GSN izabrane rakete
dobija, sa helikoptera, potreb-
ne podatke o poloZaju cilja, us-
merava se na njega i ostvaruje
zahvat odnosno, pocinje da ga
prati. To nastavlja 1 po lansi-
ranju rakete vodecdi je tako sa-
mostalno na cilj. Postoji i mo-
gucénost da se raketa, bez zah-
vata, lansira u pravcu cilja, da
biga utoku leta sama pronasla

1 ostvarila zahvat.

Termovizijski, odnosno IIR
(Image Infra Red) "helfajer" bi
u GSN imao termovizijsku ka-
meru. Po uklju¢enju kamere
operator bi na displeju gledao
Sta termivizijska kamera "vidi"
1 pomerajudi je doveo cilj u cen-
tar vidnog polja. Prelaskom u
reZzim zahvata elektronika vi-
deo procesora upravlja kame-
rom tako da zahvaceni oblik
(c1lj) uvek drZiu centru. To €ini
1po lansiranju rakete vodeci je,
na taj nacin, na cilj.

Na raspolaganju ée biti i par
novih i1 usavrsenih bojevih gla-
va, digitalni autopilot i neko-
liko poboljSanih motora. To ce
omoguciti modularnu koncep-
ciju "helfajer"-a, odnosno izbor
optimalne konfiguracije za
svakizadatak. Prototipovi svih
varijanti se vec ispituju i ocekuje
se da ¢e, za godinu dve, biti
doneta odluka o serijskoj proiz-
vodnji. Ulazak u oprativnu
upotrebu trebao bi da usledi naj-
ranije sredinom devedesetih.

Ocekuje se da ¢e zapadnoev-
ropska raketa, "TRIGAT" ima-
ti kalibar 155 mm., teZinu oko
45 kg. Do cilja bi trebalo da leti
supersoni¢nom brzinom na
daljinama od 5000 m. Imala bi,
termovizijsko samonavodenje.
Pocetak serijske proizvodnje
se ¢ekuje se 1995, a ulazak u
operativnu upotrebu 1997.

Ocdigledno je da se koncept
raketa trece generacije udaljio
od koncepta prve dve genera-
cije (Jednostavne i jeftine). Za-
uzvrat oc¢ekuju se mnogo ubo-
jitije 1 preciznije rakete 1 mno-
go bolja zaStita helikoptera.
Uostalom ciljevi koji one tre-
baju da uniStavaju kostaju od
milion dolara pa navise. B
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SOVJETSKI ULTRALAKI
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obri poznavaoci sovjetskog vazdu-

hoplovstva jedva da znaju za dese-

tak amaterskih sovjetskih letelica.
Tim je vece bilo naSe iznenadenje kad su
nam prilikom gostovanja u institutu
CAGI (Centralni aero-hidrodinamicki
institut - sovjetska NASA), prikazali
filmsku dokumentaciju o ¢ak 250 samo-
gradnji, uglavnom ultralakih letelica.
ObjasSnjeno nam je da je to samo deo
obradenog materijala 1 da imaju jos
mnogo neobradenog.

Nakon gotovo celodnevnog gledanja
uspell smo da se upoznamo sa jedva 150
letelica, od ¢ega sa veédinom sasvim po-
vrSno, a svaku nadu da éemo detaljno
upoznati sovjetske avione koje su gradili
amateri smo izgubili kada smo ¢uli da je
tih 250 tipova samo deo dvogodiSnje
amaterske produkcije u SSSR.

U toj masi letelica je teSko napraviti
bilo kakvu podelu i sasvim grubo bi se
mogli svrstati u samogradnje koje su
znatno vecée od onog Sto se u svetu sma-
tra ultralakim, eksperimentalne i stan-
dardne ultralake letelice. Najredi su he-
likopteri, neSto ¢esci Zirokopteri, a avi-
ona ima svih moguéih vrsta 1 tipova.

Zanimljivo je da mnogi od konstruk-
tora amaterskih letelica uopsSte nisu
amateri, tako da je jedan od najistak-
nutijih zaposlen u Konstrukcionom bi-
rou "Suhoj" i radi na projektu nadzvuc-
nog poslovnog mlaznjaka "galfstrim-su-
hoj S21G" (videti "Aerosvet" br. 16), Sto
mu nije smetalo da u slobodnom vre-
menu konstruiSe ¢ak sedam ultralakih
letelica. Izgleda da su i tamoSnji instituti
relativno otvoreni prema samogra-
diteljima, pa nije retko nadi letelicu koja
je ispitana u aerodinamic¢kom tunely, ili
je na primer, neki od zmajeva prosao
kompletne testove staticke &vrstoce.

UZ POMOC NAUKE

Zato nije nikakvo ¢udo da su samo-
gradnje zapravo avioni identi¢ni sa oni-
ma koji se na Zapadu proizvode u fa-
brikama, tako da smo imali prilike da
vidimo avion koji je 1 po izgledu 1 po
dimenzijama identi¢an sa nasSim "kuri-
rom". Videli smo 1 letelice sliéne "cesni
150". Karakteristike ovih aviona ne zaos-
taju za fabri€kim proizvodima, a spo-
sobni su za duge prelete.
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Svakako najneobiénija konstrukecija - mahokrilac, j delo struénjaka

Moskovskog avijacionog Instituta.
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figuraciju sa potisnom elisom. Projektovali su je i izgradili u

samograditeljskom klubu "Pulsar" u Voronjezu

Ipak, prava poslastica za ljubitelje ul-
tralakih letelica su sovjetski eksperi-
mentalni ultralaki. U okviru instituta
CAGI postoji institut po imenu "Dvo-
struka spirala”. Osnovni zadatak tog in-
stituta je ispitivanje nekonvencionalnih
konstrukecija. U "Dvostrukoj spirali”" smo
videli model dvokrilea sa krilima u vidu
Mebijusove trake, a takode i elisu - Me-
bijjusovu traku. Struénjaci su tvrdili da
takav dvokrilac ima manji otpor nego
klasiéan. Dobre karakteristike je poka-
zala 1 elisa, jer se performanse menjaju
u zavisnosti od brzine okretanja, pa
funkcioniSe kao elisa sa promenljivim
korakom.

Ve¢ ovi primeri, koji su dec onoga sa
¢ime je "Dvostruka spirala” izasla u jav-
nost, pokazuju da se u SSSR eksperi-
mentiSe sa gotovo neverovatnim ideja-
ma 1 sv1 su izgledi da se deo rezultata tih
eksperimenata pretade i u amaterske
konstrukcije. Imali smo prilike da vidi-
mo potpuno okrugli motorni zmaj sa ot-
vorom u sredini povrSine oko 25 pro-
cenata povrsi kruga, koji je realizacija
odbacene ideje o upravljivom padobranu
za spusStanje svemirskih kapsula. Zani-
mljivo je da su i Amerikanci nameravali
da Rogalovim krilom spustaju kapsule,
ali je finesa sovjetskog okruglogkrila bila
oko tri puta veéa od ameri¢ke konstruk-
cije. Videli smo i polaru okruglog krila i
ona je zaista solidna.

AKko pretpostavimo da samo "mrvice"
od onoga S$to instituti otkriju stiZu do
samograditelja, ipak je to za njihove po-
trebe 1zuzetno bogata gozba. Videli smo
nekoliko amfibija od kojih je jedna u
stvari ekranoplan sa produZenim krili-
ma - hibrid ekranoplana i aviona. Lete-
lica je tako veSto ukomponovana da leti
sa motorom i1zuzetno skromne snage. Na
poletanju je jasno uocljiva veoma spora
plovidba, pa letelica jedva izglisira. U
tom trenutku niko ne bi poverovao da je
sposobna da leti, ali tada pocinje da de-
luje ekranoplan, zapravo vrlo Sirok ko-
ren krila koje ima oblik takozvanog "ga-
lebovog krila". U ekranoplanskom rezi-
mu letelica vrlo brzo poleée i jedno vre-
me lebdi iznad povrSine, hvatajué brz-
1nu, a zatim normalno hvata visinu kao
1 svaki avion.

Zanimljiva je i letelica koja je kom-
binacija lebdelice i aviona. Ovaj UL
umesto stajnog trapa ima "stopalo” leb-
delice tako da se prvo diZe iznad tla na
vazduSnom jastuku, a zatim se ukljucuje
horizontalni pogon. Letelica vrlo brzo
polece, ali se pri sletanju ne bi lako zaus-
tavila, pa ima posebnu drlja¢u za koce-
nje. Objasnjeno nam je da ona za pole-
tanje moZe koristiti blato, moévaru, led,
sneg ili beton, i bez obzira na kvalitet
piste pokazuje iste rezultate.

Helikopteri su sasvim retki i videli smo
samo dve konstrukcije od kojih je jednoj

tokom leta otkazao sistem za kontrolu
krakova, pa se letelica srusila.
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MOTORI IZ
SAMOGRADNJE

Najveca senzacija u filmskoj dokumen-
taciji koju smo pregledali je bio prikaz
mahokrilaca. U pitanju je avion sa kla-
sitnim repnim povrSinama, ali sa tan-
dem krilima. Dok motor nije proradio,
letelica je delovala neobi¢no, ali ne i sen-
zacionalno, jer je li¢ila na tandem
jedrilicu, posto nije imala elisu. Cudo
nastaje paljenjem motora. Tada pocinje
mahanje krila koje je veoma neobiéno.
Naime, 1 prednje i zadnje krilo su pot-
puno krutl tako da letellca ne mase kao
ptica, vec, dok se na primer, levo prednje
polukrilo spusta, desno se podize. U tom
casu se zadnje levo polukrilo podiZe, a
zadnje desno polukrilo se spusta, i tako
naizmeni¢no. Letelica zbog mehanickih
problema nije poletela, ali svi su izgledi
da sa malo dorade ova koncepcija obe-
¢ava da ¢e napokon poleteti 1 prvi ma-
hokrilac sa lJjudskom posadom. Narav-
no, upotrebljivost takve letelice je, blago
reCeno, problemati¢na, ali je bitno da
poleti.

Sovjetskl samograditelji ne izbegavaju
dvokrilce. Najinteresantniji je bio jedno-
sed €lja krila su napravljena od krilaca
aviona An-2. Ovaj avion sasvim lepo i
uspesno leti.

Videli smoi patkaste konstrukecije, bez-
repce 1 leteéa krila, iako su ove letelice
dosta retke.

S obzirom da u SSSR nije do sada bilo
standardnih motora za UL (tek od ne-
davno pocinju da se rade), veéina kon-
struktora je za svoje letelice prilagoda-
vala motore od motocikala. Ipak, videli
smo1 dva originalna motora napravljena
u samogradnji, od kojih je jedan veoma
slican dvocilindriénim "rotaksima", a
drugi je sasvim originalan i u pitanju je
nekakva gotovo neverovatna improviza-
cja koja b1 se mogla opisati kao cet-
vorocilindriéni zvezdasti dvotaktni mo-
tor. To je verovatno jedini zvezdasti mo-
tor sa parnim brojem cilindara u istoriji
motoristike. Na Zalost nikakve bliZe po-
datke o tom motoru nismo uspeli da
dobijemo.

Sve do ove godine u SSSR se nisu proiz-
vodili instrumenti specijalizovani za UL
letelice, pa su se samograditelji i na tom
planu snalazili. U njihovim klubovima
su napravljene hiljade brzinometara sa
elektriénim pokazivacima, a sa uspehom
se grade i1 drugi instrumenti.

Kad su materijali u pitanju, u SSSR se
mozZe sresti praktiéno sve. Videli smo
zmaja kojl je kompletno napravljen od
karbonskih cevi, ali 1 niz drvenih letelica.
Izgleda da je u ovoj zemlji nije teSko doci
do titanijuma jer je veoma ¢est u kon-
strukcijama. H

AEROSVET

"Debjut" ("dﬂbl") Iako se samograditelji u SSSR éesto odluéuju na
neunblca,]ene kuncepcl_]e, dvnkrllcl se rede pojavljuju.
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AEROSVET

SPORTSKO VAZDUHOPLOVSTVO

VAZDUHOPLOYI SAVEZ JUGOSLAVIJE U101

Od ovog broja u Aerosvetu Ce biti i rubrika o sportskom vazduhoplovstvu. Pored
vesti o rezultatima i rekordima obavestavacemo vas o novostima kod nas i u svetu.

VAZDUHOPLOVNO s
JEDRILICARSTVO [ G-

36. prvenstvo Jugoslavije u vazdu-
hoplovnom jedrili¢arstvu jeodrZzano u No-
vom Sadu od 07.06-16.06.1991.g. Osnovna
karakteristika ovog prvenstva bila je neiz-
vesnost.

Prvobitno je bilo predvideno da se odrzi
u Osijeku. Zbog bezbednosne situacijeu
okolini Osijeka odlu¢eno je da se prven-
stvo odrZi na nekom drugom mestu. Pred-
lozi su bili da se odrZi u Slovenj Gradecu
ili u Novom Sadu. Jedrili¢ari iz Slovenije
su smatrali da nije sigurno da dolaze u
Vojvodinu, a isto tako su jedili¢ari i1z istoc-
nih delovaJugoslavije smatrali da nije mo-
gu¢ bezbedan prolaz kroz Hrvatsku za vo-
zila iz Srbije. Na kraju je jedrilicarska ko-
misija odlu¢ila da se prvenstvo odrZi u
Novom Sadu na osnovu bezbednosnih,
meteoroloskih 1 takmicarskih kriteriju-
ma. Garantovana je bezbednost takmica-
rima iz Slovenije i Hrvatske, a dvojica tak-
micara iz Osijeka su pozvana da besplatno

AK Z.Smolej

| AK Beograd
| Petkovic - |
4. Ziva Frenc| AK Z.Zrenjanin | Zrenjanin | 3300

| 5. Dragan AK H.Pinki N.Sad 3189
Kolate

| 6. Dorde AK H .Pinki N.Sad 3036 |
Stepanov |
7. Miroslav | AK Mostar Mostar 2436 |
| Milutinovi¢
| 8. Sreten Ili¢ | AK H.Pinki N.Sad 847
| 9. Mita AK [.Sarié Subotica |0

AK [.Sarié Subotica |0

= T

| 10.Ivan

Kona¢no 36. prvenstvo Jugoslavije je
odrZano, ali samo sa 10 takmicara iz tri | BB AP
vazduhoplovna saveza. Oni su dosli iz 7 - S FEY s N S
teno 8210 km. OdrZano je 6 takmicarskih
dana tako da je prema pravilniku 36 pr-
venstvo priznato kao regularno. &

VI BALKANSKI SAMPIONAT U
AKROBATSKOM LETENJU NA AVIONIMA

Takmicenje je odrzano u Sofiji u pe- [ 1. Erdos Jozsef 2227,20
riodu od 5. do 12. septembra. U€estvo- |2 pal Mikaj 2023.20
valo je 12 takmicara iz Rumunije, Bu- [3 Boris Borisov 1965,00
garske i Jugoslavije. B 9. Zdravko Lukié 1635,00




V BALKANSKI SAMPIONAT
U RAKETNOM MODELARSTVU

KAMPICAN, BUGARSKA 22-26. Avgusta 1991.

Na 5. Balkanijadi u raketnom modelarstvu, odrzanoj u b?arsknm gradu Kampicanu,

ucestvovale su ekipeBugarske, Turske, Rumunije i

ugoslavije sa ukupno 32

takmicara.Takmicenje se odvijalo u klasama modela: S3A, S6A i S4B.m
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KILASA S6A
1. Radojica Katanié¢

Jugoslavija

2. Miroslav Jugoslavija 425
Stanéevié
3. Valentin E. Bugarska 371

6. Zoran Katanié

Jugoslavija

EKIPNI PLASMAN
1. Jugoslavija 1112
2. Bugarska 1051
3. Rumunija 548
4. Turska 335

AEROSVET
KLASA S4B

1. Radu N. Rumunija 645
2. Zuljjan S. Bugarska 582

3. Georgi Georgieski | Jugoslavija 042
4. Dragan Indié Jugoslavija 540
12.Stanifa Petrovié | Jugoslavija

1. Eugar
& Rumun__jja
| 3. Jugoslavija

[ 4. Turska

KLASA S3A

1. Boris P. Bugarska

2. Radgjica Katani¢ | Jugoslavija 814

3. Zoran Katanié Jugoslavija 780

9. Miroslav Stanéevid Jugoslavija 480
EKIPNI PLASMAN

1. Bugarska
2. Jugoslavija

3. Rumunija
4. Turska

I EVROPSKO PRVENSTVO
RAKETNIH MODELARA

SOFIJA, BUGARSKA 27. Avgusta - 1. Septembra 1991.

Na Evropskom prvenstvu odrZzanom u Sofiji (Bugarska) od 27. avgu

stado 1. septembra

1991. goding ucestvovale su; Bugarska,Jugoslavija, Nemacka, Poljska, Rumunija, SSSR,
Francuska,Ceskoslovacka, Svajcarska i Spanija. Sampionat je odrZan u 6klasa. m

KLASA S1A

1. Robert Klisa Nemacka

2. Adrian Vioreanu | Rumunija

3. Vladimir Cip&i¢ | Jugoslavija

8. Aleksandar Jugoslavija

Markus

15.Miodrag Cip¢i¢ | Jugoslavija

EKIPNI PLASMAN

1. Nemacka 897

2. Jugoslavija 766
KIASA S3A

1. Trifon Stojanov Bugarska

2. Georgi Lulew Bugarska 900
3. Zoran Katani¢ Jugoslavija 900
17 Miroslav Jugoslavija 696

Standevié
25 Radojica Katani¢ | Jugoslavija

EKIPNI PLASMAN

7. Jugoslavija

KILASA S4B
1. S.J. Ilin SSSR
2. Jan Pukl CSR
3. Julijan Spasov Bugarska
10.Georgi Georgieski| Jugoslavija
15.Dragan Indi¢ Jugoslavija
Jugﬂslavi:ia

KLASA S5C

| 1. V.I.Minakov SSSR 1197
2.8.J.Ilin SSSR 1177
3. Petar Vrancev Bugarska 1081
5. Miodrag Cipéié Jugoslavija 974
6. Vladimir Cip&i¢ | Jugoslavija 925
12.Aleksandar Jugoslavija 552
Markus | ”

| 2. Bugarska

1. Julijan Spasov Bugarska

2. To8ko Dragov Bugarska 424
3. Robert Klina Nemacka 417
20.Zoran Katani¢ Jugoslavija 296
24 Radojica Katani¢ | Jugoslavija
28.Miroslav Stan&i¢ | Jugoslavija

1. Bugarska
9. Jugoslavija

KILASA S7
|| 1. A.V Koréagin SSSR 933 ||
| 2. Jan Kotuha CSR 890 |
3. Antoni Oposzo Poljska 884 I
| 9. Nikola CvjetiZanin| Jugoslavija 744 |
| 10.Viadimir Cip&i¢ | Jugoslavija 681
| 11.Miodrag Cip&i¢ | Jugoslavija 670

EKIPNI PLASMAN

c mm—— = =gy T ————— =

L e—— T
| 2. Jugoslavija 2095

-Sportski kalendar svetskih i kon-
tinentalnih takmicenja za 1992. godi-
nu obuhvata 14 svetskih i 10 kon-
tinentalnih takmicenja.

U Jugoslaviji (u slucaju prestanka
rata) planirano je da se odrZe dva ev-
ropska prvenstva i to:

- u Reli letenju
- u letenju paraglajderima

Pripremili:
Valter Kucera i
Radovan Korda




AEROSVET

ISTORIJA

BEG U AUSTRIJU

Slucaj preleta pilota RV i PVO na austrijski aerodrom, nije prvi u posleratnoj istoriji, a
slicni dog daji su belezeni | u vazduhoplovstvima drugih zemalja. Ko je sve bezao

od 194

eg pilota jugosloven-
Bskog RV i PVO u Au-

striju uzbudio je nasu
javnost. Pilot kapetan Ru-
dolf Perisin, Hrvat po na-
cionalnosti, sleteo je izvi-
dackim avionom tipa MiG-
21R u petak, 25. oktobra u
9,50 satli, na aerodrom
Klagenfurt. Po sletanju aus-
trijske vlasti su mu dale po-
litiéki azil, a avion su zadr-
zale do daljeg. Ubrzo je zva-
ni¢no saopSteno da u okol-
nostima koje vladaju u Ju-
goslaviji (stanje unutras-
njeg ratnog sukoba), aus-
trijske vlasti ne mogu vratiti
avion vlasniku tj. jugoslo-
venskom RV 1 PVO.

Objasnjenje za ovakav
stav formalno je pronadeno
u odluci OUN o "embargu
na izvoz oruZja u Jugosla-
viju". Kakve veze ima vra-
¢anje nekog sredstva njego-
vom vlasniku, makar ono
bilo 1 vojno, sa 1zvozom,
Austrijanci nisu ni pokusali
da objasne. Beg se dogodio
samo dan posle konferencije
za Stampu u Petom korpusu
RV 1 PVO, na kojoj je is-
taknuto da do tada nijedan
vojnl avion nije pao 'nmepri-
jatelju u ruke".

Nasa, kao 1 mnogobrojna
svetska sredstva informisa-
nja prenela su vest o tom
dogadaju, a ubrzo su se po-
javili i komentari koji nisu

objasnili sve okolnosti ovog

preleta kao i posledice koje
on proizvodi po jugosloven-
sku stranu, odnosno RV 1
PVO.

U nekim napisima izneta
je tvrdnja da je to prvi takav
sluéaj u posleratnoj istoriji
jugoslovenskog vojnog vaz-
duhoplovstva §to, na Zalost,
nije ta¢no. Period od 1945.

Pisu: Milan Micevski i Bojan Dimitrijevi¢

pa sledec¢ih deceniju i po
(sve do pocetka Sezdesetih),
zbog burnog unutrasSnjeg
drustvenog 1 politickog raz-
voja, a 1 mnogobrojnih sp-
oljnih uticaja, nije oskude-
vao u takvim slucéajevima.
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Iste godine bilo je jos slu-
Cajeva preleta preko granice
kao npr. pilota avionom "II-
2" 1z 421. juriSnog puka iz
Skoplja za Gréku. I mi-
sterioznl nestanak koman-
dira Druge eskadrile NOVdJ

Agencijska fotografija jugoslovenskog MiGa 21 na

aerodromu u Klagenfurtu

I NEKAD SE
BEZALO

Prvi prebeg vazduho-
plovaca dogodio se vec u leto
1945, tako redi, tek posto su
borbe na ratiStu utihnule. Iz
sastava Prve pilotske Skole
NOVJ iz Zemunika kraj
Zadra prebegao je u Italiju
pilot Mato Dukovac (videti
u prethodnom broju "Aeros-
veta" tekst "UstasSka legija
na Istoénom frontu") skol-
skim avionom DH-82A "taj-
ger mot" (Tiger moth). O pi-
lotu Dukovcu saznalo se
mnogo kasnije da je otiSao
za Severnu Ameriku gde je
nedavno i umro. Nekako u
isto vreme, 9. avgusta, pri-
likom prebaziranja Prvog
lovackog puka sa jednog le-
teliSta na drugo, prebegao je
u Italijju pilot Lifina avio-
nom "hariken Mk IV RP"
(Hurricane).

Aleksandra Ceniéa , koji se
avionom ‘"spitfajer Mk IX"
(Spitfire) vradao 3. maja
1945. 1z Beograda za Zadar,
mnogi su tumadéili kao beg u
inostranstvo. Cak su se
mnogo godina kasnije pro-
nosile glasine da je, navod-
no, viden kao pilot civilne
kompanije "Er India". Tome
je veoma doprinela i €inje-
nica da, i pored upornogtra-
ganja, nikada nisu pronade-
n1 pouzdani dokazi o udesu,
kao n1 mesto eventualnog
pada aviona.

U sledeéim godinama ¢ak
se poveéao broj prebega, a
kulminacija dostize u godi-
nama donoSenja famozne
Rezolucije IB-a. Ponovo je-
dan iz grupe bivSih pilota
NDH, koji su tokom rata sa
Istocnog fronta prebegli
Sovjetima, menja stranu:
pilot Nikola Vuéina (joS je-
dan od "junaka" price iz
prethodnog broja "Aerosve-
ta") bezi, 1947. godine lakim

naovamo i koji su najcesci motivi prebega, analizira se u ovom tekstu.

Skolskim avionom iz Mos-
tara za Italiju. Obezbedio je
sebl 1 saputnika - svoju su-
prugu.

Godina 1948, uz Rezolu-
cyu IB-a, donosi i jednu sus-
tinsku promenu: beZe neis-
tomisljenici iz politicko-ide-
oloskih razloga, obiéni pilo-
t1, ali 1 generali. Tek proiz-
vedenl general-major Popi-
voda prelece Skolskim avio-
nom "Po-2" za Rumuniju.

Naredne, 1949. godine, bi-
lo je viSe sluéajeva preleta u
susedne, isto¢ne zemlje. Ve-
rovatno najilustrativniji bio
Je beg lakog transportnog
aviona "Sée-2" za Rumuni-
ju, 19. aprila. Tim avionom
pobegli su komandant 119.
transportnog puka Berislav
Supek (1 treéi "junak" price
1z prethodnog broja "Aeros-
veta") 1 naéelnik Staba istog
puka Aleksandar Opojevié.
Oni su, naime, prethodno
primorali pilota aviona Ob-
radovica da, posle jednog
rutinskog zadatka promeni
pravac 1 uputi se ka granici.
Mnogo godina kasnije Su-
pek se vratio u zemlju, Opo-
jevica su 1975. likvidirali or-
gani jugoslovenske SDB u
poznatoj akciji otmice Vlade
Dapéeviéa 1z hotela u Bu-
kuresStu, a pilot Obradovig, i
pored Zelje 1 viSestrukih po-
kusaja, ne uspeva da se vrati
u domovinu. Iste, 1949, iz
94. lova¢kog puka u Skoplju
beZl za Bugarsku avionom
tipa "jak-9P" jedan pilot, po
narodnosti Crnogorac.

U godinama koje slede do-
godilo se dosta slucajeva
i1‘::1:'31e1:::1 u Inostranstvo (sva-

e godine po nekoliko), ali
ovoga puta 1 prema Zapadu:

odine 1950. komandant 32.

ombarderske divizije Pre-
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- Snvjetskl pllut Vlktnr Belenkn je 1976 apravm senzacmnalm prebeg aﬂnum MlG 25 u Jpan. Zapadm

struénjaci su imali priliku da vide najmoderniju letelicu tada vrlo zatvorenog Sovjetskog Saveza

davecbezi lakim avionom za
vezu u Austriju, a naredne
godine, takode u Austriju
(Grac), lovackim avionom
"jak-3" bezi jedan pilot-nas-
tavnik letenja i1z sastava
185. puka. Prema sluzbe-
nom 1zveStaju i1z tog peri-
oda, samo u prvih deset me-
seci 1951. bilo je 17 slu-
¢ajeva prebega vazduhoplo-
vaca. Nesto viSe od polovine
(Jedanaest) bilo je prebega
na Zapad. U taj broj, me-
dut:lm ukljucéeni su svi na-
¢ini hega u 1nostranstvo, a
ne samo onl 1zvedenl pre-
letom aviona. Bez obzira na
to, ova brojka je dobar po-
kazatelj ucestalosti 1 masov-
nosti pomenutog problema
u tim godinama.

MOTIVI BEGOVA

Kao Sto se zapaZa, novo te-
ZiSte preleta postaje Zapad,

koji krajem pedesetih biva
gotovo iskljucivi cilj. Prema
nasim saznanjima poslednji
begovi pilota avionima iz
RV u inostranstvo dogodili
su se 1960.1tou dva slu¢aja:
Jedan 1z Zagreba, kada su
dva letaca iz 5. vazduho-
plovne komande avionom
‘kurir" preleteli za Italijju u
Udine 1, drugi, kada je po-
sada domaceg dvomotornog
aviona 214" 1z 97. puka u
Mostaru preletela, takode,
za Italiju.

Koliko je poznato, sve do
danasnjih dana jugosloven-
sko RV 1 PVO bilo je pos-
tedeno takvih incidenata.
No nedavni beg pilota Pe-
riSina kao da je potvrdio
pravilo da se istorija, izgle-
da, ponavlja. UopSteno u-
zevsi, svi prebezi pilota mo-
gu se, prema uzrocima i pos-
lemcama, podeliti u tri gr-
upe. U prvoj grupi su oni
motivisanl licnim (privat-
nim) razlozima letaéa, dru-
gu ¢ine begovl sa 1zrazitim
vojnoobavesStajnim znace-
njem, a u treéoj su oni pre-
leti kojima je cilj otkrivanje
vaznih tehni¢ko-tehnolos-
kih informacija o letelica-
ma, naoruzanju ili opremi.

U prvu grupu svrstavamo
slu¢ajeve motivisane licnim
razlozima, koji su, pre sve-
ga, pruuzrnknvam nekim
konfliktom ili neprilagode-
noScu letaca 1 okoline (drus-
tva, organizacije, porodice).
Drugu grupu begova Cine
oni Iw_u pruzaju drugoj stra-
ni vazne informacije vojne
prirode. Jedan od najilu-
strativnijih primera za ovu
grupu je prelet irackog pi-
lota Munira Rufe avionom
MiG-21F avgusta 1966. u
Izrael. Za 1zraelsku stranu
velika nepoznanica bila je
sposobnost arapskog vazdu-
hoplovstva, a posebno ka-
rakteristike tada novog sov-

jetskog lovackog aviona

MiG-21. Aktivnoséu sops-

tvene obaveStajne sluZbe,
koja je irackom pilotu po-
nudila visoku novéanu nag-
radu, Izrael je dosao do vaz-
nih informacija o mogucéno-
stima arapskog vazduho-
plovstva.

Jedan od najinteresantni-
jih slucajeva koji ilustruje,
uslovno nazvanu, treéu gru-
pu begova je prelet sovjet-
skog pilota Viktora Belenka
koji je, 6. septembra 1976,
avionom tipa MiG-25 sleteo
na japanski civilni aero-
drom Hakodate. Zapad je
tada dobio priliku da detalj-
no razotkrije jednu od naj-
c¢uvanijih sovjetskih tajni -
misteriozni MiG-25. Preciz-
no razgranicenje 1 svrstava-
nje preleta pilota avionima
u navedene grupe, najcesce,
nije sasvim moguce, jer su
motivi 1 posledice u vecini
slucajeva viSeznacni.

Kakve posledice po jugos-
lovensku stranu ima prelet
pilota PeriSina u Austriju?
U skoro svim napisima taj
se beg tumaci kao li¢ni €in
izdajice. Previda se ¢injeni-
ca da se dogodio samo dan
posle konferencije za Stam-
pu u Petom korpusu RV i
PVO Sto moze da uputi na
razmisljanje o planiranoj i
dogovorenoj akciji sa jJasnim
politi¢ko-propagandnim
efektom. Letelica kojom je
pobegao (MiG-21R) bila je u
sastavu 352. izvidacke eska-
drile koja predstavlja "oc¢1"

Komande RV i PVO. Pilot je
granicu preleteo, kako se
navodi, posle zadatka koji je
imao nad Slovenijom.

Inace, taj avion koji je, pre
svega, namenjen za opera-
tivno-strategijsko izvidanje
od opreme moZe da nosi
podtrupne kontejnere za ae-
rofoto snimanje ili radio-iz-
vidjanje. Na spoljnim kril-
nim nosa¢ima, najéesce, no-
si dopunske rezervoare za
gorivo radl povecéanja auto-
nomije leta (vremena osta-
janja u vazduhu).

Na objavljenim snimcima
1z Austrije uocava se da avi-
on ispod trupa nije imao 1z-
vidjacku opremu. Pretpos-
tavka je da austrijskoj stra-
ni moZe da bude intere-
santna sadrZina ovih kon-
tejnera. Gledano sa tehnic-
ke strane ni avion ni nje-
gova oprema nisu posebno
interesantni jer je rec¢ o op-
remi koja je preko dvadeset
godina u upotrebi u vazdu-
hoplovstvu. Zato se kao
zaklju€ak namece da je od-
bijanje Austrije da vrati
avion Jugoslaviji, pre svega,
prouzrokovano politi¢kim
razlozima, dok su vojni u
drugom planu. Nedavni od-
lazak ekipe nasSih tehnicara
u Klagenfurt, koji su otklan-
jali izvesne kvarove na avi-
onu, moZda je znak da ée se
problemi oko vracdanja avi-
ona ipak razresSiti. W
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AEROSVET
WAKETA

Posle dugog Cekanja u beogradske

prodavnice su stigle makete. To je

najvaznija vest koji su mnogi od vas
ocekivali sa velikim nestrpljenjem, ako je
suditi po svakodnevnim telefonskim po-
zivima 1 pismima nasoj redakeciji.

U knjiZaru Vojna knjiga u Vasinoj ulici
mogu se naéi gotovo sve makete sav-
remenih aviona italijanske firme "Italeri"
u razmeri 1:72. Iako su im cene najnize u
gradu, na Zalost nisu viSe tako popularne
kao ranije. No i pored toga, zahvaljujuci
stalnom padanju dinara, jos uvek su nize
od onih u inostranstvu. Cene se kreéu od
480 dinara (za neke makete u razmeri
1:72) do 1600 dinara (za razmeru 1:48).
Izbor aviona iz Drugog svetskog rata je
nesto skromniji.

Pored maketa stiglo je jos i dvadesetak
razli¢itih boja, poznatog proizvodaca
"Testors" po ceni od 120 dina za konzervu.
TusujoSilepkovii¢ak nekoliko prskalica
(air brush) sovjetske proizvodnje. Sa ku-
povinom ipak ne treba ¢ekati previse jer
Je za samo nekoliko dana prodato 30
~ posto pristigle robe. Nova isporuka oce-
kuje se u februaru, ali posmatrajudi
situaciju u zemlji, to bas nije toliko izves-
no 1 pored ¢vrstih uveravanja dobavljaca.

Manji broj maketa stigao jei u privatne
maketarske radnje i to pre svega u
"Avijatiarski ducan" u Muzeju jugos-
lovenskog vazduhoplovstva na Suréinu.

Aerosvet ¢ée se ove godine jos Sire uklju-
¢it1 u 1zdavacku delatnost namenjenu pr-
venstveno maketarima. Planiramo izda-
vanje kvalitetnih postera, a od vas
ofekujemo da nam javite da li biste na
njima rade videli fotografije ili crteZe
aviona (poput ovog koji je upravo pred
vama), da li ste za nove modele ili stare
avione. Pripremamo nove rubrike (Rad
sa prskalicama itd) pa ofekujemo vaSe
primedbe 1 sugestije.

Sto se ti¢e domacde proizvodnje, je$ ne-
ma bitnijih promena. Entuzijasti se bore
sa narastajuéim troSkovima u nadi da ce
1m poc¢l za rukom da ipak izbace prvu
maketu do kraja februara. O tome éemo
detaljnije pisati kad se izliju probni
primerci. W




AEROSVET

AEROSVET MAKETA

CETAM

Kada su i ranije americki avioni birani konkursima, proizvodaci maketa su uvek cekali
rezultat da bi napravili samo pobednici model. Korejski "Dragon” i italijanski “ltaleri" su
ovog puta prekrsili pravilo. Pojavila su se oba aviona u razmeri 1:72 pobednik YF-22
| porazeni YF-23.

keta YF-22 firme
Mﬁlltaleri" je pakovana
u standardnu kutiju
ove firme, sa priliéno neza-
nimljivom 1 malo korisnom
ilustracijom na prednjoj str-
ani, kao 1 uputstvom za bo-
jenje 1 oznaCavanje na po-
ledini.

Delovi su rasporedeni na
dva rama. Ukupno ih je 531
izliveni su od svetlosive pla-
stike, Sto olakSava kasnije
kamuflazno bojenje. Dva
providna dela su data na po-
sebnom ramu. Rasklop de-
lova je uobicajen za ovakvu
konfiguraciju aviona: gor-
nja polovina trupa izradena
je izjedna sa gornjakom kr-
1la, a donja polovina sa don-
jakom krila. Horizontalne 1
vertikalne repne povrsine
su iz dva dela zbog zade-
bljanja u korenu (smestajni
prostor servopokretaca
komandi pravca). Delovi,
naro€ito onli sitniji, izradeni
su taéno i precizno, sa dosta
detalja: noge, to¢kovi 1 pok-
lopei stajnog trapa deluju
autentiéno i robusno. Un-
utrasnjost kabine je dobro
opremljena: izbacujuce
sediSte 1z éetir1 dela 1zgleda
veoma verno, dok se za ka-
dicu kabine sa bo¢nim kon-
zolama iinstrumentalnu ta-
blu ne moze dati blizi ko-
mentar - jednostavno, jav-
nosti je joS nepoznat pravi
izgled. Poklopac kabine je
veoma tanak, sjajan 1 pro-
vidan, a njegovo naleganje
na mesto na trupu je dobro.

Unutrasnjost spremista
stajnih trapova ne delyje
previSe verno, a to posebno
vaZzi za glavno spremiSte ra-
ketnog naoruzZanja. Zbog to-
ga je bolje raditi maketu sa
zatvorenim poklopcima.
Mlaznici promenljivog pre-

Pisu: Milan Jevti¢ i Milan Stamenovic

seka, sa moguénosScu usme-
ravanja potiska, izradeni su
dosta dobro. "Suvo" sklapa-
nje delova (bez lepljenja),
kao obavezan postupak pre
stvarnog sklapanja, pokazu-

je vrlo dobro uklapanje de-

lova tako da se sklapanje

mandnih povrsinai pristup-
nih otvora, §to se moZe ob-
jasniti ¢injenicom da avion
jos nije dovoljno poznat, ¢ak
ni u struénim govima.
Vrlo je verovatno da je, zbog
prirode materijala od kojeg
je nacinjena oplata, a 1 zbog

skladu sa originalom.
Uputstvo za sklapanjei bo-
jenje je jasno 1 pregledno,
Sto znatno olakSava rad na
maketi. KamuflaZne boje su
definisane prema opsStepri-
hvaéenom standardu FS
5951 jedina netaénost je uo-

moze 1zvestl bez vecih pro-
blema. Jedino mesto na ko-
je treba obratiti veéu paznju
je uklgil[()anje donjake krila u
gornjaku 1 tu treba dodati
komadice plastike, debljine
0,5 mm, po obodu donjake
da bi se sprecilo preduboko
upadanje u gornjaku.

0.5 POSTO
TACNOSTI

Nema mnogo povrsinskih
detalja. Ono malo 5to ih je
dato svodi se na konture ko-

strogih zahteva u vezi sa ni-
skom radarskom vidljivos-
éu, 1 sam avion "siromasan"
povrsinskim detaljima. Pre-
ma poslednjim publikova-
nim foto jama moZe se
reéi da su detalji dati na ma-
keti, uglavnom, taéni mada
na nosu 1 donjim povrsina-
ma, iza stajnih trapova, tre-
ba korigovati oblik panela.
(Gabariti makete se za 0,5
posto razlikuju od potreb-
nih za razmeru 1:72, Sto je
visoka tehnicka ta¢nost. U-
poredivanjem sa fotografi-
jama zakljucili smo da Je sa-
ma geometrija makete u

¢ena u definisanju boja za
unutrasnjost kabinskog
prostora. Prema uputstvy,
to bi trebalo da bude svetlo-
siva boja FS 36440, a2 na
fotografijama se vidi da je u
pitanju mat-crna. Isto vaZzi i
za metalni deo konstrukeije
izbacujuceg sediSta. Tabak
sa nalepnicama je mali, ali
je dobro odStampan 1 sadrzi
sve potrebne oznake za prvi
prototip (opremljen dZene-
ral ilektrikovim motorima).

Ukratko, re¢ je o vrio do-
broj maketi, jednostavnoj za
sklapanje pa je preporucu-
jemo 1 manje iskusnim ma-
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ketarima. Za one "prave",is-

kusnije maketare, koji ima-
Ju potrebu da na svakoj ma-
keti urade viSe od onoga sto
Je dato uputstvom predla-
zemo nekoliko dodatakaiiz-
mena.

Prvo, prilikom "suvog” skla-

spanja uoceno je da je kadica
kabine (deo 5) preduboka, pa
Je zato polozaj izbacujuceg
sediSta prenizak. Da bi se ta]
nedostatak uklonio, treba
smanjiti dubinu kadice za oko
4mm. Prvo se odsece zadnji,
nagnuti deo kadiceiodmah se
zalepl na svoje mesto. Zatim
se uklone bo¢ni vertikalni
zidovi kadice, &ime se visina
kadice smanjuje za 1 mm. Sa
dva vertikalna reza neposred-
no uz unutrasnje ivice kadice
oslobada se pod kadice i po-
novo se lepi na svoje mesto, ali
podignut za 3 mm S§to je
1spravan poloZaj.

45

Izmedu bnénlh strana pre-
dnjeg dela trupa i unutras-
nje usne uvodnika vazduha,
postojl uski prorez za odva-
j§nje grani¢nog sloja struje.

a maketl, u ta) prorez tre-
ba dodati aerodinamicku
profilaciju koja omogucéava
pravilno opstrujavanje. Na
napadnoj ivici profilacije
treba prorezati mali uvod-
nik vazduha za uredaj za
klimatizaciju kabine.

SAMO PROTOTIP

Prostor za smestaj naoru-
Zanja u trupu je prevelik na
maketi 1 zadire u prostor
kanala uvodnika motorskog
vazduha. Kako je veé rece-
no, zbog sumnjive ta¢nosti
ovog prostora, bolje je pok-
lopce zalepiti u zatvorenom

polozaJu, a samu kutl]u tre-

NORTHROP/MDD
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ba iseéi po obimu i ukloniti.
Polozaj kanala uvodnika
vazduha je nepoznat, ali se
moZe proceniti da od dela
imaju krivinu prema osi
aviona 1 malo nagore (pre-
ma gornjaci trupa).

Odstupajuéi od uputstva
za sklapanje, prvo se zalepe
uvodnici vazduha (delovi
br. 24. 1 25.) na svoja mesta,
a na donjoj polovini trupa
deo broj 10, gde su vec za-
lepljeni delovi opisaniu pre-
thodnom pasusu. Potom se

grubi oblik uvodnika kanala
ustvarl lepljenjem komadi-
¢a plastike sa donje i bo¢nih
strana, pri Eemu dolazi do
1zrazaja maketarski osecaj
za "hlrurggu plastike i im-
provizaciju. Gitovanjem oS-
trih prelaza i bruSenjem pr-
vo grubim, pa zatim finim
brusnim papirom, dobija se
knnacm obllk kanala. Napu—

AEROSVET
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minjemo da nije potrebno
praviti ove kanale dublje od
4 do 5 ecm od ¢ela uvodnika,
jer se dalje ne vide. Na jed-
noj fotografiji vidi se izgled
delimi¢no zavrSenih kanala,
pre sklapanja gornje i donje
polovine trupa.

Izmedu obloga mlaznika
motora (delovi br. 9.), za-
lepljenih na svoje mesto 1
turbinskog kola motora (de-
lovi br. 11.) treba dograditi
1zduvne cevi. Prvo se od pla-
stike, debljine 1 mm, nap-
rave okvirl (vidi sliku i cr-
tez). Prema crtezu se od
tanke plastike napravi op-
lata izduvne cevi i tupom
stranom noza utisnu se lini-
Je predstavljene isprekida-
nom crtom, a koje olaksa-
vaju savijanje oplate izduv-
ne cevi. Oplata se zatim sa-
vije, krajevi se zalepe pa se
cela cev zalepi na okvir. Un-
utraSnjost cevi se oboji, jer
kasnije nece biti pristupa-
¢na, pa se ceo sklop zalepl na
deo br. 11. 1 potom na svoje
mesto na donjoj polovini
trupa. Potrebno je jos da se
bo¢ne strane pravougaonog
mlaznika zatvore vertikalno
zalepljenim komadiéima
plastike. Ceo ovaj sklop se
jasno vidi na priloZenoj fo-
tografiji.

Na kraju, recimo da ma-
keta predstavlja samo prvi 1
drug1 prototip 1 da se za kas-
nije faze razvoja aﬂnna, vrlo
verovatno, neée moéi koris-
titl, s obzirom da je proiz-
vodac aviona, poznata kom-
panija "Lokid" (Lockheed),
vecé najavio ozbiljne izmene
u dimenzijama 1 konfigura-
ciji F-22. Sigurno je da ¢e do
odredivanja konacnug obli-
ka proél jos dosta vremena,
a do tada ‘Ttalerijjev" F-22 ce
sigurno biti vredan ekspo-
nat u kolekcijama mnogih
maketara.




GUBITNIK YF-23

Kako se 1 ova "italerijeva"
maketa pojavila istovreme-
no sa YF-22, logi¢no je da su
zanatski veoma sli¢ne. Pa-
kovane su u iste kutije, ima-
Ju vrlo sliéan raspored delo-
va, detaljnost, kvalitet od-
livka...Na dva rama smes-
teno je 38 delova od svetlo-
sive plastike, a na poseb-
nom ramu su providni de-
lovi: kabina i hedap (head
up) displej. Tabla sa de-
kalima je vrlo korektna i sa-
drzi kompletne oznake za
oba prototipa letelice. Sas-
tavnica je detaljna, ali ima i
neke greske o kojima cée kas-
nije biti reci.

Umesto klasi¢énog razdela
na levu 1 desnu polutku,
trup je, zajedno sa odgova-
rajué¢im delovima krila dat
kao gornja 1 donja polovina.
Pre sastavljanja treba obo-
jiti delove koji ée u daljem
radu biti nedostupni. Unu-
traSnjost kabinskog pros-
tora nije svetlo-siva (FS
36375) kao Sto je dato na
sastavnici. Do tog zakljucka
smo dosli uporedivanjem sa
dﬂstufj{nnm dokumentaci-
jom. Kod prvog prototipa
cela kabina 1 sediSte su
obojeni mat-crnom bojom
(osim tapaciranih delova
sediSta, koji su maslinasti).
Kod drugog prototipa kada
kabine je obogjena svetlo si-
vo, dok je sediSte mat-crno,
kao 1 na prvom prototipu.
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Kao i na maketi YF-22, i
ovde je kada kabine 3 mm
dublja no §toje potrebno. To
se moZe popraviti dodavan-
Jem stirenskih ploé¢ica koje
treba da pasuju na pod ka-
de. Time se nivo poda podiZe
na potrebnu visinu. Ovo je
drugi na¢in reSavanja istog
problema koji se pojavio 1
kod YF-22. Nedostatak do-
kumentacije nas spre¢ava
da komentariSemo autenti-
¢nost ostalih detalja iz ka-
binskog prostora.

Usisnike motora treba o-
farbati pre sastavljanja, Sto
se naroCito odnosl na rese-
tku sa gornje strane usis-
nika, koja je smeda. Klapne
na usisniku (delovi 8a. i
10a.) postoje i na pravom
avionu. [ mlaznici imaju ne-
dostatak. Naime, ne postoji
sama cev mlaznika - od tur-
bine do izlaza iz motora, pa
su ovde potrebne male "hi-
rurske” intervencije dogra-
divanjem na postojece delo-
ve. Osim svega ovoga, u nos
makete treba staviti 20 gra-
ma balasta da ne bi "sela" na
rep.

Sledeca faza rada je sas-
tavljanje gornje i donje po-
lutke trupa 1zlivenih zajed-
no sa krilima. Treba obratiti
paznju na spoj gornje i do-
nje polutke krila. Naime,
potrebno je paZljivo iznive-
lisati sastav koji poc¢inje od
pretkrilca, prolazi ispred
usisnika, a zatim prelazi na
trup kako bi se zadovoljili
zahtevi prefinjene aerodi-

Da bi se pﬂstigla sto veéa autenti¢nost, na maketi YF-
22 potrebno je napraviti mlaznike (levo) i uvodnike
(desno). Na slici se jasno vidi polozaj, oblik i mesto

ugradnje. Donji crtez daje Sematski prikaz i pruza
neophodne informacije potrebne za izradu mlaznika

namike aviona. Sliéan pos-
tupak treba ponoviti 1 na
spoju koji se nalazi na ter-
minezonima.

YF-23 ima V-rep, a svaki
od njih je dat na maketi kao
poseban komad. Rep se pos-
tavlja pod istim uglom koji
imaju bo¢ne, kose strane
trupa u odnosu na horizon-
talu. Reperno mesto je bok
u nivou napadne ivice repa.
Kad se zavrsi obrada spoja
trupairepova, treba ponovo
ugravirati liniju spoja, jer
su na YF-23 repovi komple-
tno pomiéni.

JEDNOSTAVNO
BOJENJE

Na maketi postoji bombo-
luk sa Cetiri rakete, ali iz
istih razloga kaoina YF-22,
predlaZemo da zatvorite taj
prostor. Stajni trapovi ma-
kete su vrlo verni originalu
1 sa dosta detalja. Noge su
vrlo tanke, pa je potrebna
posebna paZnja da se ne o8-
tete pri pomeranju makete
sa podloge. Spremista tra-
pova su ocigledno improvi-
zovana, ali se taj nedostatak
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moZe pripisati postojanju
samo skromnih informa-
cyja. U sastavnici se potkrala
krupna greska. Naime, za-
menjene su pozicije leve i
desne noge, kao 1 njihovih
poklopaca. Pri montaZi no-
gu, deo br. 21a. postavljamo
na levu, a deo br. 25a. na
desnu stranu, tako da vi-
ljuske nogu dodu sa spoljne
strane. Na istl1 nafin men-
Jamo poloZzaj poklopaca
glavnih nogu i postavljamo
ih, takode, na spoljne strane
(ka krilu).

Stakleni delovi kabine su
odli¢no izradeni, veoma su
tanki 1 prozirni, a naleganje
na trup im je vrlo dobro.
Vetrobransko staklo je dato
sa svojim ramom, pa posle
montaze 1 zavrSne obrade
treba obnoviti konturu ra-
ma ka trupu. Poklopac ka-
bine se moze postaviti u ot-
vorenil 1l1 zatvoreni poloZaj.
Vrlo zanimljiv detalj je he-
dap disple] koji je dat zajed-
no sa konzolom koju treba
obojiti. Prilikom farbanja
vodite raéuna da su ramovi
kabine iznutra crni (prvi
prototip), odnosno sivi (5 -
gl prototip).

Samo bojenje makete je
Jednostavno. Prvi prototip
je potpuno siv FS 36118
(Gunship Gray), a drugi je
dvobojan pri1 tome je osnov-
na svetlo-siva FS 36375

MERTRT

=4

SRR
L T A [ S
1 s |

.'s ..

(Light Gost Gray), a fleke su
nesto tamnije sive FS
36320. U sastavnici postoji
JoS jedna greska, jer je ova
druga siva definisana kao
F'S 30219 (Dark Tan), 5to ne
odgovara stvarnosti. Obra-
tite paznju 1 na bojenje
mlaznika motora, i spolja-
Snje titanijumske oplate i

T I

nagorele unutrasnjosti.

Panelizacija makete je u
"pozitivu”, osim komandnih
povrsina. Nema mnogo de-
talja 1z veé spominjanih raz-
loga na YF-22. Sto se tiée
tehnic¢ke tacnosti, maketa
zadovoljava (duZina manja
za 2 mm, razmah krila ma-
nji za 1 mm od potrebnog)

e

ako je suduti prema dosad
publikovanoj dokumentaci-
ji. Poredenjem gotove ma-

ete sa postojeéim fotogra-
fijama nismo otkrili vece
greske 1 odstupanja u obli-
cima.

Opsti utisak je da je ma-
keta vrlo korektna, pogodna

¢ak 1 za pocetnike, uz ko-
riSéenje nekoliko primedbi
autora ovog teksta. B

OCENA KVALITETA

MAKETA
Predmet | Lo&e|Dobro| Vrlo 0dligno
dobro
| Kutija B
Kvalitet
izrade |
Sastav-
nica
Tehnicka .
Il tadnost o
Kvalitet
detalja o
Stajni
el mO
Prozirni
| delovi =
W YF-22
YF-23
Makete sastavili:

YF-22-Milan Jevtié
YF-23-Milan Stamenovicé

Snimio: Zdenko Molnar




DVA NOVA "SURHOJA SU-27"

Nedavno se se na trzistu pojavile dve nove makete "suhoja Su-27" u razmeri 1:72.
ltalijanski "ITALERI" je svoju veC postojecu maketu u verzi {l'l Su-27A Flanker" iskoristio

a0 OsSnovu za novu, mornaricku varijantu "Su-27D Si

anker" (Sea Flanker), a

konacno se, posle neoCekivano dugog zakasnjenja pojavila maketa japanskog
proizvodjaca "Hasegava'

ardno visokog kvaliteta,

sa veoma atraktivnom
slikom aviona u letu gde se
jasno uoc¢avaju kanari, no-
vina na mornaric¢ko] vari-
janti. Delovi su izliveni u
svetlo sivo] plastici dobrog
kvaliteta. Ima 1h ukupno 90
i rasporedjeni su na dva ra-
ma plus ram sa prozirnim
delovima. Panelizacija je
data u "pozitivu", osim ko-
mandnih povrSina, koje su
date u "negativu".

Italerij eva kutija je stand-

"ITALERI" - LEPO
I TACNO

Naéin sastavljanja makete
je uobi¢ajen za ovu kon-
figuraciju aviona. Trup se
sastavlja od gornje i donje
polovine (zajedno sa nos-
em), koje dobro naleZu
jedna na drugu. Na donjoj
polovini trupa nalazi se deo
donjake krila, na koji se kas-
nije lepe 1 sama krila, koja
su, kao 1 repovi, izlivena 1z
jednog komada. Nakon
spajanje trupa, na napadnu
ivicu hibrida se montiraju
kanari, takodje izradjeni iz
jednog komada plastike.

azdusnu koénicu, na gor-
njaci trupa, je moguce mon-
tirati u zatvorenom ili u ot-
vorenom poloZaju. Usisnicl
su na maketi izvedeni kao
posebni delovi 1 montiraju
se na donjaku trupa. Na
njihovu prednju stranu se
postavljaju pomiéni kapci,
dok je sa donje strane vrlo
fina reSetka na dodatnom
otvoru zavazduh. Na Zalost,
pomo¢ni otvori za vazduh,
koji se nalaze na bo¢nim
stranama usisnika, su datiu
dekalu, a ne u reljefu.
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Su-27 - Hasegava

Spajanjem uvodnika vaz-
duha 1 trupa, formiraju se
spremista glavnih nogu
stajnog trapa, uz deo koji je
zatvara 1znutra. Kutije tra-
pova su uradjene sa puno
detalja, dok su poklopeci rad-
jeni bez ikakvog reljefa, ali
imaju delove hidraulike za
otvaranjeizatvaranje. Noge
stajnog trapa su uradf'ene
prilicno verno 1 deluju
dovoljno ¢vrsto. Nosna noga

Su-27D se razlikuje od one
u osnovnoj varijanti. Ona je
neSto ojacana 1 ima dva,
umesto jednog tocka. Mor-
nari¢koj varijanti je dodata
1 kuka (arester), za kratko
sletanje na nosace aviona.
S obzirom na razmeru i
nedovoljno poznavanje ove
varijante, pilotska kabina je
nesto uproSéena, ali sas-
tavljena 1 obojena deluje
korektno. Prozirni delovi

kabine su dati iz dve celine
- vetrobran posebno, pok-
lopac posebno, veoma su
kvalitetni 1 dobro se uk-
lapaju u svoja leZista na tru-
pu.

Mlaznici su dati u otvo-
renom polozaju, a u unutra-
sSnjostl su, kao posebni delo-
vl - turbina i reSetka za ve-
zivanje plamena u forsazu.

Top, smeSten u korenu
desnog hibrida krila, a na
maketi je dat dosta ne-
uverljivo (cev je odlivena na
trupu), pa ga je potrebno
gyer&diti. Najbolje gaje ura-

1t1 od igle za inekcije.
ReSetkasti hladnjaci topa su
dati u reljefu i deluju dosta
uverljivo.

Od podvesnog naoruzanja
dato je osam raketa vazduh-
vazduh 1 to: "AA-10 Alamo"
(4 komada), "AA-10B Ala-
mo" B (2 komada) i "AA-11
Arcer" (2 komada). Ove ra-
kete se rasporedjuju na Sest
pajlona 1 na dve tacke na
terminezonima, Sto je inace
Jasno pokazano u uputstvu.

Prema objavljenim foto-
grafijama, izgleda da data
Sema bojenja nije autenti¢na.
"'ITALERI" je kamuflaZne bo-
je definisao po Federal Stan-
dardu (F'S), Sto takodje treba
primiti sa rezervom, jer je
poznato da se sovjetske boje
uglavnom ne uklapaju u FS.
Sastavnica je precizna i
detaljna, 5to je 1 inace karak-
teristika "ITALERI"ja.

Na kraju mozZemo dati
opstu ocenu: geometrijski 1
konturno maketa je uglav-
nom ta¢na. Sastavlja se bez
veéih problema, a uz nesto
dodatne literature mozZe se
veoma lepo doraditi.

[ japanska firma "Hase-

ava" konac¢no je 1zbacila

ugo najavljivanu maketu
"‘Su-27". Prvi utisak je iz-
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vanredan, pre svega zato Sto

je data u "kontradetalju", sto
ima set metalnih delova
(noge stajnog trapa, sediste)
1 tablu "ecovanih" detalja
(prednje 1 bo¢ne kabinske
konzole, hedap displej, re-
trovizore, klapne na usisni-
cima vazduha, nekoliko sit-
nih delova i plameni prsten
motora.

KONACNO I
HASEGAVIN SU-27

Delovi su izliveni u sivoj
plastici na ¢etirl1 rama. Ha-
segava 1 dalje ostaje teSko
dotiZna za konkurenciju po
pitanju kvaliteta prozirnih
delova.

Na Zalost, prvi utisak o
kvalitetu brzo nestaje jer
maketa 1ima mnogo gresaka
u pogledu tehnicke taénosti.
DuzZina trupa je pribliZzna
originalnoj, ali je Sirina veéa
za tri milimetra (u razmeri),
Sto automatski uvecava raz-
mah krila. Motorske gondo-
le imaju tri milimetra vedi
pre¢nik no 5to je potrebno.
Sve to nesrazmerno uvecéa-
va trupni deo u odnosu na
krila, nos 1 repne povrsine,
te cela maketa izgleda
zdepasto 1 gubi eleganciju
pravog aviona. Nosni konus
se dosta "kupasto' suzava
prema vrhu umesto u bla-

49

= mae= ST e oo

gum luku pu obe ose. ‘::ple—

misSta sta]mh trapova su
data dosta proizvoljno i bez
detalja. Usisnici motora su
uvecani kao 1 ceo motorski
deo. Pilotski prostor izgleda
dosta efektno zahvaljujudi
metalnim delovima, ali u os-
novi pretstavlja "slobodnu
interpretaciju” stvarnog.
Repne povrsine su priblizno
tacne. Panelizacija oplate je
sli¢na originalu, a vazduSna
koénica je data kao poseban
deo. Bokovl dorsala trupa se
u_plan-projekeiji nesto ra-
nije suzavaju, no Sto je to
potrebno1imaju dosta oStar
prelaz prema trupu.

Od podvesnog naoruZanja
dato je osam raketa: dve
AA-11, dve AA-10, dve AA-
10B, dve AA-10CidvesalC
vodjenjem.

Metalne noge stajnog tra-
pa su verno reprodukovane,
ali je nosni to¢ak nepotreno
odliven zajedno sa blato-
branom. Sastavnica je urad-
jena u hasegavinom mani-
ru, vrlo jagno i sa dovoljno
detaljno. Sema bojenja je
korektna, a bije su date
preciznije nego kod drugih
proizvodjaca. Tabla sa
dekalima je bogata, a pored
osnovnih oznaka sadrzi i
kompletan stensiling. Oz-
nake 1 Sema su dati samo za
jedan avion sa brojem 388
na kojem je leteo Pugacov
na medjunarodnim vaz-

e vdgar,e njenu lepotu, tac-
Na zalost, ova maketaseza nosticenu, pa da se odlucite

duhoplovnim izloZbama.

koju ée te izabrati: itale ri
jevu il hasegavinu, 1l1 cete
satekatl neku novu? H

sada mozZe nabaviti samo u in-
ostranstvu po ceni od oko 70
DEM. Na Vama je da "iz-




AEROSVET

VISOKA TEHNOLOGIJA MAKETARSTVA

UREZIVANJE
PANELA (2)

Za razliku od proslog broja u kome je
obradeno izvlacenje linija na maketi,u
ovom nastavku govorimo o izradi ostalih
povrsinskih detalja.

Pise: Milan Jevti¢

koriS¢enih veznih eleme-
nata klasi¢nih avionskih
konstrukcija i zbog toga je nji-
hovo pojavljivanje na maketa-
ma neizbeZno. Sve 5to je u pret-
hodnom nastavku rec¢eno o
srazmernom pretstavljanju li-
nija na maketi, vazl i za pret-
stavlglanfe zakovica, ta¢nije nji-
hovih glava koje se pojavljuju
na povrsini oplate. Ako bi se
striktno postovala razmera,
lave bi bile tako male da se ne

1 mogle ni videti ni napraviti,
zbog Cega na maketi moraju
biti dosta uvelicane.

Na maketama starije proiz-
vodnje ¢esto su se pojavljivali
znatno uveliani zakivei koji
ne samo da ne pridonose, nego
¢ak kvare opSst1 utisak o make-
ti. U takvim slu€ajevima pot-
rebno je glave zakivaka pot-
puno ukloniti pa zatim zame-
niti vernijom imitacijom. De-
Sava se da se na maketi pojav-
ljuju ispupcene glave, a da u
stvarnosti taj tip aviona ima
"upustene” zakivke (glave ne
vire van oplate). I ovde sledi
obavezna operacija - uklanja-
nje. Ukoliko zakivci nisu pre-
viSe krupni, njihov izgled se
moZe poboljSati blagim bru-
Senjem finim brusnim papi-
rom tako da se visina glave
smanji.

Pre nego Sto se pristupi iz-
radi, odnosno obnavljanju za-
kivaka, treba pribaviti Sto vise
tehni¢ke dokumentacije za od-
gnvarajuéi tip aviona (crteZi,
otografije, planovi, uputstva
itd) iz koje se moze videti nji-
hov oblik, veli¢ina i raspored.
Zakivci sa ispupfenom glavom
uglavnom se srecu kod aviona
iz perioda neposredno pre i u
prvim godinama II svetskog
rata. Vecéina letelica visokih
performansi (lovcei, izvidadi...)
ima zakivke sa ravnom glavom
(upustene), pa se u tom slucaju

Zakivci su jedan od najvise

onl ne vide na maketi. Avioni
na reaktivni pogon skoro bez
izuzetka imaju upustene zakiv-
ke na oplati, 8to je slucaj i sa
danaSnjim letelicama.

Jednom uklonjene zakivke
(namerno - zbog njihove veli-
¢ine ili nehoti¢no u toku skla-
panja, lepljenja ili bruSenja
makete) teSko je obnoviti. Te-
hni¢ki posmatrano, obnovljeni
zakivcel bi morali biti ispupce-
ni, Sto je parkti¢no nemoguce
1zvestl na maketi, osim u slu-
caju presvlacenja metalnom
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Na maketi italijanskog aviona "kaproni" (Caproni)

zakivcei su uradeni tehnikom opisanom u ovom élanku

tod izrade zakivaka se koristi
metalni lenjir, kao vodica i igla
za graviranje, kojom se utis-
kuju zakivei u povrsinu make-

~te. Ovde je najveéi problem

postizanje ujednacenog razma-
ka izmedu glava, §to se slobod-
nom rukom vrlo tesko moze
uraditi. Da bi se to prevazislo,
veoma korisno moze da posluZi
alatka prikazana na slici, a ko-
Jusamostalno moZe da napravi
svaki spretniji maketar. Kao
nazubljeni tockié¢ moze da pos-
luZiti zup€anik iz starog sata ili
decje igracke, pri ¢emu se tur-
pijjom ili brusnim kamenom
zasllje zupcl, a zaoble sve ostre

Jednostavna, ali vrlo korisna alatka za pravljenje
"upustenih" zakivaka na povrsini makete

folijom na koju su pre lepljenja
na maketu, sa unutrasnje stra-
ne "utisnuti" zakivci. Taj pos-
tupak je upotrebljiv samo kada
je re¢ o0 manjim povrSinama
(kapotaZi motora, razni pok-
lopci itd).

Praksa je pokazala da udub-
ljeni zakivel imaju isti vizuelni
efekat kao i ispupceni. Neke
japanske firme su proizvodile
makete sa "upustenim" zakiv-
cima koji se inace naknadnom
doradom lako mogu napraviti
na povrsini makete.

Zanajlaksi, aliinajslabiji me-

vice. U rudici se napravi uz-
duZni prorez i popre¢ni otvor
za osovinu i zup¢anik se mon-
tira tako da se moZe slobodno
obrtati oko osovine. Prislan-
janjem uz vodicu (metalni le-
njir), 1 prevlacenjem preko po-
vrSine makete, tocki¢ se okre-
¢e utiskujudi vrhovima zubaca
glave zakivaka na ravnomer-
nom rastojanju. Izborom veli-
¢ine zupcanika i krupnocde zu-
baca, moZe da se menja veli-
¢ina 1 medusobni razmak oti-
saka, tj. zakivaka. Na fotogra-
f1j1 se moZe videti detalj ma-

kete kod koje su zakivei radeni
ovom tehnikom.

Na Sablonima za ucrtavanje
povrsinskih detalja (o njima
smo pisali u broju 18.), duz ivi-
ca Sablona namenjenih ucrta-
vanju lukova i blagih krivina,
nalaze se redovi rupica koji slu-
ze kao vodica za utiskivanje za-
kivaka vrhom igle za gravi-
ranje.

Kod maketa aviona koji ima-
Juupustene zakivke, mogude je
vizuelno postiéi imitaciju zaki-
vaka na sledeci nacin: umesto
utiskivanja u plastiku, ranije
ve¢ pomenutim metodama,
njihov poloZaj se moZe nazna-
¢it1 tackicama svetlije (na gor-
njim, tamnim povrsinama) ili
tamnije (na donjim, svetlim
povrSinama) nijanse iste boje
kojom je bojena okolna povr-
Sina. Taj metod daje narocito
dobre rezultate na maketama
boje duraluminijuma ili delo-
vima gde se imitiraju sjajne
metalne povrsine (titanijum,
polirani €elik itd.). Ta&kice bo-
Je mogu da se nanesu slobod-
nom rukom KkoriSéenjem §to
manje Cetkice ili pomocu alat-
ke sli¢ne onoj za utiskivanje, s
tim da su vrhovi zubaca zarav-
njeni. Na vrhove zubaca se na-
nosi sloj boje potrebne nijanse
(kotrljanjem po povr$ini na
koju je nanet deblji sloj boje) i
1zvodi se prakti¢no ist1 postu-
pak kao kod utiskivanja zaki-
vaka.

Najelegantnije resenje za
pretstavljanje redova zakivaka
daju neki proizvodadi specija-
lizovanih tabaka nalepnica za
makete, gde su, pored ostalih
oznaka za odredeni tip aviona
odStampani i redovi zakivaka
koji se potom seku na potreb-
nu duZinu i uobidajenim pos-
tupkom lepe na vec¢ obojenu
povrSinu makete. Upotreblji-
vost ovakvih nalepnica ogra-
ni¢ena je izborom boja jer su
one po pravilu odStampane sa-
mo crno-belo. &
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NARUDZBENICA ZA "AEROSVET" OBAVESTENJE
CITAOCIMA

Ovim neopozivo naruc¢ujem polugodiSnju pretplatu (Sest brojeva - od broja 20 do
25) na mesecnik "Aerosvet", po ceni od 1000 dinara. Obavezujem se da éu uplatu
izvrsiti najkasnije sedam dana po prijemu uplatnice NISJP "Dnevnik’". (Mogu¢a je 1 erosvet je ponovo
direktna uplata na Ziro-ra¢un broj 65700-603-7711 sa naznakom "Pretplata na

Aerosvet'. U tom sluéaju, kopiju uplatnice poslati na adresu redakcije). poskupeo 1 gotovo

tr1 meseca ga nije
bilo na kioscima. Sadas-
nja cena na koricama je
najniza moguca u uslo-
vima galopirajuce infla-
(ulica 1 broj) cije 1 ¢ak 1 kada Vi ku-
pite Casopis nije nikak-
va garanclja da ce se
vrednost uloZenog nov-
ca vratitl izdavacu, jer
(zanimanje) distributeri najcesce
placaju devedeset dana
posle dopremanja "Ae-
rosveta" na kioske.

(ime 1 prezime)

(mesto 1 postanski broj)

(potpis)

KaSnjenje ovog broja

= redakcija nije mogla
o spreciti. Stamparija NI-
o SJP "Dnevnik", neredo-

Vo prima uvozni papir.

Zato smo bili prinude-
. l, u int dovni-
NAJMANJE swocnovcs - oo

ta", da promenimo vrs-
tu hartije na kojoj se

PRETPLATITE SE stampa asops Verte
Jos DANAS NA AE R OS VE T nacno omoguciti da se

svakog meseca pojavi-
mo na kioscima.

U cetvrtom broju 1iz-
danja "Aerosveta' na
engleskom jeziku, u

NARUDZBENICA - "AEROSVET INTERNATIONAL'

Ovim neopozivo naruéujem godiSnju pretplatu (€etiri naredna broja) na "Aerosvet tekstu "NEW CONDI-
International”, po ceni od 1200 dinara. Obavezujem se da ¢éu uplatu izvrSiti najkas- TIONS OF EXISTAN-

nije sedam dana po prijemu uplatnice NISJP "Dnevnik". (Moguca je 1 direktna CE" Elepal
uplata na Ziro-rac¢un broj 65700-603-7711 sa naznakom "Pretplata na Aerosvet'. U kg SR B S
tom sluéaju, kopiju uplatnice poslati na adresu redakcije). merna greska u tabeli

koja prikazuje flotu
svih prevozilaca. U njoj
(ime i prezime) stoj1 da "Aviogenex" ne-
ma svojih aviona, sto je
netacno, jer ova kom-

s gyl panija poseduje flotu
od ukupno sedam avio-
(mesto 1 poStanski broj) - na "boing 727" 1 "boing
737". Na ova) nacin re-
. dakcija se ponovo 1zvin-
it java ¢itaocima, "Avioge-
- |nex"-u 1 autoru dr Du-
(potpis) Sanu Zoricu. ®
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BANKA UGLEDA 1
POVERENJA

U minulih 36 godma, koliko je proteklo od osnivanja, danasnja Novosadska banka d.d. Novi Sad
izrasla je u jednu od vodecih banaka ne samo u Vojrodrm i Srbiji, vec¢ i Jugoslaviji.
Ima razgranatu poslovou mrezu u 28 gradova i sela sirom Vojvodine, a u Novom Sadu na 15
lokacija, racumijucf tu I novu Filijalu za malu privredu.

Ima uhodane poslovne odnose sa najpoznatijim bankama u vise od dvadeset zemalja sirom sveta.
Pored depozitnih i kreditnih bavi se i svim drugim bankarskim poslovima. Raspolaze
najsavremenijom bankarskom racunarskom opremom i ima stru¢an kadar, spreman da obavi i
najslozenije poslove.

&
UZ VASE POVERENJE OSTVARICEMO ZAJEDNICKU DOBIT




