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prima veliki broj Citalackih pisama sa izra-
zima podrike, sugestijama, desi se | poneka
primedba, ali mnogo je onih koji traZe prve
brojeve lista. Na Zalos! nismo u mogucnosti
da takvim Zeljama udovoijimo, jednosiavng
Zato Sto se ~Aerosvel- brzo rasproda, pa sla-
rih brojeva vise nemamo

Na naslovnoj strani j& snimak makele po-
ljoprivrednog aviona ~PPA« koyi je jedan od
ulesnika nedavno zakljucenog konkursa za
izradu projekta domaceg poljoprivrednog
aviona. Da podsetimo, ovaj avion je prosle
jeseni ve¢ bio predio2en za gradnju, medu-
tim, kako je bilo mnogo Zzainteresovanih
sirana sa svojim idejnim resenfima, nastale
su teske rasprave o tome kakav nam avion
traba, pa je u opstoy konfuzifi, ~Agrozajed-
nica~, pokretaé ideje | budugi finansijer
proizvodnje poljoprivrednog aviona. raspi-
sala pre dva meseca konkurs na koji je
kako smo saznali stiglo sedamnaest radova
O tome Citajte na naredrim stranama

Na naslovnoj strani je | snimak protolipa
novog jugosiovenskog aviona w-utva-75 A«
To je Cetvorosed izveden iz »ulve-75« | prvi
put ¢e javno bili prikazan na Medunarodnoy
izlaZbi aviona u Zagrebu od 20 do 25 maja
Na toj izlo2bi ce i ~Aerosvel~ imali svo|
Stand. pa Vas ujedno | pozivamo da nas po-
selife.

Predvidanje u prosiom broju na 2alost se
ispunilo. Trena2ana jednilica w»vuk-T« jos
uvek je prizemijena iako je letaCka sezona
podela. Pripremili smo tekst o istorijatu jedri-
lice: od prve ideje do danas

~Adria=, ljubljanski prevozmk, kupila je
pet novih aviona ~Airbus A-320-. evropske
proizvodnje. Prvi treba da poleli sa jugoslo
venskim ozmakama 1988 godine FProtolip
aviona se ovih dana kompletira u fabrici u
Tuluzu (Francuska), a predsravijace Zzaisla
vrhunsko dostignuce svelske tehnologije O
tom avionu smo pripremili opsiran prikaz

Na posteru u proslom broju bio je izvanre-
dan snimak aviona MiG-21 bis koji leli u sa-
stavu Ratnog vazduhoplovsiva | profivwaz-
dujne odbrane. Snimak je nacinio Mirko Mi-
ladinovié, a Ime autora je bile necitke od-
$tampano, pa se na oval nacin izvinjavamo |
njemu | éitaocima.
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POLJOPRIVREDNA AVIJACIJA

OTROVI RUSE

AVIONE?

® Do sada nije zvaniéno dokazano da su trovanja pilota jedan od uzroka
brojnih nesreca u poljoprivrednoj avijaciji, éinjenice medutim,
pokazuju da sumnje u to nisu bez osnova

® Lekarl se zalazu za veci komfor pilotske kabine, pilota izolovanog od
rezervoara sa otrovima, manju buku i preglednost

privredni avion pao zbog trova-

nja avijatiCara, ali po nalazima
struCnjaka i izjavama pilota, vrlo je ver-
ovatno da je u brojnim nesrecama ovih
letata jedan od znacajnih uzroka bio -
otrov!

~ Poznato mi je nekoliko sluajeva
trovanja medu pilotima poljoprivredne
avijacije - kaZe Jole Stepanov, pilot
poljoprivredne avijacije »JAT« - Ja
sam se tokom prosle godine jednom
zatrovao, dodusSe lakSe, tako da tri
dana nisam leteo. Mnogo gore je pro-
%ao lvan Fumiéov iz »JAT« - Vrsac,
koji se tokom prosle godine &ak dva
puta zatrovao, te je zbog toga duZe
vreme bolovaoc. Trovao se i Branislav
Velin iz »JAT« - Beograd, Toza Preka-
jac iz Gakova | Radovan Kostovi¢ iz AK
Kraljevo, a verovatno ima | drugih pilota
I aviomehanicara koji su se trovali

't_‘}é‘. nije dokazano da je | jedan poljo-

Otrovna kupka za pilota

Frema reCima ovog iskusnog pilota
koji ima vec hiljade sati leta na raznim
tipovima letelica poljoprivredne avija-
cije, osnovni uzrok trovanja je losa za-
Stita pilota u sadasnjim tipovima aviona

— Mi praktiéno letimo na buretu
otrova - dodaje Stepanov. - Rezer-
voar sa otrovom u gotovo svim tipo-
vima aviona nalazi se ispred pilota, pred
njegovim nogama. Kabine nisu herme-
titki zatvorene, slaba je ventilacija
Stalno dolazi do podsisavanja materije
koju prskamo, tako da dospevaju u ka-
binu aviona. Naravno piloti nose gas-
maske, ali kakva vajda od toka kad |e
cesto ceo avion, Kabina | odeca ~oku-
pana« u raznim otrovima... Jedina
prava zastita bila bi hermetizovana ka-
bina sa nadpritiskom u koju bi se ubaci-
vao samo prethodno predidéen vazduh,
a sama kabina trebala bi biti ispred
rezervoara sa otrovom

- Svojevremeno smo radili jednu
studiju o uslovima rada pilota poljopriv-
redne avijacije — kaze primarijus dok-
tor Milod Pordevié, Sef odseka za medi-
cinu saobracéaja na Institutu za medi-
cinu rada Medicinskog fakulteta u No-
vom Sadu - Konstatovali smo, na pri-
mer, da je buka u kabini ogromna. U
jednom trenutku je dostigla Cak i1 126
decibela, tako da i ja od tada imam
trajno ostecenje sluha. Tada zbog lose

-

Q

Konkurs za domaci »leteéi traktor«

.1.‘

»GOSPODIN«

Duboko postovanje pilota | potpuno ispunjavanje
uslova koje postavijaju lekari pred poljoprivredni
avion, odlika konstrukcije »PPA«

Na konkurs Agrozajednice Poslovna zajednica za proizvod-
nju | promet hrane Jugoslavije) za projekat jugoslovenskog poljo-
privrednog aviona, koji je ovih dana zakljuéen, pristiglo je $esna-
est radova. »Aerosvet« je o tome opSirno pisao u broju 4, medu-
tim u prilici smo da prvi put objavimo | fotografije makete poljo-
privrednog aviona »PPA«, €iji projekat je izgradila grupa kon-
struktora sa Masinskog fakulteta u Beogradu, okupljena oko pro-
fesora dr Dragoljuba Stanojevica.

Ovaj avion je po mnogo éemu biser konstruktorskog umeéa,
kako kadu piloti poljoprivredne avijacije, jer pored toga sto ispu-

L\ m
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opreme nismo merili prisustvo otrovnih
isparenja u pilotskoj kabini, ali smo &u-
lom mirisa osetili da su prisutna.

Prema redima primarijusa Dordevica
pilotima se moraju obezbediti odgovara-
juci uslovi za rad, tim pre 3to oni veli-
kim brzinama lete na visini od svega
2-3 metra iznad tla, te su najmanje
greske kobne. To prakticno znadi da
treba otkloniti sve ono 5to moZe naru-
giti sposobnost koncentracije i paznju
pilota i smanjiti njegove psihofizike
sposobnosti. Jasno je da treba elimini-

sati i najmanju mogucénost da pilot
dode u kontakt sa otrovnim supstan-
cama koje raspriuje. Ovo dalje podra-
zumeva pun konfor pilotske kabine, izu-
zetnu preglednost, tak i vecu nego sto
propisi nalazu. Kabina mora biti pot-
puno hermetizovana sa nadpritiskom, a
ventilacija, htadenje i grejanje dobro
redeni. Posebnim staklima trebalo Dbi
sprediti efekat staklenog zvona koji se
u toku letnjih meseci javlja u kabini. Na
7alost tako kaZe doktor Dordevic¢, medi-
cina se gotovo nikada ne konsultuje pri-

T

PILOT

njava sve zahteve poljoprivredne avijacije, napravijen je tako da
pruza sav komfor | udobnost pilotu koji je primoran Cesto Citav
dan da provede za komandama.

Osim toga konstrukcija »PPA« zadovoljava sve zahteve le-
kara koji traZe Izriéito da se piloti izoluju od hemijskog rezer-
voara sa otrovima, da kabina bude hermeticki zatvorena sa nad-
pritiskom, da se buka u kabini smanji, a preglednost poveca.

Konstrukcija »PPA« sve ovo ostvaruje jer se rezervoar sa
hemikatima nalazi iza kabine, vidljivost je na nivou helikoptera, a
pilot ne moie doéi u dodir sa otrovima.

Takode, elisa je postavijena tako da ne remeti deponovanje

hemikalije.

Maketa aviona »PPA«
snimio Zdenko Molnar

likom izrade ili kupovine novih uredaja i
postrojenja.

Najveca smrtnost

- Zanimanje pilota poljoprivredne
avijacije sigurno je najrizicniji poziv -
tvrdi Zoltan Pece, pokrajinski inspektor
za rad. . — Kada bi smrtnost na radu i u
ostalim pozivima bila kao kod pilota,
samo u Vojvodini bi na poslu ginulo go-
didnje 2 - 3000 radnika, a u citavoj
zemlji ¢ak deset puta vide. Piloti rade
posao koji zahteva vrhunske psihofi-
zitke sposobnosti, no na njihovo sma-
njivanje: deluju brojni faktori. Od onih
vezanih, za smestaj i ishranu pilota,
preko obuéenosti osoblja, kvaliteta lete-
lista, do same letelice i njenih svoj-
stava. Letenje je regulisano saveznim
propisima, tako da u toj oblasti pokra-
jinska nspekcija nema kompetencija,
ali je u njenoj nadleZnosti zastita na
radu. Nije samo problem u losim, ili bo-
lie reCeno zastarelim tipovima letelica,
problem je pre svega u neobucCenosti |

NOVI KAO PRVI?

Prvi poljoprivredni avion koji je u Jugo-
slaviji usao u masovnu upotrebu bio je u
stvari preradeni avion »&tirman«, kome
je umesto prednjeg sedista ugraden
rezervoar, te je tako pretvoren u »nebe-
ski traktor«. Ovome su se prvi dosetili
americ¢ki farmeri, tako da se moZe redi
da je poljoprivredni avion na neki nacin
njihov izum.

Kasniji tipovi letelica, bez obzira na
bitne razlike u letnim osobinama, nosivo-
sti i konstrukciji, praktiéno su potpuno
zadrzali koncepciju »&tirmanae«: napred
motor, zatim rezervoar sa hemikalijama,
pa pilot. Tek se na najsavremenijim poljo-
priviednim avionima nedto menja u
ovom rasporedu, a posebna painja se
poklanja konstrukciji pilotske kabine.

Uskoro ¢e se nasa zemlja opredeliti
za tip poljoprivrednog aviona koji bi se
serijski proizvodio. Velika vetina predio-
Zenih resenja je klasiéne koncepcije, sa
klasiénim, bolje re¢i zastarelim shvata-
njima konstrukcije pilotske . kabine.
Vreme ¢e pokazati da li ¢e nas novi poljo-
privredni avion ostati »§tirman« ili kon-
strukcija za 21. vek.

neznanju pomocnih radnika koji rade
na punjenju aviona hemijskim sredst-
vima, kao i loso] obucCenosti markira-
nata. Ne smeju se zaboraviti ni letelista
koja su prica za sebe, ali dovoljno je
reci da su vojvodanski poljoprivredni
aerodromi sigurno najneuredeniji u
zemlji. Uskoro ¢e biti donet novi pravil-
nik o zastiti na radu kojim ce biti reguli-
sana i zaStita na radu kod pilota. U
ovom dokumentu posebna paZnja se
posvecéuje pilotskoj kabini i zahteva se
da kabina vazduhoplova ima prisilno

ubacivanje vazduha. Zlatko Fiser
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Sest konstrukcija »Jastrebac«

AVIONI
oD
PLASTIKE

rakteristikama:

FAJ A-22

Osnovnl tip kojl predlaiu konstruktori je avion FAJ A-22 sa sledeéim letnim ka-

Pogonska grupa

Turboelisnl Walter M 601 D
snage 576 kW (783 KS)

Maksimalna masa

— sa uredajlma za prskanje
— sa uredallma za gad. pokara
Maksimalna brzina

— prazan avion

- pun

Brzina penjanja

Staza za poletanje

Duiina poletanja do visine
15m

Duiina sletanja sa visine od
15m

Plafon leta

3375 kg
3895 kg

294 km/h
245 km/h
6m/s
200—-220m

324 m

450 m
5150 m

Pored tipova aviona koje smo detaljno ana-
lizirali u ranijim brojevima -Aerosveta-, na
konkurs za poljoprivredni avion kojl j@ raspi-
sala Agrozajednica, a zavrien je ovih dana,
prijavljeno je i $est novih konstrukcija. Kon-
struktorski tim: dipl. InZ. Branislav Nikolié,
dr Inz. Mirko Josifovié i dipl. inZ. Ivan Sosta-
ri¢ je sa Fabrikom aviona i jedrilica »Jastreb«
iz Vrica ponudio relenja FAJ A-22, A-24 |
A-25, nosivesti 1500 kilograma hemijskih
sredstava, avione FAJ A-26 | A-27 nosivosti
700 kilograma hemikalija i avion FAJ A-23
nosivosti 900 - 1350 kilograma.

Osnovna karakteristika svih ponudenih
redenja je potlpuna kompozitna struktura
aviona, a pojedini delovi su predviden da se

rade od kompozita sa karbonskim viaknima
(ramenjaca, na primer). Plastitna struktura
je otporna na uticaj hemikalija, pa avion u
eksploataciji mo2e biti dugotrajan

Letne karakteristike ostalih aviona su
slicne, s tim da je za FAJ A-23 predviden
klipni zvezdasti motor PZL 3 SR snage 441
kW (600 KS), za FAJ A-26 Turbomeca TP 319
snage 313 kW (425 KS), a za FAJ -27 klipni
motor Lycoming 10-720-AlA snage 289 kW
(400 KS).

Crteie aviona u tri projekcije na ovim
stranama pripremill su Aleksandar Kolo |
Jole Stepanov

— a0/ =

FAJ A-22 ~

FAJ A-24
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sa 35to jednostavnijim rele-
njima za tekuée i bazno odra-
vanje aviona. Ako analiziramo
dosadainja redenja aviona ove
kategorije u svetu | objavljene
projekte domacih resenja, vidi
sa da sva ona spadaju pod za-
jedniCki imenitelj klasiénih kon-
strukcija koje su ved izve-
dene

Smatram da bi novi p-ljo-
privredni avion zbog pokret
ljivosti, maksimalne korisne
nosivosli | nemoguénosti da

U prilogu dostavljam izgled
osnovnog resenja za koje sma-
tram da moZe da zadovolji po-
irebe radova u poljoprivredi
Avion je sa dve pogonske
grupe korisne nosivosti 3600
kp. a moguce je i redenje sa
jednom pogonskom grupom |
korisnom nosivoséu 1800 kp
Karakteristike: raspon krila -
16 m, aeroprofii - MNACA
4412, pogonska grupa -
PZL-3S ili PT6-34A0G, elisa -
Us 132000 A ili Harcletova tro-

dode u prevuden let, morac kraka, G/S - 75 kg/m’, G/P
biti tipa =patka«. Svedoci smo - 25 kp/KS
da savremeni lovacki i putniéki dipl. Int.
pu Beograd
5 a{“ ;
o N
" NP " B &V &
S & 1:* aﬂ‘}&“&a‘bﬁ?ﬁ#‘
Ky s W NN AT AP S S
& @&@iﬁﬂﬁiﬁg\fﬁ ﬁﬁi"bﬁ*’}&
O 0 L0 oY N\ o
OISO NAJBOLJE
.L'b
»TRICIKL«
NAPHAV'TE IT':""PA-I-'(t.-I'“: panlja »Grumman«; oznaka

Zelim kao pojedinac da dam
svo] doprinos 5to ekonomidni-
jem i racionalnijem re3enju ka-
tegorije aviona za rad u poljo-
privredi. Danas u svetu postoji
58 tipova aviona ove vrste,
proizvedenih u 63000 ko-
mada, ali ni jedno redenje nije
savrieno.

Kao wvazduhoplovni strud-
njak nalazim se vec petnaest
godina u neposrednoj eks-

ploataciji ove vrste wvazduho-
plova, a pdznajem | potrebe
agrokombinata Sirom zemlje.
Avion koji bi trebao da se
proizvodi u Jugoslaviji morao
bi da bude projektovan tako
da ima najbolju vidljivost, mak-
simalne manevarske sposob-
nosti, maksimalnu noOSivost,
najkvalitetniju deponiju pri bri-
Suéim letovima od 2 -3 metra.
minimalan broj poletanja, kon-
tejnerski transport i punjenje
aviona hemijskim sredstvima

Zellm da iznesem | sopst-
veno redenje, za domacl poljo-
privredn| avion — SP-T2/RM.
Prl konstrukeljl sam se koristlo
vet poznatim reden|ima, all
uneo sam | novitete.

Pre svega stanl trnrwionu
Je tipa striclkle, $to omogu-
¢uje bolju preglednost iz pi-
lotske kabine | ustedu goriva.
Kabina e pregledna, kom-
forna | opremljena najsavreme-
nijim wuredajima. Motor |e
snage 5392 KW (700 KS), a
prolzvodat |e americka kom-

mu |e 1599. Avion nosl 2000 ki-
lograma minerainih dubriva, a
u sluéaju potrebe mole pre-
netl 4 putnlka. Zahvat prska-
nja |e 25 redova, a udvojeni
vertikaini stabilizator omogu-
tuje bolla upravljivost na ek-
stremno mallm visinama. Du-
¢lna poletanja |e 180 metara,
a sletanja 140 metara. Koc-
nice su protivblokirajute, a
éetvorokraka elisa Ima pro-
menljivli korak.

int. Slavoljub Palali¢
Gakovo
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Istorijat slu¢aja prelazne jedrilice

Dok ovaj broj »Aerosveta« bude u Stampi
modifikovani =vuk-T« pokuiavate da se iz-
bori za novi homologacioni list koji mu je
priviemeno ukinut 14. novembra prosle go-
dine. Ispitivanje jedrilice, kojoj je izmenjen
vertikalac, pripremljen nov horizontalac,
nametena nova instrument tabla, vodice De-
Jan Gajlé a piloti ¢e biti Mlodrag Bugaréi€ |
Ivan Fllko dok &e pozornica dogadaja biti
aerodrom Cenej kraj Novog Sada

Tekst u prodlom broju »Aerosveta« o zlos-
retnoj prelaznoj jedrilici, izazivao e dosla
reakcija i pitanja vezanih za njen istorijat, pa
smo pokusali da sistematizujemo dokumen-
taciju o »vuku-Te.

Jod davnog prvog marta 1974. godine Je-
driliéarska komisija Saveza vazduhoplovnih
organizacija Jugoslavije u sastavu: T. Drago-
vi¢ (predsednik), V. Jeras, M. Kovacevié, M.
Nikolié, I. Strener, M. Torbica, M. llié, D. Ga-
&, A. Aleksandrov, F. Morde], M. Berkovi¢,

. Veselinovié, S. Mitrovié, M. Joksimovic
donosi zakljutke da treba da se gradi jugo-
slovenska Skolsko-trenaZna jedrilica - jed-
nosed. Komisija je na istom sastavu ovlastila
Dragoviéa, Mordeja | Gajica da pripreme
prediog letatko-tehniCkih zahteva za owvu
jedrilicu. Zahtevi su pripremani gotovo se-
dam meseci i 13. septembra 1974. godine
komisija ih je definisala. Navodimo samo na-
jinterasantnije jer je u pitanju obiman materi-
jal. Traten je Skolsko-trenaini visokospo-
sobni jednosed razmaha krila od 15 metara
sa krilima od plastike, reSetkastim trupom
od &eliénih cevi, &iji bi prednji deo bio obliko-
van plastikom a zadnji deo reSetke presvu-
&en platnom. Uslovi za kabinu su podrazume-

vali udobnost za pilota visokog 180 santime-
tara sa kacigom, uz moguénost podesavanja
sadidta | pedala. Zahtevana je dobra vidlji-
vost na sve strane ukljuCujuci i 15 ugaonih
stepeni ispod kljuna. Letne karakteristike su

morale zadovoljiti i potrebe pocetnika |
kkkdb koji su upravo izasli iz dvoseda za
obuku, a trebale su omoguditi i ispunjavanje
uslova za osvajanje zlatne znalke. Posebno
je naglaenc da se mora obezbediti takav
sistem kuke i njenih komandi koji ¢e garanto-
vati sigurnu vezu i pri udarima, trzajima ili
bilo kakvim drugim spoljnim uticajima

Osam godina »trudnoce«

QOpremijena prazna jedrilica bi smela da
ima najvie 210 uz rezervu od 20 ilograma, a
maksimalna dozvoljena teZina u letu ne visé
od 320 uz rezervu od 20 kilograma. Tralila
se finesa maksimalno 1:32 s tim da nije limiti-
rana, ali ni da ne ide na Stetu ostalih letatkih
zahteva. Navodi se da jedrilica mora imat
»perfektnu koordinaciju komandi | odgovara-
juéu upravljivost« a »sila na palici treba da je
pravilna, dovolina i proporcionalna otklonu
krmila=. Jedrilica prema zahtevima treba da
izvodi komandovani kovil, normainu petlju,
prevrtanje na krilo i o5tri zaokret.

Nemamo podatke ko je sve konkurisao sa
projektima i da li je uop5te bilo konkurenata,
ali projekat predsednika jedriliCarske i Clana
komisije za odredivanje letaCko-tehnilkih
zahteva, Tomistava Dragovi¢a, »vuk-T«, do-
bija zeleno svetlo. Prvobitni »vuk« je plani-
ran sa profilom »wortman« i prva je jedrilica

kod nas konstruisana uz pomoc kompjutera
Tokom projektovanja stile kod nas profil
GA-W/-1 pa je na kraju prvi primerak
wwuka-T« —umesto mesSovite gradnje bio
napravijen sav od plastike, uz sasvim malu
redetku kod krila. Prazan je telio 277 kilo-
grama (67 vise od zahteva) i imac GA(W]-1,
u tom &asu, a moda i sada najbolji profil
Osim &to je bila znatno tela od zahtevane,
jedrilica ovakva kakva se pojavila na vriac-
kom aerodromu i na devitanskom letu vu-
fena prototipom »utve-75« dofekala da je
na prvom letu 1977. godine vodi poznati pilot
Slavujevié, bila je teorijski na nivou ili ispred
zahteva koji su postavijeni za ovu letelicu.
Kao i svaki prototip, | ovaj stite na ispitiva-
nje u Vazduhoplovni opitni centar u Batajnici
gde ga preuzima probni pilot, pokojni Zvoni-
mir Bartolié. Ispitivanja traju od 16. avgusia
1977. godine do 1. novembra 1978. Za 1o
vreme su obavljena 22 leta i utvrdeno more
mana tako da pilot nije ni smeo da poku3a
ispitivanje u kovitu, no ipak je zakljuleno da
ima nade da se nedostaci otklone na dru-
gom prototipu, &ije ispitivanje pocinje 15
maja 1979. godine a zavr3ava se 22. okiobra
1980. godine posle 53 leta. Sad je probni pi-
lot Mirko Ankel. Drugi prototip je prazan bio
te2ak 252 kilograma, dakle priliéno laki. Prvi
put je rekonstruisan rep (vertikalac i horizon-
talac), izbaten repni tolak, zamenjn drlja-
¢om i promenjenc nesto sporednih komandi
u kabini. Cak i u VOC-u su se iz sve snage
trudili da letilicu uljude, pa su, utvrdivsi da
kormila nisu izbalansirana, to otklonili njihowi
majstori, @ dodali su i kuku u nosu i korigo-
vali prenose komandi Cija je kinematika bila
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takva da je zahtevala previse snage od pi-
lota, pa se jedrilicom nije moglo precizno
upravljati. Posle svih izmena utvrdeno je da
jedrilica ima perfektnu finesu od 37,5 ali i jos
uvek mnogo mana tako da je previse kasnila
pri vadenju iz kovita, imala dosta oscilacia |
mali rep (vertikalac)

Ovakva konstrukcija 26. marta 1882. go-
dine, znadi 8 godina nakon dogovora o grad-
nji dobija homologaciju Saveznog komiteta
za sacbradaj | veze koji potpisuje Branislav
Nikollé, Uz sertifikat su ila i ograniCenja da
se ispitivanjem Celne jedrilice u serij mora
utvrditi kako se »vuk« vadi iz kovita, mora se
pomeriti krilo unazad | ponovo rekonstruisati
repne povrSine .Takode su se trazile izmene
na komandama kako bi sile bile u propisaim
granicama od 1 kilogram. | dok se priprema
nova serija repova, fabrika sportske opreme
«Elan« poéinje sa wvazduhoplovnim progra-
mom. Slovenci 2. decembra 1982 godine
organizuju sastanak u Begunju gde predstav-
ljaju svoj srednjoroéni program gradnje lete-
lica i prediazu da umesto =vuka« VSJ usvoji
njihov proizvod konstruisan u SR Nemackoj,
«DG 101 G-. Komisija za jedrilicarsivo VSJ
formirala je marta 1983. godine potkomisiju
od pet nastavnika letenja tako da je VS Voj-
vodine odredio Mitu Vukoviéa, a iz Hrvatske
Zlatka Vukiteviéa dok je ostale Clanove tre-
balo da delegiraju VS Bosne i Hercegovine,
Srbije | Slovenije. Za uporedno testiranje su
predioZeni Novi Sad ili Osijek, a rok je bio
april 1983. godine. Potkomisija nikad nije
obavila zadatak.

Utom kreée izrada serije jedrilica
wwvuk =T« | prva dva primerka iz serijske
proizvodnje struénjaci VOC ispituju od 6. do
9. oktobra 1983. godine. To su modeli sa
svim tra2enim izmenama. Rezultati ovih ispiti-
vanja su vojna tajna pa sasvim razumlijive ©
njima ne moZemo napisati ni re, ali je na
sednici od 6. decembra 1985. profesor dr
Tomislav Dragovic izjavio da je prilikom ovih

ispitivanja utvrdeno da =vuk - T« zadovoljava
normu da se posle dva kruga u kovitu, vadi
pola kruga nakon prestanka komandovanja.
Kad se skine oznaka ~Vojna tajna« sa rezul-
tata ispitivanja, slatko Cemo se smejati ovoj
tvrdnji.

" Homogolaciju koju je dobio »~vuk - T«, 14
novembra 1985. proglasava privremeno ni-
Stavnom Branislav Nikoli¢. U redenju o poni-
Stavanju homologacije se navodi da se ono
donosi zbog jednog udesa, viSe incidenata
koji su mogli izazvati udese i brojnih pri-
medbi na jedrilicu =vuk T=

UDESI

U prilici smo da ukratko opiSemo udes |
nezgode koje su se dogodile jedrilicama
~vuk - T« nakon dvogodisnje eksploatacije i
38 napravljenih primeraka

MajteZi | zapravo jedini udes u ulem
smislu te redi dogodio se u Zagrebu. Nakon
poviatenja vitlom do visine od oko 20 me-
tara »vuk = T=, za &ijim je komandama bio
Ink. lvan Hodallé, usled prestanka vule para-
Sutira | pada prvo repom a zatim na glavni
todak. Pritom pilot zadobija veoma teske
povrede. Sve ovo se dogodilo 14. septem-
bra 1985. godine. Ovo je bio prvi let pilota
Hodalica na »vuku« sa vitlom, inade je do
nesrate imao 168 Casova leta na sedam ti-
pova jedrilica, od toga 20 minuta na =vuku«,
ali u aerozaprezi. Hodalic priCa da je, &im je
osetio da vuca slabi, gurnuo palicu ali jedri-
lica nije reagovala Hodalic inate je leteo
pomocu vitla ali sa drugim tipovima jedrilica.
Do danas nije utvrdeno da je bilo ko kriv za
ovaj udes a najmanje »Vuk =T«, j0o5 je malo
konstrukcija u svetu koje se u tim uslovima
mogu izvucl.

U Mostaru se zaglavila komanda nagiba,
odnosno krilce, prilikom predpoletnog pre-
gleda jedrilice, 5to su kontrolori FAJ =Ja-
streb=~ utvrdili kao gresku u montai i otklo-
nili. O ovome smo vedt opdirno pisali. Za one
koji to nisu Citali samo da katemo da je
krilce naskoCilo na izlaznu ivicu krila i zagla-
vilo se u tom poloZaju tako da se nikakvom
silom na palicu nije moglo vratiti. Neprijatna
nezgoda se dogodila pilotu Mensuru Demiro-
vicu koji je 25. jula 1985. posle vanterenskog
sletanja kod Duvna vulen =-utvom — 75« le-
teo za Mostar | u jednom trenutku nadvisio
avion. Da bi spustio jedrilicu u normalan po-
loZaj, izvukao je koénice koje je poku$ao da
vrati kad se na%ao u ravni sa avionom, ali mu
1o nije poslo za rukom. Krini | veoma is-
kusni pilot j@ navalio na komandu kodénica |
kad je zapeo svom snagom.uspeo je da
desnu kodnicu vrati u krilo dok je leva ostala
da viri iz krila nekih 4 santimetra. Pilotu sa
dozvolom jo5 od 1850. godine nije bilo
tesko da ukrsti komande i klizedi se Slepa za
avionom i na kraju uspesno sleti na mostar-
ski aerodrom. Kontrolori FAJ =Jastreb« su
nedostatak otklonili turpijanjem proreza u
krilu. Moramo priznati da prilikom ispitivanja
=vuka« pri brzinama od 220 kilometara na
Cas nije bilo problema sa koénicama a da je
priilkom zaglavljivanja kodinice brzina u
Slepu bila 120 kilometara na &as.

Na aerodromu »Lisi&ji jarak« »vuk« je od-
bio da se otkadi od uleta ali ¢ ovom inci-
dentu nemamo blizih podataka. Realno gle-
dajuci, sve ove nezgode | mogu | ne moraju
ié na dulu konstruktoru i proizvodadu, od-
nosno nije sigurno ko je od njih kriv. Sve se
one, uz rezervu da jeé sasvim nejasan udes u
Zagrebu, mogu preduprediti ljudskim pregle-
dom postojeéih jedrilica, pa nam nije sasvim
jasno da li »=vuk= ima i drugih mana (a izgleda
da ih ima, zasto inale po ved ko zna koji put
menja rep). Ali da se drzimo dokumentacije.

VUK CE PONOVO LETETI

Konatno, 26. marta ove godine Branislav

Nikoli¢, Sef wvazduhoplovnog odeljenja
SKSV, odobrava izmene na »vuku« Koje se
sastoje od: novog veceg vertikalCa, izrade
veéeg horizontalca s tim da se on po potrebi
naknadno ugradi, kontrole krutosti vazdus-
nih koénica i garancija da se vise nece ni-
jedna zaglaviti. Takode se odobrava da se
redi nadin smanjenja sile na komandama na-
giba i visine na jedrilicama na kojim su te sile
vete od normi OSTIV (medunarodne
norme), rekonstrukcija instrument-ltable,
zamena kabina koje pokazuju paralaksu i
kontrola pouzdanosti kuka.

Pozornica ispitivanja ée biti aerodrom Ce-
nej kraj Novog Sada, isti onaj na kome se tre-
bao =vuk« sukobiti sa »=DG«. Ko zna, da |e do
poredenja dodlo. da li bi celo ovo mucno
poradanje »vuka« toliko trajalo ili bi bilo zavr-
Seno na Stetu nase jedrilice. Moramo priz-
nati da smo sa =vukoms= 0svojili nov materijal
i nove postupke i da, kakav je da je, ipak |e
na%e gore list, ali isto tako moramo istaci da
smo u ona junatka posleratna vremena, kad
nismo ni sanjali o welektronskim mozgo-
vima« od prve pravili sjajne jedrilice. Tako je
iz »cuga« poletec ~meteor«, u svoje vreme
&udo nad &udima, pa ~ko5ava~-, svetska prva-
kinja, i jo3 podosta sjajnih letelica i sve su
one od stola za crtanje do svetskog sam-
piona, odnosno rekordera imale jedan jedini
rep, jednu kabinu, kuku. . . i sa svim tim delo-
vima stigle u muze|

Ovo poslednje nema veze Sa ~vukoms,
rekli smo tek tako da se zna, a u jednom od
sledeéih brojeva objavitemo nacrte ~ko-
Save«, | \meteora«, tek da mlade generacije
vide da se nismo mi uvek ovako blamirali
veé smo znali da pravimo i prave jedrilice

ivan Benasié
Aleksandar Kolo
Artur Demek
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NOVI HELIKOPTER U JUGOSLAVUI

(Alouette) i SA 341 Ga-

zele (Gazelle) napravijen
j@ SA 360 Dofen. Bio je snabde-
ven jednim turboosovinskim
motorom tipa Astazu XVl (Asta-
zou) snage 1050 KS.

Poletkom 1973. godine najav-
lien je novi dvomotorni helikop-
ter raden na bazi postojeceg SA
360. Prvi prototip SA 365 je pole-
teo 24 januara 1975. godine. Se-
rijska proizvodnja i isporuka kKup-
cima polele su sredinom 1977.
godine

Osim kompozitnih krakova ro-
tora | specifitne repne vrieske
{(Fenestron), koji su bili prime-
njeni na ranijim modelima, na
novom helikopteru je po prvi
put primenjena nova glava ro-
tora STARFLEX. lzradena je u
potpunosti od fiberglasa. To je
donelo znatne prednosti u od-

Na bazi SA 316 Alueta 3

Nedavno su se helikopterskom jatu kod nas pridruzila

dva nova. Re¢ |e o lzvanrednim francuskim letelicama

tipa »Dofen« (SA 365N Dauphin 2) koji osim imenom |

obllkom podsecaju na Delfina. Ubuduce ¢e leteti u
sluzbl SUP-a Vojvodine | Kosova.

nosu na klasicne, metalne glave
rotora. Pre svega, nema wibe
okova i letajeva koji omoguca-
vaju promenu napadnog ugla
lopatice rotora, zalim njeéno =ma-
hanje« i =zaostajanje-. Svojim
elastiénim svojstvima slava omo-
guéava sve te funkcije, tatnije
to se postize komandovanim
deformisanjem -zvezde-~ preko
koje su kraci spojeni za glavu
rotora. Na ovaj nalin je pet pula
smanjen broj potrebnih delova
ito direktno utice na lakse odr-
Zavanje, otklanja potrebu za
podmiadivainjem i postavijenjem
denfera koji su neophodni pri
regulaciji »zaostajanja« krakova.
Takode je znalajno smanjen
nivo vibracija, a zapremina put-
niCke kabine od 5 kubnih me-
tara je uslovila da po komforu
ovaj helikopter moZe da se nosi
sa bilo kojim lakim poslovnim
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avionom. Moida |e najvainija
prednost STARFLEX-a 3to omo-
guéava let na ledima, tj. daje heli-
kopteru mogucnost za Siri dija-
pazon manevara.

LET NA LEPIMA

Repni motor tipa Fenestron u
sadejstvu sa vertikalnim repom
omogucava racionalnije troSe-
nje snage. Naime. rep ima nesi-
metrican profil i pri brzini od
oko 120 km/h daje dovoljnu
boénu uzgonsku silu koja parira
obrtnom momentu sa glavnog
rotora. Tada se za pogon Fene-
strona trodi minimalna snaga jer
se on obrée »na noZ«, a kako je
smesten u kanal u wvertikalcu,
njegov doprings ukupnom vaz-
dusnom otporu je beznalajan
Svoju efikasnost pokazuje po-
sebno pri malim brzinama. Pove-
¢ana je | bezbednost zemaljs-
kog osoblja jer je repni rotor
-zalvoren« sa svih strana. Gra-
den je modularno 510 povoljno
utiCe na jednostavnost u odra-
vanju

Za pogon koriste dva turbo-
saft motora tipa Ariel 1C (Arriel)
koje proizvodi francuska Turbo-
meka (Turbomeca). Imaju po
700 KS i spregnuti su u glavni
helikopeterski reduktor. Kod
ostalih proizvodala, a narodito
Amerikanaca, motori se naj-
tesée medusobno spreiu tako
da u glavni helikopterski reduk-
tor dolazi samo jedno vratilo. |
jedan i drugi sistem imaju svoje
prednosti

U prvoj verziji Dofen 2 je imao
stajni trap sa dva prednja
(glavna) i jednim repnim toé-
kom. Za pogon je koristio dva
Ariel motora ukupne snage 1340
KS. U to] konfiguraciji je prvi put
poletec 24. januara 1975 go-
dine

Verzija SA 365 C je umesto
totkova dobila skije | nesto pot-
puniju opremu. Sledeéi korak u
razvoju je udinjen na kinematici
slajnog trapa

SA 341 N je poleteo 1981. go-
dine. Imao je uviadiv stajni trap
5to je znatno pobolj5alo letatke
karakteristike, a narolito brzinu.
Bio je namenjen za civilnu upo-

trebu (poslovna putovanja, 5ko-
lovanje, transport i prvu pomoc
ranjenicima, policijsku slubu).

Pomorska verzija, specijalno
pravijena za poletanje | sletan)e
na brodove dobla je oznaku SA
365 F. Bila je opremljena za ot-
krivanje | borbu protiv brodova |
podmornica.

SA 365 M je najmenjen za
vojnu upotrebu, pre svega Za
transport komandosa (do 14
ljudi). Ugradena elektronska
oprema FLIR (Forward lookins
Infra red) omogucava otkrivanje
tenkova &ak i nocu.

Osam antitenkovskih raketa
tipa HOT, smestenih u dva kon-
tejnera sa strane trupa, od-
nosno dva topa od 20 mm i 4 ra-
kete tipa AS 15 TT &ine bojevi
komplet ove verzije.

Da bi se Dofen probio na trii-
ite u USA bilo je neophodno da
se osnuje posebna kompanija
(Aerospatialle Helicopter Com-
pany) na teritoriji USA. Ona je
pod patrenatom matiéne fran-
cuske kompanije | osposobljena
je za promocije, odriavanje 1
proizvodnu podriku za Dofena,
ali ne | proizodnju samog heli-
koptera. To je nesto slicno kao
preduzece Yugo-America koje
se bavi prodajom nasih automo-
bila na tristu USA. Verzija koja
se na taj nadin probila je dobila
naziv SA 365 G. leti u sastavu
Ameritke obalske strale (US
Coast Guard) na poslovima po-
morskog patroliranja, spasava-
nja, itd

QOu verzije SA 365 N razvijeno
je nekoliko podvarijanti: sani-
tetska, policijska, poslovna, itd

Policijska verzija se po spo-
liagnjosti ne razlikuje od ostalih

=

—

Od specijaine opreme poseduje
posebnu kontrolnu tablu po-
moéu koje komandant ili pilot
helikoptera mogu kontrolisati
rad pomoénih uredaja na lete-
lici, pojatati komunikaciju sa
bazom (teleprinteri, TV, pre-
traga po datotekama). U kabini
se nalaze i Cetiri nosila koja se
uvek po potrebi mogu brzo mon-
tirati. Cetiri &oveka je mogude
povesti kao pojacanje. izvidanje
i sliéno. Ostala specijaina
oprema se kati na spoljsanjost
letelice. U blizini nosnog todka
nalazi se specijalni reflektor Ciji
se poloZaj regulide iz kabine. Sa
druge strane trupa moguce je
smestiti megafon za davanje in-
strukcija ljudima na zemlji. TV
sistem koji ukljuéuje kameru i
odasilja¢ kati se ispod ftrupa, a
moguée mu je poloZaj regulisati
iz kabine. Na video rekorderu,
koji spada u deo TV opreme, be-
le2i se sve 510 kamera snima.

Moguce je montirati dva mitra-
ljeza kalibra 7,62 mm kojima ru-
Kuju operatori u kabini.

U policijskoj verziji SA 365 N
mole da se zadrdi 4 sata (pri
brzini leta 136 km/h sa goriv-
nom rezervom od 20 minuta) ili
da preleti 740 km (pri brzini od
260 km/h uz istu rezervu go-
riva).

MODULI STEDISE

Prilikom projektovanja kon-
struktori su punu paZnju poklo-
nili i odriavanju helikoptera. Za
lekute odriavanje predviden je
samo jedan Covek (mehanidar).
Perioditni pregled. posle 300
sati leta, traje 28 sati ukoliko ga
radi jedno lice. Tek se generalna
revizija posle 2400 sati leta radi

u specijalizovanim ustanovama |
na nju se trodi ukupno 450 rad-
nih ¢asova. Kad se sve sratuna,
za jedan sat leta Dofena je po-
trebno 34 minuta tehniCke pri-
preme. Koliko je to malo najbo-
ljie se moZe videti po tome 510
za obitan putniCki mlazni avion
treba od 1 do 3 sata, a za bor-
bene avione i do 50 sati teh-
nitke pripreme za jedan sat lete-
nja.

Vet je reteno da je veliki broj
sklopova raden modularno. To
Zznaci npr. da nije potrebno ski-
dati ceo motor ukoliko se poja-
vila neispravnost u turbini. Do-
voljno je iz skladista doneli ceo
turbinski modul (turbina i kom-
pletna prate¢a oprema sa kuci-
§tem), namestiti ga umesto nei-
spravnog i helikopter je spre-
man za letenje. Neispravni mo-
dul se zatim rastavija | popravija,
a da pri tom nema nikakvog uti-
caja na red letenja helikoptera.

Dva uveZbana Coveka mogu
ceo motor da skinu za 45 minuta
koristedi prirucni alat koji se
dobija uz letelicu. Namestanje
novog motora traje 75 minuta.
Majvise vremena zahteva glavni
reduktor. Za njegovo skidanje
potrebno je dvojici mehanitara
156 minuta, a za namesStanje 204
minuta. Specijalni alati nisu po-
trebni (osim pripadajuéeg alata
uz helikopter).

Maksimalna poletna teZina he-
likoptera je 3850 kg. Najveca
dozvoljena brzina je 315 km/h, a
najveca letna 282 km/h. Opti-
malna krstareca brzina je 260
km/h za sve verzije | sve teine.
Po jednom kilometru trodi 1 kg
goriva pri krstare¢oj brzini pri
najmanjoj poletnoj teini, od-
nosno 1,06 kg po km za najteiu
verziju.

Najveéa vertikalna brzina se
kreé¢e od 7.7 m/s do 108 m/s u
zavisnosti od teline. Dolet iz-
nosi od 882 do 927 km, odnosno
1021 do 1074 km sa dodatnim
rezervoarima. Najveca visina leb-
denja je od 1050 do 3050 m pri
standardno] atmosferi, odnosno
330 do 2150 m na temperaturi
35 stepeni celzijusa. Najveca vi-
gina leta je 4575 m. Sa jednim
motorom moze da penje od 1.7
do 3.8 m/s, dok mu je plafon od
1250 do 3126 m

Predrag Lakié
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Izlozbe

(nastavak sa strane 4)

KAMEROM
PO NEBU

Milogu Popovitu letenje je pre dvade-
set godina, kada je Kao gimnazijalac u
rodnom Borovu prvi put seo u jedrilicu,
bilo samo hobi od koga je kasnije naci-
nio profesiju. Novi hobi, fotogrufija, ko-
jim je u meduvremenu pofeo da se za-
| nima, prerastao je amaterizam i po kvali-
tetu snimaka zaplovio profesionalnim
vodama.

— Popovit svojim fotografijama Zeli
da drugima omoguci sagledavanje tre-
nutka u letu koje oni, pa bili i vazduho-
plovci, na taj nadin i u tolikoj raznovrs-
nosti nemaju prilike da vide — kaZe di-
rektor Aviogeneksa Miroslav Spasi,
koji je krajem pro3le godine otvorio
prvu izlozbu u beogradskom Akadems-
kom aeroklubu - Da bi to postigao,
nesumnjivo mora biti istovremeno do-
bar vazduhoplovac i fotograf. Danas u
svetu ima mnogo dobrih fotografa u
ovoj oblasti i éesto uZivamo u fotografi-
jama snimljenim iz neobiCnih uglova,
koje se pojavijujy u raznim publikaci-
jama. | Popovi¢ bi verovatno tako sni-
mao da ima odgovarajuée uslove. Sma-
tram, medutim, da su njegove fotogra-
fije originalnije, manje stereotipne |
blize na%em nacdinu Zivota i rada u ovoj
oblasti.

Najéeséa tema Popovicevih snimaka
je avion ili jedrilica u nekom ~-naopa-
kom« poloZaju — u evoluciji. Tom svo-
jom okupacijom otkriva i crtu liénosti
— Jelju da dode na granicu moguceg,
da uéini nemoguée. Valjda se time
mo2e objasniti i Zivotni manir da svaki
svoj hobi profesionalizuje.

—~ Najlak3e je kada je sve u mojim
rukama, kada letim i snimam - objas-
njava Popovi¢ - Najuzbudljivije foto-
grafije sam snimio u akrobatskim leto-
vima. Na kraju krila jedrilice sam monti-
rao »Qlimpus OM 10« sa motorom pa
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su nastali snimci gotovo svih poloZaja u
prostoru. Tu su zabeleZeni i neki ele-
menti leta koji se inate ne mogu lako
zapaziti. Dragi su mi i snimci =utve-75«
u lupingu. Leteli smo u paru sa dva
aviona i izvodili iste figure. Ja sam se-
deo pored pilota i u tedkim poloZajima
snimao drugi avion. Tad su nastale prve
»akrobatske«  fotografije domaceg
klupskog dvoseda i mislim da su one
moj najveci uspeh u vazduhoplovno-re-
porterskoj karijeri.

SluSaju¢i ovog nastavnika jedrili-
¢arstva i motornog letenja i sportskog
padobranca, €ini se priliCno, jednostav-
nim to &to radi. Ali posmatratu njego-
vih fotografija namece se utisak da pilot
u akrobacijama letelice ima dovoljno
posla oko upravijanja da bi mogao jod
razmisljati i o snimcima. Popvi¢ se me-
dutim u tim trenucima nalazi i iza objek-
tiva poku$avajuéi da istovremeno stvori
kadar koji ¢e biti dokument, ali | umet-
nost.

- Znam da su moji snimci jos uvek
tehnitki nepotpuno doterani — dodaje
- Moj utitelj fotografije, Borls Ben-
¢ina, prebacivac mi je to, ali uz komen-
tar: »Oseti se da tu ima emocija«. Pravo
zadovoljstvo ¢e tek dodi kad se steknu
uslovi da sam i doterujem svoje fotogra-
fije u dobroj laboratoriji. Tada ¢u se
moZda od sadasnje reporterske pome-
riti ka umetni¢koj vazduhoplovnoj foto-
grafiji.

Dok na stranicama -Aerosveta« raz-
gledate fotografije sa izlozbe »Kame-
rom po nebu« koja je bila postavljena u
Beogradu i Novom Sadu, a jo3 neko
vreme ¢e se seliti po Jugoslaviji, ne-
mojte pomisliti da su odStampane po-
greino. Nastale su u poloZajima kao
£to ih objavljujemo.

A. D.
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= Snimio Milos Popovié

SIMENC

Beograd - Za 0svojenc 0sSmo
meslo na Svetskom jedriliCarskom
prvenstvu u standard klasi (najbol))

prodlogodidnji  rezultat  jugoslo-
venskih sportista vazduhoplovaca
na medunarodnoj sceni), ivo Si-
menc je izabran za dobitnika sta-
tue =Zlalni orao= | time postao
sporlista godine Vazauhoplovnog
saveza Jugoslavije za 1985

JedriliCarstvom je poCeo da se
bavi 1872. Clan je Alpskog letals-
kog centra -Lasce«, bio prvak
Jugoslavije 1979., prvak Evrope,
nosilac zlatne jedriliCarske znacke,
za osvajanje dijamantske mu nedo-
staje samo visina od S000 metara
Diplomirao na elekirotehnitkom
fakultetu, zaposlen u ljubljansko)
= |GK s

- Prvi put posle mnogo godina
Jugosiavija ima takmicCarsku jedri-

licu DG-300 koja je ravnopravna sa
najboljim svetskim konstrukcijama
- kaze Simenc - Pre trideset
godina smo imali »meteora- 1 bil
apsolutno nedostizni u svetskom
vrhu. Na Zalost tradicija se nije odr-
Zala, ali mi je drago $to se ponovo,
utescem na medunarodnim takmi-
tenjima, polako otvara mogucénost
za uporedivanje sa doslignucima
drugih, jer bez toga nema na-
pretka

Ovogodidnji  dobitnik  »Zlatnog
orla«, da bi uopSte otisao na
Svetsko prvenstvo, zajedno sa dru-
gim ¢lanovima reprezentacije mo-
rao je, kako sam kaze, mesec dana
pre takmiCenja da obilazi radne
organizacie 1 ~prosjaci= i na taj na-
¢in da obezbedi sredstva za finansi-
ranje reprezentacije

- QOsnovni problem jugoslovens-
kog jedrili¢arsiva je neorganizova-
nost, nedostatak sredstava, menta-
litet upravnika aeroklubova koji ne
dozvoljavaju da se ide na prelete
- dodaje Simenc - U mom klubu
se dozvoljavaju preleti | 1o je od-
mah rezultiralo kvalitetom, jer |e
jasno da se =peglanjem vazduha- u
krugu aerodroma tesko moie
steci iole ozbiljnije jedriliéarsko is-
kustvo. Naravno problem je | sa
potpunim nedostatkom bilo kakve
jedrili¢arske Inerature

000000 0QC000000000000000000000000000000

BLANIK

Nedostatak dvosedih |edri-
lica za obuku pocetnika kol
drastiéno smanuje mogucénost
obnavljanja |edrili¢arske baze,
na svo] naéin pokusava da
redl | novosadska uvozno-iz-
vozna organizacija »Agrovojvo-
dina«. Naime, u okviru kom-
penzacionlh poslova sa Cehos-
lovaékom, »Agrovojvodina« bi
aeroklubovima omoguélla da
za dinarska sredstva kupe dvo-
sede |edrilice =blanik-L13«.
Anketa u Vazuhoplovnim save-
Zima |e pokazala da |e po-
trebno oko 40 ovakvih letelica.

Mevolla |Je u tome &to se
wblanik« vi$e ne prolzvodi nl u
Cehoslovaéko|, pa »Agrovojvo-
dina« tral da se prolzvodna

traka ponovo pustli u pogon.
Ako se o ovome postigne spo-
razum, a kako smo obavedteni

ovih dana ¢e se obaviti razgo-
vorl sa ¢ehoslovaékim partne-
rom, prva Isporuka bl mogla
da stigne u Jugoslaviju tek kra-

Jem 1987. godine.

JANUS

Posle uspege proizvodnje
jedrilice ~glasfligel- za zapad-
nonemacko trkiste, sa Fabri-
kom awviona | jedrilica =Ja-
streb«~ iz Vrica stupila je u raz-
govore firma »Semp-Hirt= sa
idejom da ~Jastreb-~ pocne
proizvednju dvosede visoko-
sposobne jedrilice Janus B«
Ova jedrilica, kad joj se izbace
Zakrilca postaje dvosed prila-
goden za obuku

Tehni¢ko-letacke karakteri-
stike raspon krila — 182 me-
ira: povriina 166 nr; dukina
jedrilice — 8,57 m; visina - 1
m. tekina prazne - 380 kg.
propadanje pri 80 km/h -
0.67 m. najbolja finesa pri 100
km/h - 39

GROB
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Sarajevo - Na sportskom
aerodromu Butmir odnedavno
j& parkirana motorna jedrilica
nemalke proizvodnje ~grob
G-1089« druga takva letelica u
Jugoslaviji (osim vriadkog »%o0-
leta=), a prva iz uvoza. Aeroklub
je njome prodirio flotu za Skolo-
vanje svojih &lanova, a posto se
jedrilica tretira kao utilo oslobo-
den je i uvoznih daZbina.

«Grob G-109« je niskokrilni
dvosed, sa sedistem jedno po-
red drugog. duplim kemandama
i klasiénim, neuvialedim stajnim
trapom. Razmah krila je nesto
manji od 17 metara, duZina
trupa 85 m, a povrdina krila oko
20 m' Tekina prazne letelice je
580 kilograma, a na poletanju
825 kg. Pogonsku grupu <ini
Limbah motor radne zapremine
2000 cm’ i snage 59 kW (80 KS),
sa jednim magnetom i dva kar-
buratora i resursom 1000 sati
Motor trosi sve vrste benzina
oktanske vrednosti iznad 96 ok-
tana, a trosi | automobilska ulja
Potrosnja govira je ispod 15 li-
tara na &as. Elisa je od armirane
plastike tipa ~hofman« sa tri po-
loZaja na koraku: na nok, u letu,
kada motor ne radi, mali korak
za poletanje, penjanje i sletanje
i veliki korak za horizontalan let |
snitavanje. G-109 poseduje svu
elektri¢nu i radio-opremu za in-
strumentalno letenje.

Letne osobine su odiicne
maksimalna brzina je 240 km/h.
putna 190 km/h, a minimaina 78
km/h. Brzina penjanja u mirngj
atmosferi i sa motorom na pu-
noj snazi je 2.7 m/s. Dolet sa
motorom je preko 1000 kilome-
tara. Najbolja finesa, sa elisom
postavijenom »na noi-, j@ OkO
30 pri brzini od 115 km/h. Staza
za poletanje do visine od 15 me-
tara je oko 500 m

Ugradeni motor nema udvo-
jeni sistem paljenja sme&e u stu-

blinama, te po tom osSnovu
G-109 ne spada u kategoriju
aviona. Ovo ¢e se verovatno po-
javiti kao problem kod osigura-
nja jer su stope osiguranja za
avion i jdrilicu razlicCite.

Sarajevski klub je G-109 naba-
vio prvensiveno za uveZbavanje
jedrilitarskih preleta. Motorna
jedrilica ¢e svakako povecati ak-
tivnosti u klubu. Jedrilicari ce
moéi da poleéu bez %leperskog
aviona i konopca, a time se sma-
njuje broj udesnika u lancu pos-
luZivanja | povecava sigurnost i
ekonomiénost. Jedrilica se brie
penje nego u Spelu i po Zel)
mogu da se biraju uspona struja-
nja i visine nakojima ¢e se preci
na jedrenje. Jedriliari Ce se
manje brinuti kada gube visinu
jer imaju motor koji bi trebao da
ih odr?i v vazduhu ako su da-
leko od aerodroma. Naravno ne
znadi da ¢e uvek biti tako.
MNaime, po preporuci proizvo-
data sa startovanjem motora u
jedrenju treba da se poéne kada
se side na visinu od BOO metara.
Prilikom dueg leta bez motora,
uz intenzivno koridéenje elektro
i radio opreme, akumulator iz
koga se napaja i elektrostarter
motora moke biti nedovoljno
mocan za uspesan start. Tada
se koristi drugi nacin startovanja
motora: brzina se poveta preko
140 km/h, elisa postavi na mali
korak, pa se usled dejstva aero-
dinamiékih sila na krake elise
dolazi do njenog obrtanja i
starta motora. Kada je motor
pokrenut, trebalo bi ga prvo za-
grejati na malim cbrtajima, pa
tek onda opteretiti vecom sna-
gom. Za sve to radnje treba iz-
vesno vreme u kome se izgubi
deo pomenute visine,

U osnovno) obuci pilota Cla-
novi kluba predvidaju potes-
ko¢e zbog izvedbe stajnog
trapa koji je uzan za ovakvu kon-
strukciju | raspon, te se kod po-
letanja i ateriranja sa boé&nim ve-
trom mo2e dogoditi da se kraj
krila nade na zemlji. Na stajnom
trapu su tofCkovi mali i uzani, pa
na mekano| stazi mogu predstav-
ljati smetnju, a © vanaerodroms-
kom sletanju tesko mole biti
redi.

Zvonko Budié
snimlo Ahmed Hrustanovié
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SVERC

Prema podacima Saveznog vazduhoplovnog inspektorata u
Jugoslaviji ima 56 padobrana koji su prosvercovani iz in-
osfransiva | koriste se u aeroklubovima. Kako po zakonu pado-
brani moraju imati homologaciju | plovidbenost, savezni inspektor
Miroslav Isakovi¢ prediaZ2e da se u Vazduhoplovnom savezu po-
krene inicijativa da se ovako nabavijeni padobrani legalizuju
preko carinskih i organa unutrasnjih poslova, izda im se homolo-
gacifa i da se koriste i dalje u klubovima, ali na zakonom regulisan

=

AERODROM

&IBENIK - Stavljiena je totka na i Predstavnici Sibenske, drniske |
kninske opéine i turistiéki radnici tih komuna dali su punu podrsku gradnji

sportsko-turistiékog aerodroma na Pokrovniku, podrudju izmedu Sibenika i

Drnida. lzvréna vijeca opéina Sibenik, Drnié i Knin imenovace operativno tijelo
radi osnivanja radne organizacije koja e voditi brigu o gradnji aerodroma

Dosta se odmaklo u pripremama za gradnju. U prvoj fazi trebala bi se sa-
graditi uzletno sletna staza duga 1200 m tako da bi mogl slijetat I putniCki
avioni do 50 putnika. Skupétina opcine Drnis je besplatno ustupila teren, Aero-
drom Zagreb izradio izvedbeni projekat, a dobivene su i sve potrebne suglas-
nosti i odobrenja. Narodna tehnika je dosad u pripreme uloZila 20 milijuna di-

nara.

Prema predratunima prva faza gradnje aerodroma na Pokrovniku stajala

bi 200 milijuna dinara. Najveci dio novca osigurao bi bespovratno Sibenski udru-
3eni rad, a dio sredstava voljna je dati i Narodna tehnika Hrvatske iz prihoda od

igara na srecu

Aerodrom je bez sumnje od izuzetnog znatenja za Sibensku turisticku

privredu

Srecko Pirsl

Portoro — Jugoslovensko
udruienje vazduhoplovnih
maketara (JUVAM) pokrenulo
e svo| list — »Biiten«. Novi
specijalizovanl  dvomesedlnik
solldno |e opremijen, a lzdaje
se na 32 strane u crno-belo]
tehnicl. Pored obllja Informa-
clja iz gradnje maketa dosta
prostora u listu rezervisano |e

BILTEN

za razliéite seme farbanja
maketa. Za sada |e tedko datl
kritiéku ocenu kvaliteta lista,
Jer »svakl potetak |e teiak«.
Kako se list Iskljucivo doblja
u pretplati, zsinteresovane Cl-
tacce upuéujemo na adresu
redakclje: — OLC Portoroi,
»Aerodrom Portoro«, 66333
Seéovlje, tel: (066) 79-664

ZMAJARI

Najveti ovogodisnji skup
jugoslovenskih zmajara odr-
tate se na Kriskoj Gori blizu
Triica od 17. do 25. maja.
Drustvoe za slobodno letenje
=«Prepih= iz Triica organizator
je driavnog prvenstva koje je
ujedno | otvorenc pa se oce-
kuje uteste zmajara iz Italije,
Austrije, SR Nemacke i Ma-
darske. Ukupno se predvida da
¢e nastupiti 80 domacih i 20
stranih takmicCara.

Propozicije predvidaju da iz
jednog kluba prijave mogu da
podnesu najvise Sestorica pi-
lota zmaja. Kako se zvanje »pi-
lota zmaja« stice samo u Slove-
niji, polaganjem ispita za zma-
jara pred republitkom komisi-
jom, a u ostalim republikama

ni¢im nije regulisanc dobijanje
dozvole, takmitare iz drugih kra-
jeva zemlje organizatori ¢e prih-
vatiti, uz uslov da su dobri le-
tadi.

Kriska Gora se nalazi u blizini
aerodroma Lesce, a takmicenje
¢e se odvijati sa prirodne pa-
dine koja je veoma pogodna za
start zmajeva, a nalazi se na
nadmorskoj visini od 1000 me-
tara. LeteCe se prema Kranjskoj
Gori | Mariboru, nad terenima
idealnim za zmajarenje, 5to su
vet potvrdili domacini koji su u
trouglu postizali i prelete od
112 kilometara.

Smestaj za uéenike obezbe-
den je u privatnim sobama,
kampu i planinarskoj kuci na
vrhu Kriske Gore.

KNJIGA

Posle »Krilate katedre«,
Zoran Modli, pllot, publicista,
¢ovek dirokog polja interesova-
nja, nedavno je objavic | »Pi-
ste u notl«, knjigu-udibenik
instrumentalnog (IFR) letenja,
koju sa painjom cCitaju | najis-
kusnijl plloti, a koja Istovre-
meno najmanje liéi na udibe-
nik jer se &ita u jednom dahu,
kao roman Agate Kristi.

Modli je gotove dostigao |

perfekciju, uspevii na 280 stra-
nica da bude nov | sve, da na

' uzbudljlv naéin otkriva tajne
' glektronike u avionu | na zem-

Iji sportskim pilotima koji jed-
nom godiénje moida lete uz
pomoé Instrumenata, a | kape-
tanima »diambo-dZetova«
&ije znanje obogacuje obiljem
nijansl | finesa &to se mogu
nauéitl Iz niza primera kojima
Je knjiga krcata.

To |e knjiga koje se nele
postideti nijedna biblioteks |
kojo] ¢ete se Cesto vracati,
ako ste makar jednom pomis-
lili u #lvotu da postanete pilot.

lzdavaé e »TehniCka
kn|iga«, Beograd, cena 1600
dinara. Jole Stepanov

LIST

Ljubljana — Astronautsko-ra-
ketni kiub Viadimir M. Komarov
iz Ljubljane je posle duie pauze
poleo da izdaje list ~Kosmo-
plov= za raketne modelare | [jubi-
telje astronautike. List izlazi
dva-tri puta godisnje, na slovac-
kom jeziku, 8 u njemu se mogu
naéi nacrti za gradnju raketnih
modela i maketa, kalendari pri-
redbi, novosti itd. Cena jednog
broja je 120 dinara bez post-
arine. a naruéuje se na adresu
kluba: Ljubljana, Hudovernikova

8

SAPIROGRAF

ZAGREB - Padobranska
komisija Zrakoplovnog saveza
Hrvatske izdala je (na 3apiro-
grafu) prvi broj informativnog Bil-
tena. Ubuduée bi taj Bilten tre-
bao postati redovita veza s po-
bornicima ovog sporta

U prvom broju objavljen je
iscrpni  izvjestaj sa godiénje
sjednice Medunarodne pado-
branske komisijé odriane u An-
kari, a u prilogu i »sve kako post-
ati medunarodni sudace.
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Devet dana, od 15. do 23.
februara, Beograd je bio sve-
dok malog fenomena sa po-
druéja njegove vazduho-
plovne delatnosti. Nevelika
grupa pretezno mladih ljudi,
vet tretu godinu za redom
organizuje u saradnji sa Beo-
gradskim sajmom izloZzbu
vazduhoplovnog make-
tarstva. Manifestacija, »Svet
na dlanu« u mnogome |e-
dinstvena kod nas, kao da
prkosi dobro poznatim pro-
blemima koji prate ovu zane-
marenu oblast tehnicke kul-
ture.

Uprava Sajma i ove go-
dine je izrazila poverenje
klubu »Aleksandar Deroko«
jz Beograda obezbedivsi mu
do sada najveéi izloZbeni
prostor u okviru ve¢ tradicio-
nalnih »zimskih €arolija«.

Satla. U odnosu na ranije
godine mora se reci da je iz-
lozba delimiéno okrnjena
neuéestvovanjem  nekoliko
majstora avio-maketarstva,
a delimiéno i odlaskom naj-
novijih maketa na veliku
medunarodnu izlozbu u Pa-
rizu.

Izlozbu je posetilo preko
pedeset hiljada ljudi, a pose-
ban uspeh je imao mali pro-
dajno-informativni étand.
Prava je S&teta S§to guiwu
pred tim improvizovanim
kioskom nisu videli predstav-
nici potencijalnih proizvo-
data maketa. Osim prodaje
| razmene maketa, mogao je
da se nade veliki izbor litera-
ture | prospekata. Posetioci
su pokazali veliko intereso-
vanje za najrazlicitije infor-
macije iz vazduhoplovstva.

Sezdesetak autora je izIo- oo, na kraju da bi ove

zilo 230 svojih najuspelijih

. : v zlozba u budute morala da
maketa aviona koje su pokri-
vale vremenski raspon od postane jugosiovenska.

»pionirskog doba«, do spejs A. K. [

ZMAJ

Na MNovosadskom poljopriv-
rednom sajmu ko|l e upravo zai-
voren pojavila su se dva mo-
torna zmaja namenjena poljo-
privredl. Jedan primerak je sti-
gao Iz Madarske dok su drugl
napravill ¢élanovi novosadskog
Atelljea za specijalne projekte.
Domaél prototip deluje solidno |
kako ofekuju Novosadanl kad
otklone neke sitnije mane poku-
date da ga homologiraju | krenu
u serljsku prolzvodnju. U sadas-
njo] verzi]l motornl zmaj Ima mo-
tor od vozila =trabant«, triclkl |e
od &perplote, dok |e krilo ra-
deno prema prilagodenim nacr-
tima ko|l vuku poreklo iz Fran-
cuske. Interesovanje za ovu lete-
licu Je bllo zalsta vellko | da su
Imall pedeset gotovih primeraka
Novosadanl bl sve prodall. Ko
#ell da sazna vide detalja o ovol
Interesantno] konstrukcijl moke
svako popodne nazvati ne tele-
fon broj (021) 434-738.
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Snimlo Zdenko Molnar

animlo Martin Candir



snimio Miiod Popovié

KALENDAR

Jugosloveneske reprezentacije ce ove g:::dina ucestvovati
na nekoliko medunarodnih takmifenja: jedrilicari na Evropskom
prvenstvu u Italiji, metorni piloti na Evropskom prvenstvu u preciz-
nom letenju u Poljskoj, padobranci na Svetskom prvenstvu u kla-
siénim disciplinama u Turskoj, zmajari na Evropskom prvenstvu u
Madarskoj, raketni modelari na Evropskom u Livhu. Objavljujemo
raspored medunarodnih takmi¢enja u 1986. godini

Jedrilicastvo

3. Evropsko prvenstvo FAI klase 9.—29. juni Mengen,
SR Nemacka
4. Evropsko prvenstvo klub klasa 5.—19. Jull Rieti, Ita-

lija

Motorno letenje

5. Svetsko prvenstvo u reliju 28. maj— 1. juni Kaste-
ljon, Spanija

13. Svetsko prvenstvo u akrobacijama 1. —17. avgust Sout
Karni, Engle

3. Evropsko prvenstvo u preciznom letenju 12.-17.
avgust Lod, Poljska

Padobranstvo

Kup »Kasino« 15.—17. avgust Portoroz
18. Svetsko prvenstvo klasiéne discipline 5.—20. sep-
temb. Ankara, Turska

1. Svetsko prvenstvo u kenopi relativu sept/okt Tugula-
vah, Australija

Zmajarstvo

6. Evropsko prvenstvo 7.—20. juli Bendes, Madarska

T

Raketno | vazduhoplovno modelarstvo

e

Evropsko prvenstvo F-1 A, B, C 9.—13. Jull La Gard,
Francuska

Svetsko prvenstvo klase F-2 A, B, C, D 30. Jull— av-
gust Peluj Madarska

Svetsko prvenstvo klase F-2 A, B, C, D 23.-25, av-
gust Kardington, V. Britanija

Evropsko prvenstvo raketno modelarstvo 26.—31. avgust
Livno

Evropsko prvenstvo klase F -3A 9-—14. septembar
Pitesti — Arges, Rumunija
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Patenti

Mnogi su pre Svetimira Rajo-
vita pokudavali da nadine lete-
licu koja se pokreée samo sna-
gom d&ovekovih midica, ali do
sada nije nadeno optimalno re-
fenje koje bi proseino snai-
nom &oveku omogucilo da leti
Najdalje je stigao konstruktor
Pol Mek Kirdl &ija letelica =alba-
tros« drdi rekord preleta u du-
¥ini od 36 kilometara. lzvesni
Alan Brajen je njome krajnjim
naporom preleteo kanal La
Mand. Mo2da je konstruktors-
kim redenjem Swvetimira Rajo-
vi¢a, koji je nedavno podneo pa-
tentnu prijavu, problem koji su
sabi postavili jo5 lkar | Dedal,
konaéno resen.

- Krenuo sam od toga da je
snaga toveka ograniena - ob-
jadnjava Rajevi¢, vazduhoplovni
inZinjer i konstruktor u pance-
vatkoj fabrici aviona »Utva= -
Prema dijagramu koji je napra-
vio profesor J. Hodek, Cehoslo-
vak, ¢ovek moZe u jednom tre-
nutku, kad se napregne =iz sve
snage=, ostvariti snagu od oko
0.7 kilovata, u trajanjd od 10 mi-
nuta, maksimalnu snagu od oko
0.3 kilovata, a u trajanju od neko-
liko sati snagu od 0,18 kilovata
S druge strane, 3to je letelica
tea, potrebno je vise snage za
njen pogon, a 5to je stepen efi-
kasnosti elise veci | veca finesa,
potrebna snaga opada. Znaci
treba smanjiti masu letelice, 3
povecéati njen razmah krila, zadr-
*avajuti odgovarajuéu povriinu
Povetanje razmaha krila poviadi
Zza sobom smanjenje njegove
&vrsioée | povelanje mase.

Iz zataranog kruga kontradik-
tornih zahteva tesSko je izaci
Zato je Rajovi¢ poku5ao da no-
vim konstruktivhim resenjem
novom koncepcijom gradnje,
dobije zadovoljavajute rezul-
late.

.I Detal] kraja krila

LT -2 Lhs[m ala LA =lCadw &
LAY L PEOTE I TVipiagE

Ramenjaca sa uredajem
protiv lzvijanja

[

PERFORMANSE

Prema proratunima koje Je izveo, Rajovi¢ |e doblo sledele rezul-

tate o performansama letelice:

Dukina

visina

Razmah krila
Povriinakrila

Vitkost krila (pojedinadno)
masa prazne letelice

Maksimalna brzina u honzontalnom letu

pri snazi 0.3 KW
Putna brzina pri snazi od 0,18 KW

' Minimalna brzina

Najbolja tinesa

gornje krilo

- ugao strele

- ugao dijedra

donje krilo

- ugao strele

- ugao dijedra

duZina tetive srednjih rebara
duZina tetive krajnjih rebara
aeroprofil

45m
45m
24 m

28 8m’
40

20 kg

40 km/h
30 km/h
25 km/h

55

..5:
10

-10,
15
09m
0.3m
G-427

= Da bih napravio dovoljno
vitko, &vrsto i.lake  krilo, a
iIstovremeno | dovoljno velikog
razmaha (24 metra), morao sam
nati resenje koje ¢e garantovati
malu masu a istovremeno veliku
&vrstoéu ramenjate. Zato sam
iskoristio uredaj za sprelavanje
izvijanja vitkih cevi opterecenih
na pritisak. Opterecenje na savi-
janje koje trpi krilo, kao | kod kla-
siénih redenja prima ramenjaca |
prenosi na zatege. Zbog velikog
raspona krila, 5to je zatega blize
kraju krila, to je pod oStrijim
uglom u odnosu na ramenjacu,
pa prihvatajuci upteraéeme_ na
savijanje, istovremeno u njoj in-
dukuje opterecenje na pritisak
Tako dolazi do problema izvija-
nja ramenjaCe, 510 je novo ogra-
nitenje u postizanju dovoljno
velike koristi vitkosti krila. Ur-

»Letetl biclkl« Svetimira Rajoviéa

edaj za sprecavanje izvijanja |e
u stvari ovo: ramenjaca j@ ISpu-
njena teénosiu, a na njenim kra-
jevima se nalaze klipovi koji sabi-
jaju teénost kad ramenjada trpi
pritisak | sprecava njeno izvija-
njE

Kabina ove konstrukcije se
sastoji od tankih duralnih cew,
ima aerodinamitki  kapljasti
oblik. Ona mo2e horizontalno da
se krede u svim pravcima po
donjoj cevi rama, 3t0 omogu-
¢ava da se letelicom upravija
promenom centra telista, kao
310 je to sludaj kod zmajeva. Po-
letanje i sletanje je takode
sliéno kao kod zmajeva: letelica
je zadnjim delom oslonjena na
todak. MNakon nekoliko koraka
zatrlavanja pilota, letelica ce
podiéi sopstvenu masu (oko 20
kilograma), daljim zatrCavanjem
uzgon ¢e doveoljno porasti da
podigne i pilola. Nakon odleplje-
nja od tla, pilot seda u sediste |
nogama pokrece pogonski me-
hanizam koji je vezan za elisu.
Na letelici je moguce postawvili |
par prednjih tofkova u predelu
kabine, ispred centra masa lete-
lice. Kabina je inale tako izve-
dena da se mote otvoriti i njen
krov, a i pod. Ulazi se sa botne
strane,

- Na ideju da napravim
ovakvu letelicu, do%ac sam
posle mnogih projekata koje
sam hteo da izvedem - dodaje
Rajovié — Ovo mi se udinilo naj-
jednostavnije | najjeftinije. Ako
se pokale da su moji proraduni
ispravni, a pokazate se samo
ako uspem nekog da zainteresu-
jem da sagradimo letelicu, i
isprobamo j@ u praksi, bila bi to
moguénost da zaista svaki Co-
vek poleti. Svakako bi nasla ve-
liku primenu u sportu | rekrea-
ciji

A. D.
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| MEDUNARODNA 1ZLOZBA

PLESO KAO BURZE

® Od 20. do 25. maja u Zagrebu ¢e oko tridesetak domacih | stranih aviona

hoplovne opreme u ovom delu Ev-

rope odr2ate se izmedu 20. i 25. maja
na aerodromu Pleso kod Zagreba. lzloZba
se odriava jedanaesti put, ali prvi put ove
godine svoje prisustvo je najavilo preko dva-
deset proizvodada iz 12 zemalja sveta i go-
tovo 50 domadih. Organizator, Zagrebaclki
velesajam, pripremio je 1500 kvadratnih me-
tara prostora za trideset razli€itih vrsta lete-
lica, od borbenih aviona do plastiénih jedri-
lica.

- Ma koliko skromno deluje u odnosu na
poznate svetske sajmove aviona, zagrebacki
»salon« je i pre svog otvaranja izazvao veliku
painju medu strunjacima i u zapadnoj |
istoénoj Evropi — kaZe Nikola Milas, voditel)
izloXbe, kome se ovih dana neprekidno naj-
valjuju strane struéne posete - Tome su
dva osnovna razloga: svet je zainteresovan
za produkte jugoslovenske vazduhoplovne
industrije, 8 s druge strane na3a zemlja je
zanimljivo triiste za mnoge proizvodace
Zato olekujemo da <e sajam u potpunost
uspeti.

Du sada najveca izlokba aviona i vazdu-

Bez Elana

Jugoslavija ¢e se predstavili sa progra-
tri fabrike. Mostarki -Soko- izlake

O
@
o
e
@
%
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%
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demonstriratl moguénostl u vazduhu

Prototip »utve 75 A«, Cetvoroseda

»orla«, »supergaleba« (G - 4) helikopter ~ga-
zelu«, »jastreba« i G -2, a pantevalka fa-
brika aviona =Utva« pripremila je novi do-
madi avion koji se prvi put prikazuje javnosti,
wutvu =75 Aw«, sportski Cetvorosed, | vec
odomadeni i provereni dvosed «U -75« za
koga su odnedavno poéeli da se interesuju i
strani kupci | Salju prve porudZbine. NajSar-
mantniju vazduhoplovnu kategoriju predsta-
vite vrialka Fabrika aviona i jedrilica »Ja-
streb« sa svojim programom plasti¢nih jedri-
lica, i motornom jedrilicom =3¢0le~. Ovde
treba dodati i neshvatljivu &injenicu da
Cetvrti jugosiovenski proizvodad, slovenacki
«Elan« nije pokazac interesovanje za iz-
lodbu. Razlog je verovatno ~Flanova- dobra
proda na svetskom tr2idtu visoko-sposobnih

jedrilica L6k o ceni licencnu jedri-
_ ' lan, 5to se u Begunju proiz-
vodi. Verovatno su svi kapaciteti fabrike zau-

zeti za isporuke ugovorene na dudi vremen-

5!:1 period. ipak w.r ngdolaskdm Elan je
lig “mogli ].tm ' se povodom 21,
, Dana tnnrg vaz hnplwawa | protiv-

v,nzd d&g rane na jednom mestu pojave
ce letelice.

-' > SU prunzvﬂdatl pratece nprema d&ln- ;

redne i putniCke avione srednje i takozvane
«poslovne« klase. Naime, kako se kod nas
posle proslogodisnjih katastrofalnih letnjih
podara povecalo interesovanje za avione pri-
lagodene gasenju polara, a istovremeno se
vode rasprave ¢ poljoprivrednima na izloZbi
&e dominirati avioni koji zadovoljavaju oba
ova zahteva. Ovome svakako doprinosi i Ci-
njenica da trenutno u nasoj zemlji leti pet-
naestak razliditih tipova poljoprivrednih
aviona. Publici u Zagrebu ¢e se predstaviti
war traktor 400«, =turbo trad«, «fildmasters,
poljski =dromader M18« | =PZTL 1068 kruk=
sa turbomotorom, Cehoslovagki -Z 37T agro-
turbo«. Naravno pojaviée se i ~kanader CL -
215« specijalizovan za gadenje polara, koga
su ove godine ponovo u znatnim koli€inama
kupovale mediteranske zemlje, madu njima i
nasa. Ocigledno, svi koji imaju iskustva sa
letnjim polarima smatraju da je ovaj] avion
najbolji za gaienje.

11. medunarodna izloZba aviona u Za-
grebu posebno ¢e se pozabaviti demonstra-
cijom lokalizovanja Sumskih poZara iz vaz-
duha. Izbacivanje vodenih bombi 21. i 22
maja pripremaju »Vatrotehna« i Vatrogasni
savez Hrvatske.

Najavijen je dolazak proizvodaca Airitalije
sa avionom za regionalni transport ATR —42.
Ova 5Stedljiva letelica namenjena za prevoz
pedesetak putnika vec je prikazivana u Jugo-
slaviji novembra prosle godine, pa postoji
intarasovanje nekih prevoznika za njeno uvo-
denje u domadéi vazdusni saobracaj. Cehoslo-
valki proizvodaé Omnipol se pojavijuje sa
slitnim avionom, istina manjim - =L -410
UVP —E«. Avion je prvi put poleteo prosle
godine | prikazan je na Burteu, a ovo mu je
drugo medunarodno pojavijivanje. Da su
ambicije Cehoslovaka velike pokazuje i to
Sto su zakupili najvedi Stand od svih stranih
izlagata. Cessna izlale svoj mali poslovni
mlazni avion =sitejsn«, koji se u SAD rekla-
mira kao najbolje prodavani ~biznis-d2etl-
avion na svetu,

Od proizvodala helikoptera najavili su se
francuski Aerospatial sa ~dofenom= | Augu-
sta sa jednim od svojih helikoptera opste
namene,

Ialica Foz-

F'n-su'un-l::i u&akula se da ¢e ih biti preko
11:{: 000, mmga dana ¢e modi da uivaju u
rikazivanju - i mugumuﬂn izloZenih
Naleyni- B " aditi veliki
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SLOVENIJA
ODMAKLA DALEKO

@ Redenje za odgovorno odr-
#avanje zmajeva blo je —

privatnl zma)

R

e R T e —
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U Sloveniji trenutno deluje jedanaest zma-
jarskih drustava u koje j@ ullanjeno 319 letaca,
a aktivno se takmidi 130, Prodle goding su 2ma-
jari naleteli 2900 sati. U okviru Zveze lefalskih
organizacija Slovenije formirana je komisija
koja koordinira rad druitava i redava sva pita-
nja vezana za zmajarstvo. Zmajari su svrslani u
kategorije, izdat je udibenik za pocetnike,
svake godine se organizuje ispit za pilote
zmaja, postoji i takmitarski pravlimik 1 pravilmik
o letenju Zmajem

Da bi se stiglo do ovog stepena organizacie
bilo je potrebno wlokiti mnogo entuzyazma i
truda i preboleti deije bolesti poletaka Prw
zmajevi su se u Sloveniji pojavili 1974 godine
kada su brata Sorn, Niko Zumer, Karel Herlec
Stane Kranjc sagradili zmaja | njime nacinih
prve skokove Danas se neki sa noslalgjom. a
drugi sa grozom secaju tih letova, koji su uglav-
nom bili na granici izmedu padobransiva i lete-
nja i katkad su se zavriavali lomovima

Cim su se formirali klubowvi, polela je | na-
bavka zmajeva. Na poletku se pokusavalo sa
kupovinom zmajeva za klubove, Clanovi su ih
upotrebljavali neograni¢eno, ali 1 priicno neod-
govorno., pa se lo pokazalo neodgovarajuce
zbog stalnih problema oko popravki | nabavke
rezervnih delova. Cesto se dogadalo da su raz-
bijeni zmajewi trunuli u codkovima hangara
bez nade da ih neko osposobi Nadeno je rese-
nj@ - nabavka privainog zmaja o kome se
sopstvenik sam brinuo. Time j& poshgnula o
velta sigurnost, a klubowi su se usmeni na na-
bavku zmajeva Za ucen)e

U Sloven se leli uglavnom o podruc)ima
koja su poznata po skijaskim teremma, ih imaju
dobar pristup do starininh mesta. Interesantno
je da su u poslednje vreme slovenacki leren
postali zanimljivi za inostrane letace, pa |& po-
stignul | sporazum o medunarodnom takmide-
nju zmajara triju drzava. Austrje, ltahje 1 Jugo-
slavije, koje ¢e se odriavali svake godine u dru-
goj od susednih zemalja. Predvideno je da se
ove godine takmitenje odrdi u Kranjsko) Gon

Ma poslednjem sveiskom prvensivu Zmajara
koje je prosle godine odriano u Auslinj, razma-
trana je | moguénost kandidature Jugoslavije
za organizaciju evropskog prvenstva. Naravno
takve ideje su mogle da se rode samo zahvalju-
juti &injenici da je reprezentacija Jugoslavije
utestvovala golovo na svim evropskim | svels-
kim prvenstvima, a najbolji uspeh j& oslvano
1980. Petsr Sokolié, plasiravii se na develo
mesto medu 150 takmidara. Na alost, letadi su
na sva takmidenja sl iskljuive u sopsivenom
aranimanu, jér na saveznom nivou nije bilo ra-
zumevanja za 1a) sport. To je i jedina ozbilna
prepreka za kandidaturu za odrzavan|e evrops-
kog preensiva

Zmajarstvo ¢e bili jod interesaninije kada
postane olimpijska disciplina. a 1o se uskoro
oltekuje. Da ovaj sport postane popularan i priz-
nal | u drugim republikama. potreban je ozbi-
ljan pristup na nivou vazduhoplovnih saveza. a
slovenalki letadi su spremni da u svakom tre-
nutku priskode u pomoc, jer ne smemao zabora-
viti da u Jugoslaviji ima mnogo lepih terena koj
mame ljubitelje letenja da ih otkriju

Ivan Konavec

OD HAZARDA DO

Konaé&no Je zmajarstvo priznao i Vazduhoplovni savez Jugoslavije. Ove godine su prvi put
proglageni najbol|l sportisti i u ovoj oblasti. Medutim, na »terenu«, medu zmajarima,
situaclja |e Sarolika — od svesnog rizikovanja da se stigne u bolnicu, do kurseva za pllota
zmaja. Takvo stanje pokusali smo da llustrujemo primerima koji slede.

DVE LITRE
NA SAT

® Motornl zmajevi u Sloveniji nisu
tokom proéle godine pretrpeli ni

Jednu nezgodu

Letenje motornim zmajem u Sloveniji se
prvi put pojavilo 1980. Pocell su u Slovenj-

gradecu, a za ova| vid se cdmah zatim zain-
teresovao Lojze Rems Iz zmajarskog klube
Kavka u Kamniku. On Je poéeo nastupati |
na aeromitinzima, pa Je motornl zmaj zapa-
3en u Celju, Ajdové&ini, a demonstraci|a lete-
nja na Otoku u Belo] Krajinl je odusevila gle-
daoce er na tom mestu nije mogla poleteti
nl jedna letelica osim hellkoptera | motor-
nog zmaja.

Danas u Sloveni)l leti sedam motornih
zmajeva (u okviru drudtava za slobodno lete-
nje), a u toku 1985. |e ostvaren sa njima na-
let od 126 satl, bez Ijedne, ¢ak ni manje nez-
gode. Nije bllo nl povrede pllota, a ni odtece-
nja zmajeva, samo poneko »tvrde« sletanje.

Borut Prestotnik Iz Kamnika |e sagradio
motornog zmaja bez donjeg postroja, vec
mu |e motor sa elisom priévrécen za kon-
strukclju zmaja. Jedan od njegovih letova je
ble | demonstraclonl prillkom odriavanja
utrke u slalomu za svetskl kup, zimus u
Kranjsko] Gorl. Prestotnlk e startovao u
Kamnlku, doleteo do Kranjske Gore, leteo
sat vremena nad njom | vratio se u Kamnik.
Njegov zma] tro8l dva litra automobilkos
benzina na Cas.

U Kamniku se lzraduju | elise za motorne
zmajeve. Radl Ih Lojze Rems | veoma su kva-
litetne. Njegov zma| |e napravijen sa donjim
postrojem, za pogonsku grupu |e upotreblo
»trabantov« motor, brzina leta e od 40 do
80 km/h, maksimalno penjanje ocko 3 m/s, a
potroénja taéno 5 litara goriva na Cas.

Franc Vettorazzi

Posle videgodiénjih prodajnih muka stize i Pravil-
nik o zmajarstvu. Nacrt ovog dokumenta je Vazduho-
plovnom savezu Jugoslavije stigao 25. aprila iz Savez-
nog komiteta za sacbracaj | veze, gde se primaju pri-
medbe na ponudeni dokument sve do 26. maja. Pred-
log pravilnilka uz opéte odredbe sadrzi | prolzvodnju,
odriavanje | naéin korié€enja zmajeva, struénu obuku,
Ispite, dozvole | oviadéenja pilota, kao | gradivo za po-
laganje Ispita za stican|e dozvola. | naravno, kazne.

PRAVILNIK O ZMAJARSTVU

Dobro Je §to Nacrt pravilnika obuhvata | motorne
zmajeve all se, imajuéi u vidu koliko se petljalo oko

ovog propisa, moglo sastaviti nesto originalnije. Ovako

|e dobar deo prepisan iz pravilnika o drugim vrstama
vazduhoplova all, u situaciji kad se uz Albaniju i mi
moZemo podiéiti da imamo zabranu u ovoj oblasti, bo-
lje Je | bilo 4ta nego masovno krienje zakona.
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1000 METARA
NAD
PADINOM

® U Rijecl letli $est zmajeva
® Planira se 100 kilometarski prelet

MoZda je upravo prizor =za bogoves koji se
pruza sa vrha UCke potaknuo dvojicu miadih Rije-
cana da nabave vlastita krila | njima S vinu UVis
Nikola Musulin | Darko Elezovité krajem 1982 na-
baviaju prvog, 8 odmah duce godineg | drugog
zmaja. Oba su tipa -Atlas«. jedan originalan nje-
macki, a drugi izraden u kuéno) radinosti u Slove-
niji. Ti zmajevi imaju slabije performanse

Uz pomoé drugova iz Slovenije, gdje je zma-
jarstvo daleko razvijenije nego izgdje drugdje u
nas, saviadali su malo-pomalo tehniku slobodnog
letenja. Javili su se i prvi sljedbenici, a zainteresira-
nih je sve vide. Pri agrokiubu =Krila Kvarnera- osni-
vana je zmajarska sekcija. Ipak. letjeti ne mode bas
svatko Emapa_rl u principy lete na viastilim zmaje-
vima, a moguce th @ nabavih jedno u INozemsivu
Cijena Skolskog zmaja krede se oko 2000 3000
OM (nemalkih maraka a sportskag 1 do 5000 DM
Tko | moke izdvojiti toliko novaca, suofit ce se s
problemom wvoza. Drulivenu podriku leiko e
oCekivali u situaciji dok Citav sport praktiéno nije
zakonski reguliran

Uz sve poteikode, danas u Rijeci ima Sest zma-
jeva, medu kojima su | neki vrlo kvalitetni, tipa
w3i@rras, sTaifun= i sFalke«. Postoje i dva «klupska-
Skolska zmaja koj se koriste za obuku buducih
Zmajara

Okolica Rijeke zmajerima nuodi wvide zanimljvih
lterena, od koph se vise-manje redowvito koriste tn
Prvi je u predjelu Platka, a drugi u Vinodolu, u za-
ledu Crikvenice. Oba nude pogodne padine, do-
stup automobilom, a i podalje su od (vecih) naselje-
nih mjesta. Najzanimljivije j& ipak podrulje UCke sa
Cicarijom. Asfaltna cesta vodi na sam vrh Utke Do
samog vrha promet je zabranjen, ali se bez pro-
blema mo2e dodi do prijevoja Poklon na wisim od
preko 900 m nad morem. Odavde se teren kon-
stantno spuita prema jugu | Zapadu, | 10 U gornjem
dijeiu struje, a nadio nide | dalje, mnogo blake MNa
lako Sircko) | visoko) padini vec | najman) povejla-
rac omogucéuje solidno padinsko jedrenje Dosta
visoke temperaiure el 1 u ranu j@sen sivaraju fer-
mitka strujanja, pa su letovi u ovim krajevima kom-
binacija padinskog 1 termitkog jedrenja. Mogu se
postidi i vising do 1000 m iznad padine. a jedino vre-
mensko organifenje predstavlja zamor pilota On-
jentacija padine dozvoljava elenje pri praktiéno
svim vjelrovima, osim pri ionako neugodno) bur
Zbog toga se na Udki mogu vidjeti 1 2zmajan iz Slo-
WERje

Konfiguracija terena pogoduje @ Zamimljvim
preletima. Rijecki zmajari letjel su do Plomina i na-
zad {ukupno oko 50km). a planiraju | prelet do Ko-
pra i nazad (oko 100km) To omogucéuje Ciéarija
planina koja &ini prirodnu sjevernu granicu polug-
toka Istre | koja se protele od njene islofne do
Zapadne obale

Odnedavna rjedk Zmajan udestvuiu 1 na Zvanmnid-
nim takmileniima. Prodle su goding na prvensivu
Slovenije medu 80 ulesmka osvojli 10 mjesio. $1o
j& ljep uspjeh Na natjecanju se mjerila brzina pre-
leta na ruti od 115 km. Na prvenstvu Jugoslavije u
Tolminu nisu sudjeloval, ali ove godine se planiraju
nastupl na prvenstvy Slovenije u maju u Kranjsko
Gon. | na prvenstvu Jugoslavije, koje ce se odriali
na Knsko] Gon u junu

Zlatko Hamptfeld

TAKMICARSKE LICENCE
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UPORNI PULJANIN
DRAGO

Tridesetogodidnji Drago Matkovit iz
Pule osnove letenja | aerodinamike nau-
¢lo Je na |edriliéarskom kursu u aero-
klubu =Krila Istre«, u kome |e | ladirao
|edrilicu »blanlk«., Kako se |edrili¢arstvo
u klubu ugaslilio, odiuéio je da se posveti
Zmajarstvu. Nabavio je polovnog zmaja u
Sloveni|i 1981. godine | prve korake u
ovom sportu podeo skokovima sa malih
visina u blizinl Pazina. Te godine je na-
pravio | prvl let sa visinskom raziikom o
od 50 metara.

Romantiéni | istovremeno hazarderski
pocetnl letovi testo su se zavréavall tra-
glkomiénim udesima iz kojih su se, sre-
¢om, | Drago | zma] sreéno lzviaéill.
Posle kupovine novog zmaje dosll su na
red | prvi ozblljnl letovl, u leto 1985., sa
vrha Ucke.

— Kad sam redlo da poletim sa visine
od 500 metara blo sam potpunc miran,
dok nije dodac sam trenutak otiskivanja
od padine — prica Matkovic — Ipak
tremu sam priguslo | otisnuvil se osetio
najleps| dozivija] u Zlvotu.

Stekavsl prva iskustva u letenju Drago
Matkovié se povezao sa drugim vlasni-
cima | zaljubljenicima letenja zmajem sa
kojima planira da letl u parovima.

Slobodan Tupalié

Fotografije prikazuju
let Drage Matkovita
sa vrha Ucke
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NAPRAVITE
MOTORNOG

ZMAJA (1)

umetke mora koristiti isk-
juéivo hrast. Odgovor je da je
sasvim dobar jasen, a za nevolju
i svako tvrdo drvo. Ako pailjivo
pogledate skicu koju vam da-
jemo videtete da su tu svi bitni
delovi osim tolkova i kardans-
kog zgloba koji se postavija na
vrh konstrukcije | povezuje krilo
sa donjim postrojem. Takode
smo, zbog jasnoce prikaza, izba-
cili zavrtnje | navritke kao |
platno za sediSte

edno od najlescih pitanja
l je bilo da li se za drvene
[ju

Posto se iz skice objavijene u
prosiom broju nisu mogle pre-
cizno izvaditi dimenzije dajemo
najkritiénije. Kod sastavijenog
donjeg postroja razmak AA |e

|

Je, all uz brojne pohvale doblili smo |
nedovol|ni | da je potrebno dosta

skica | objadnjenja. Kad smo sabrall vaga

pltanja |
detaljniju skicu donjeg

g u ovom broju posvetimo tom

dok é¢emo u narednom br

proglom broju nalsla je
oju datl detalle montaZe

a u cetvrtom nastavku plan krila.

primedbe utvrdill smo da Je neophodno datl

postroja pa smo odluélll da ceo prilo

Rubrika »samogradnja« koju smo zapoé&ell u
sklopu zmaja,

na neoteklvano interesovan

dosta primedbl da su crtezl

dopunskih
motora | pripadajuée opreme,

277 mm, dok od poletka cevi
(mereno od kraja gde je prednji
loCak) do ose cevi broj 4, treba
da bude 423 mm (ovo su idealne
mere i nemojle se brinuti ako
vam mere za koji milimetar po-
begnu ali vodite rauna o sime-
tribnosti konstrukcije). Rastoja-
nje BB je 582 mm, a od vrha kon-
strukcije do ose cevi broj 7
treba da bude 1105 mm, dok je
rastojanje CC 833 mm. Sa ovim
merama moZete lako kontroli-
sati gradnju i budite sigurni ako
se one poklapaju na vasoj samo-
gradnji da ste dobro radili. Od
novih delova pojavijuje se broj
29, koji je u stvari ¢aura visoka
40 mm | sa svake strane udub-
ljena da ne smeta cevima broj 3
koje prolaze sa leve | desne

strane ove &aure. Zadatak ovog
dela je da prenosi udare sa pred-
njeg totka na gornji deo broj 2.
Nova je | plota 28 i 10 je u stvari
podmetat preénika 40 mm | de-
beo 5 mm od &elika. Ovu plotu
treba zavariti za viljusku. Na nju
treba staviti ploéu istih dimen-
zija od petrinaksa da bi se sma-
njilo trenje prilikom voinje po
zemlji, odnosno upravljanja. Pai-
liive pogledajte viljusku pred-
njeg tofka. O materijalu i grad-
nji smo govorili ali nemojte zabo-
raviti da na delove na koje se
stavljaju noge navuclete okrugle
cevi ili jod bolje papulice kako
biste u sluéaju nezgode saluvali
stopala. Zaboravili smo da ka-
}emo da se deo broj 29 pravi od
aluminijuma ili komada Zilave pla-
stiéne mase. Na vertikalnu oso-
vinu viljuske stavite navriku,
koja mora biti ili krunasta ili, ako
takvu nemate, obiéna probu-
Sena i osigurana rascepkom. Na
isti nalin osigurajte | osovine
sva tri totka. Dosad nije bio obe-
leXen ni deo broj 27. U pitanju j&
prsten koji se naviaci na cev
broj 7 (po jedan sa svakog
kraja) | ova] deo ima zadatak da
spredi spadanje dela 18. Inale,
kao 3to smo obecali dajemo
skicu dela 18 i 12 koji su iden-
tiéni i prave se od lima debelog
2 mm. Deo 27 se na svom me-
stu fiksira rascepkom kako bi se
lako mogao skidati za sluaj po-
pravke, iako je dobar i zavrtan)
M4. Brojevi 22 | 23 kriju velike
podmetade &iji je zadatak da oja-
¢aju delove 21 i 24. Zabunu je
izazvao deo broj 17, koji gres-
kom nije nacrtan u svim projek-
cijama na crte2ima u proslom
broju. U pitanju je =L« profil
20x20x2 mm. On se zavrt-
njima M& montira na delove oz-
natene brojevima 16 i odreduje
njihovo rastojanje. Kad smo kod
delova broj 16 mnogi su zapazili
da nismo dali njihove dukine. To
smo namerno udinili jer nismo
sigurni kakav ¢ete motor naba-
viti | kakvu cete elisu napraviti
Naime, kad se postroj zakali za
neki dovratak, tako da visi u vaz-
duhu, potrebno je da pilot

sedne na sediSte upali motor i
negde sa 2/3 gasa isproba ka-
kav je poloZaj postroja. Posto
motor gura Citavu konstrukciju
ona ¢e se propeti za izvestan
ugao (10 —= 15 stepeni) i tada
treba tako podesiti du2inu no-
sala broj 16 da motor dode u
horizontalan poloZaj. Time Cete
obezbediti da elisa bude najko-
risnija v horizontalnom letu. Da
biste ovo obezbedili treba napra-
viti | dva rezervna nosala broj
15. Za orijentaciju sve u startu
podesite na ugac od desetak
stepeni. Ko nece komplikacije
moZe ovaj ugao i zadrZati uz re-
zervu da verovatno nece tafno
pogoditi najpovoljniji ugac mo-
tora ali to nece osetnije uticall
na karakteristike letelice.

Bilo je dosta pitanja da i je
osovina broj 9 dovoljno jaka | za
gruba sletanja. Nama je uspelo
da slomimo i osovinu sa criela |
udvostrufenu osovinu - na-
ravno prilikom sletanja van aero-
droma. Take da onom ko ne
ume da leti ili ima nesrecu da
mu se motor ugasi iznad uzora-
nog polja, nijedna osovina nije
dovolino &vrsta. Ko bas sumnja
u svoje znanje moe Sipkom
preénika 6 mm (dva komada)
spojiti tatke «»B« i unutraidnje
(blize sredini cevi, a dalje od
tofka) krajeve drvenih umetaka
u osovini koji su oznaceni bro-
jém 26. Vodite racuna da rupa u
drvenom umetku bude oko 40
mm daleko od kraja umetka.
Ove Sipke su dovoljne | nemojte
nista drugo ojacavati, jer u slu-
¢aju havarije nesto morate zrivo-
vati, a ako sve na zmaju ojaCate
ispastete vi najslabija karika,
410 nikako nije dobro.

Prilikom montate cev broj 13
zamenite obiénom letvom odse-
denom na taénu meru i tek kad
sve pritegnete izvadite letvu sve
premerite i stavite konacnu cev
Ovo je vaZno jer je skoro never-
ovatno da se sve tatno ukiopl, a
ovim metodom Cete biti sigurni
da konstrukcija nece biti u
startu napregnuta.

Ako ste se odludili za motor
tipa ~trabant- vel mozete kod
majstora naruliti nosal elise,
¢iju skicu prilatemo. Vaino je
da odaberete 3to Zilaviji Celik.
Zamolite majstora da ivicu na
kojoj pise da je treba zaobliti
sasvim malo zaobl | da ta] kra)
ito finije obradi jer tuda klizi
semering motora. Ostale ivice je
dovoljno oboriti da ne seku
ruke. Vodite raduna da konus
bude savrieno wuraden. Po
vencu na koji se oslanja elisa 12
mm od ivice treba izbusiti $est
rupa i narezati navoje M8. U njih
se stavijaju Celiéni brezoni koji
priteZu elisu, ali © tome u slede-
éem broju naseg lista. Pisite
nam 5ta je jo5 nejasno 1 slo-
bodno sve pitajte, jer ovo nije
samogradnja za inkenjere, vecl
za sve nase Citaoce, koji bi ze-
leli da se uz malo rada | malo
sredstava vinu u nebo svojom
letelicom

|. Banasié
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KAKO TO IZGLEDA .

Ideja o »tandem skakanju« padobranom Zivi veé niz
godina all uvek u sencl drugih disciplina. Kupole
namenjene vellkom teretu il posebno Izgradene da
podnesu dva ill viSe padobranaca blle su koridéene
ranijlh godina u prvim koracima tandem skakanja. Jos
sredinom §ezdesetlh mogli smo videtl grupu sovjetskih
padobranaca u atraktivno] taéki na trapezu Ispod
velike okrugle kupole. U Americi su u isto vreme
Izvedenl tandem skokovl teretnim padobranima sa
prilagodenim sistemima veza. Nada dnevna §tampa |e
pre desetak godina objavila vest iz Osljeka: ». . . dva
padobranca pod Jednom kupolom. . . Blo e to §kolski

(otvor na klasiénof kupoli 1 horizontalno

kretanje. Revolucionarni preokret nastaje
pojavomn Paracommandera (aerodinamiCka kupola)
da bi se ubrzanim tempom razvilo =krilo=, kupola
punjena vazduhom i aerodinamiéki profil. Cetvria
revolucija nastaje krajem sedamdesetih primenom
novih materijala i tehnologija u izradi kupola |
opreme. Dobila je naziv «| beam- (aj bim) po dobro
poznatom &avu na kupolama tipa =krilo= koji savre-
menim padobranima omoguéava tako malu zapre-
minu i tezinu. Tandem kupole, oprema | metoda
uéenja | upoznavanja padobransiva je peta revolu-
cija.

Mnogi ljudi danas su u situaciji da kao nikada ra-
nije upoznaju osecaje slobodnih letaCa, padobra-
naca-skydivera. Oni, koji se nikada ne bi usudili na
samostalni korak u ponor sada uz pomoc tandem-
pilota, svojih andela Cuvara, bivaju proneseni po
nebu. lagano, silazeCi stepenistem prostora, leZec
na nestvarnosti vazduha u Sustedim snu beztezins-
kog stanja, puneci svoja pluta novim ushicenjem
stiCu spozaju radosti letenja. Sigurna ruka tandem
pilota 1a) san zaustavija za trenutak na jedan feet
iznad tla, mekano sletanje je povratak u stvarnost.

Nﬂmst u padobranskoj tehnici bio je prorez

- u
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Evo prite jednog od padobranaca koji je izuéio za
tandem pilota, taCnije to su isedci iz njegovog dnev-
nika sa dvomesedne obuke na Florid.

Poznati padobranski centar Skydive Deland u
januaru i februaru posecuje velki broj skydivera iz
ditavog sveta. To je jedino mesto gde za sada mo-
2ele udili 2a landem-pifolta, odnosno, TANDEM-MA-
STER. Iz Sarenifa ostalih aktivnosti izdvaja se =Tan-
gem jumping~ program se samo Za obucavanje is-
kusnih padobranaca-insiruktora vec, prvenstveno
radi komercijalizacife 1e aktivnost. Svakodnewvno je
po nekoliko zainteresovanih, Zeleci da skoce, Ce-
kalo pred registar kasom i placalo devedesel i pel
dolara 2a skok. Polpisivali su izjavu da o dobro-
voljno i svesno Eine i, 2atim, padijivo slusali tandem-
mastera koji je objasnjavac sve faze skoka Nek
su stidljivo podesavali svoj sistem veza, Cinilo se
da ce odusiali ponekad su neodredeno gledal
preko ramena insiruklora, mnogi su | pre prvog
padobranskog koraka sa ushicenjem prstom dodiri-
vali ekran pokazujuci drugima sekvence sa video
trake ~Tandem Waver~. Nisam video nikoga da je
posle skoka bio nezadovoljan. Naprotiv

Prvi put

DC 3 «Mister Douglas= 13 FEBRUARA 86
Samo sa sistemom veza na sebi dr#im se blizu fran-
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cuskog padobranca, mog tandem-pilota, vode fran-
cuske ekipe na Svetskom RW prvenstvo na Losi-
mju. koji ovde ispred francuske padobranske asoci-
jacije pokudava da Tandem-program legalizuje u
Francuskoj. Danas skace peli tandem skok Izlaz
ficem kroz vrata - pravo napred. Visinu u svom si-
stemu sa rukama na grudima i ARCH-izvijenim te-
lom. Odvajanje je bilo strmo sa strujom vazduha u
grudi. Slobodni pad bez koleceg padobrandica
Oseca se ubrzanje i na kraju 18 sekunde brzina od
preko 180 milja na éas. Radili smo zajednitke zao-
krete od 460 u levo i desno. Na 6000 fita on je akti-
virao koceci padobrancic. Nelagodnost zbog sitnih
drhiaja padobrancica i trake koji se prenose na
telo | osecaj da si okalen za =nesto~. Nekoliko
pula 5am po nogama oselio Samaranje nogavica pi-
lotovog kombinezona. Traje predugo da bi bio izne-
nadni uitak. Za iskusnog padobranca pozicija put-
nika nije tako lagodna. Gotovo nicim ne utie$ na
fok svega Sto se desava. U nestrplienju gledam
svoj wisinomeltar. 4000 ft. Trebalo bi vec da aktivira
glavni padobran - pomislih. «TRAP DOOR SENTA-
TION=_ Iz osecaja da visié okacen iznenada propa-
danje kao kroz vrala na podu, kao v medvedu
zamku. Otvaranje glavne kupole. HI-LIFTER, RAIN-
BOW dugin spektar u crnom, 8 komora. Komande
su =tvrde~ nego sto sam olekivao. .. Drugi put
$am =pulovao- sa padobrancem iz Zapadne Ne-
macke, clanom 8 way tima u Lodinju. Njemu je bio
prvi fandem skok. Stabilni odvof iz Cessne 182 na
7000 ft. Aktiviranje koCeceg padobranéica, pogled
ka Daytoni Beach u Atlanskom okeanu iz siobod-
nog pada. Otvaranje je u redu, kupola sivo-bela
PD 400

Moj prvi samostaini skok tandem-programom sa
dodatnom vrecom od 55 b (25 KG) umesto put-
nika. Cessna 182 600 f1. To sve i nije tako tesko. Sii-
éan osecaj kao kada sam kao podetnik sa mojih 50
kg skakao vojnim D 1-8 teskim 30 kg. lzlaz i od-
voj, OK. Pogled i osmeh onima §to su ostali u
avionu. Kocedi padobrandic treba snaino izvudi iz
dZepa upiruci lakat desne ruke o bok ranca. Uspo-
reni slobodni pad. Da bih razbio monotoniju sitnog
ljujuskanja radim dva 2aokreta. 4000 ft. TraZim ru-
cicu 23 oslobadanje koceceg padobrandica na le-
voj strani | nalazim je vide na rancu Ciji je zadnji
deo zbog vesanja izdignut. Propadanje. Pogled u
RAINBOW PD 400 Nova kupola je odigrala svo
rok’ n i zarobila nosecim konopcima ugasen ko-
¢eci padobranéic sa keviar trakom. Komande su
mekane. SAND BAG i ja nismo toliko teski za owu
kupolu i tvrde komande. Pokretljivost: DK. Na pri-
zemijenju me velika kupola iz FLARA izdide éGitav
metar u vis. Na svojim sam nogama | trpim tedinu
vrece. Vrelo vreme na Floridi

Student Tom

Moj prvi putnik je Tom MIESZYNSKI, ne fako
uspesni AFF student sa ukupno & skokova [ 2 tan-
dem i 4 AFF-Accelerated freefall) i oko 35 godina

Cessna 206, pregrejani vazduh, 10500 ft treba
otkoplati sigurnosni pojas mom pulniku. PriteZzem
niegov sislem veza za svoj, Osiguravam ramene
karabine | pojasne pritezace. Moje narandZaste ru-
cice su na mestu, zeleni jastuéic za odbacivanje
desno, OK, crveni, rezerva, OK

Otvaram vrata. Dim sa jedne plantaZe narand?i
wisoko se izdize u uiarenom vazduhu i pokazuje
dovolojni vetar. Runn in, OK, CUT. «Exit~ - go-
vorim svom putniku | Zajedno pruZamo stopala des-

nih nogu do popule na tocku. Povijamo se | dva
para ruku je na upornici. Cekam da se on opusti a
ARCH (luk) poziciju sa rukama na glavnim obuhva-
tima. READY, njih u napred se SE-ET, GO.

Struja vazduha pri brzini Cessne 206 od 80 milja
na ¢as nije dovolina za punu upravijivost. Ostajem
miran za trenutak. lzviaéim kodeci padobrandic,
metar i po kvadratni platna F 111, tila i kepera, koji
odmah podinje da drhti 4 metra iznad. Stabilni pad
Dajem znak putniku da moie da rasiri ruke kako bi
ucio osecaj stabilnog pada, osecaj pravilnog op-
sirujavanfa i pritisak vazduha. Na 5000 ft aktiviram
glavni padobra. 5a dvojicom kupola je mirna. Uprav-
liamo zajedno. Nekoliko zaokreta osirija spriala,
imitacija FLARA, previadenje. Svom putniku objas-
njavam dvoslofni vetar koji pratimo. Vidimo kupole
ispod nas, fo su padobranci iz nadeg aviona koji su
skoéili u drugom krugu. ..

Zona 2a prizemijenje je u linjji vetra iza visokog
drveca. Pravimo dudu putanju niz vetar da bi smo
imali ~Cisti vazduh= bez turbulencije za prizemije-
nfje. Zaokret kao Skolski krug, finalni prilaz i flair.
Za veltar koji smo imali ravnanje: pola metra wi-
s0ko. Sekundu stojimo u mestu na dva fita iznad
frave. Stand-up prizemijenje. .. Gasim crni RAIN-
BOW iza. . .

Dan sa vrlo jakim vetrom, éak nezgodnim za pu-
fovanje na jedrima, ali moj drugi putnik Suzanne
SHERER i ja nismo mnogo brinuli zbog toga. Pilot
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Cessne 206, iskusni padobranac, poznavajuci aero-
drom preuzeo je odgovornost Za pravac nalela
Ovaj skok za mene je veé gotovo rutinski posao.
Suzanne je malo brinula za odvoj od aviona zbog
paouce na kojoj sfofimo. Odvoj je bio OK, aktivira-
nje koceceg padobrancica takode. Programom
obuke u ovom skoku pored siabilnog konirolisa-
nog leta treba uraditi dva zaokrete, levi | desni 360
OK. Zajedno letimo do 4000 ft. Primecujem kako
nas vrlo jak vetar zanosi. MoZda se na$ padobran
~PERFORMANCE DESINGN'S 400 S0 FT= otvara
malo sporije nego Sto bi smo Zeleli - bez izrazi-
tog udara Opreznim upravijanjem treba saviadali
pojacani velar. Bez punih zaokrela =kosime= prila-
Zom dolazimo v zonu za prizemijenje. Final. Flaire
je pravovremeni | Za gasenje kupole pritréava mo-
mak sa aerodroma. Ugodan osecsj zbog uspesnog
skoka mesa se sa pogledom ka zapadu odakle do-
lazi nowi front i kisa. Tek sada primecujem da je
sSumvrak

»Plovidbena dozvola«

Bill Booth, covek cije su delo TRI-RING sistem
z3 otkopcéavanje | HAND-DEPLOY [ruéno-izvialedi)
pilot - padobranéic, najzasiuZniji za tandem sko-
kove | program | proizvodac najbolje opreme u pa-
dobranskom svelu, svakodnevno dokazuje kako je

pun ideja. Pre nekoliko dana zavrsio je izradu van-
serijskog »Vectora= od plavo-sive preradene kole
a ganas je doneo kodeci padobrandic za tandem-
opremu spakovan u malu vrecu -ovezanu gurtnom
Za aktiviranje (static-fine). Ocigledno je da je na
pomoly koriscenje =tandema= i v vojne ili speci-
jalne svrhe.

Znajuci da sam probni padobranac i za moje is-
kustvo sa kodecim (stabilizrajuéim) padobradicem,
Bill mi je ponudio da napravim skok Tandem-opre-
mom =na gurtnu= kako bi smo to mi nasim pado-
branskim Zargonom rekii

Posle dvodnevnih pliuskava i lodeg vremena
ovde u De Landu besplaini skok bez putnika ili
vrece sa peskom predstavijao je pravo zado-
voljstvo. 4000 tf i horizontaini (FLAT) odvoj iz
Cessne 206. Posebnih utisaka nije bilo osim da je
ova kupola zaista prevelika za te2inu jednog pado-
branca.

Vezba JUmp N' 5. Nestabilni odvoj sa putnikom,
do desele sekunde uspostavili slabilnosi, uraditi
zaokrete 360 i tek na 6000 ft aktivirati kodedi pado-
brancic.

Moj putnik c¢e biti Alain Peros, momak koji je
1965. roden u Zadru, dve godine kasnije sa porodi-
com dosao u Dayton Beach, poznati grad na atians-
koj obali, sada student Aeronautickog univerzitela
| padobranac sa oko 150 skokova. Sasvim dobro
govori naé jezik i ima Zelju da dode u Jugoslaviju.

Izlazak kroz vrata Cessne 206 treba izvesti iz se-
deceg poloZaja. To nije bilo jednostavno sa dva
para nogu koje su prufene do papuce na todku a
oslanjajuci se rukam o pod kabine. Nekoliko trenu-
taka oklevamo dok nismo zauzell poziciju 2a dobar
odraz ka repu. Odbrojavanje i skok. Iz blage spi-
rale uspostavijam stabilnost nase sformacije~ dok
sutanje vazduha postaje sve jace. LeZanje na vaz-
duv od 180 MpH [oko 290 KM/h) osecda se kao
kada zaroni§ u bistru maticu brze reke i svakim de-
lom fela mo2es zagrabiti gusti fluid oko sebe, | sa
lakocom se okretali zajedno sa putnikom. Koceci
padobrancic na 6000 ff, vracamo se na brzinu nor-
mainog leta da bih ja na 4000 ft aktivirao glavni pa-
dobran. . .

Moj program za »Tandem Mastera« je zawrsen
ovim skokom i dok ¢ekam da Bob HALLET, jedan
od viasnika i instruktor u SKYDIVE Delandu, ispie
kartongic - certifikat razmigijiam kako da Tandem-
program krene | kod nas u Jugoslawji

Listajuci uputstvo 2a koriScenje Tandem-
opreme moZemo naici na podatke o skokovima iz-
vedenim fom opremom. U 8243 skoka samo dve
povrede (iscadenje stopala | prelom u zglobu). Sta
je sa koridéenjem u vojne i specijaine svrhe? Kao
sto nije potrebno da svaki vojnik iz sastava heli-
kopterskog desanta bude i pifot helikoptera tako
nije potrebno da svaki uCesnik padobranskog de-
santa ili posebnog zadatka bude | padobranac. Spe-
cijalisti i struénjaci posebnih misija ne moraju biti
izloZeni evenlualnim opasnostima-u foku pado-
branske obuke, jednstavno mogu biti samo putnici
U fandem - skoku. Velike kupole fipa «krilo= imaju
daleko vecu nosivost, pokretljivosi, mogucnost pla-
niranja od klasi¢nih okruglih kupola. Sigurno je to
da ce Tandem-program drastiéno smanjiti broj inci-
dentnih situacija u svim vidovima padobranstva ne
smanjujuci broj onih koji 2ele ili treba da skadu

Videvsi bezbroj tandem-skokova, posle mnogo
razgovora 5a fandem putnicima i instruktorima i sa
fidnim iskustvom § utiscima sada verujem da ce si-
gurnost ovog letenja | sama ideja dati peéal u vre-
menu koje dolazi Verujem da cemo i mi uskoro
skakati u tandemu

Ljubléa Naumovié
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PADOBRANSTVO

Zrakoplovstvo je konaé&no u obitelji olimpijskih sportoval To Je svakako najvaZnija vijest iz Inaée obllja novosti

koje smo saznall od nase

godisn]i

g Istaknutog padobranskog struénjaka Zlatka Beriéa. Razlog za razgovor bio e

sastanak Medunarodne padobranske komisije (CIP) u Ankarl uz prisustvo 35 zemalja, a nas

PARA-SKI NA
OLIMPIJADI ?

Izabran za potpredsjednika te daleko najdjelotvovnije komisije cljelog

Medunarodnog zrakoplovnog saveza (FAl).

sagovornlk je tom prillkom ponovno

Nije krio zadovoljstvo odlukom
Medunarodnog olimpijskog odbora.

- Sad uveliko moramo =navijati«
da Bugarska 1992. dobije organiza-
ciju zimskih olimpijskih igara. Naime,
delegat Zrakoplovnog saveza Bu-
garske iznio je sluZbeni stav bugars-
kog olimpijskog odbora- da ¢e
para-ski (dvije voZnje veleslaloma i
po tri skoka padobrana na cil] 5 vi-
sine od 1000 m na ravnu i po In
skoka na kosu podlogu) biti uvrteno

u slubeni program, dakako, ako.

nada zemlja dobije organizaciju-. Svi
prisutni su dugim pljeskom pozdra-
vili taj dio govora bugarskog dele-
gata. Ujedno je i proCitano pismo
predsjednika Medunarodnog olim-
pijskog komiteta J. A. Samarancha u
kojem &estita na prijemu u lu najbroj-
niju medunarodnu sportsku organiza-
ciju

@ Kako je prihvaten izvjedtaj o
VI padobranskom prvenstvu svijeta u

grupnim likovima odrzanom u sep- |

tembru 1985. u Malom Lodinju?

- Podroban pisani izvjesta] ‘(na
engleskom) na deset stranica podije-
lien je prije sastanka pa i nije Citan
SaZetu informaciju podnio je pred-
sednik  Zrakoplovno saveza
Hrvatske Dragan Blagovi¢. Oba izvje-
&taja prihvacena su bez ikakvih prim-
jedbi. Za zrakoplovni sport u jugosia-
viji najvee moguée priznanje dobi-
veno je prilikom glavnog zasjedanja
FAl u studenome 1986. u New Del-
hiju kad je istaknuto: =5P u Malom
Lodinju bilo je dosad najuspjesnije |
sa sportskog aspekia | sa organiza-
CIONOg=.

Munjevita reakcia Rija

® Koliko je Istine da je Malom
Lodinju bilo ponudeno priredivanje
SP u grupnim likovima u septembru
19877

- Kanadani su kao sluzbeni orga-
nizatori odustali iz objektivnih raz-
loga. Kad se to saznalo svi su -
ofito odusevljeni izvrsno obavljenim
poslom Lodinjana - predlodih da
Jugoslavija, zapravo Mali LoSinj, us-
kodi na uprainjeno mjesto. Na ia-
lost nasa delegacija nije odmah mo-
gla podnijeti sluibenu ponudu. Dele-
gat Zrakoplovnog saveza Brazila za-
tratio je sat vremena da lelexom
pita, kako je rekao, «centralu= u Rio
de Janeiru. | smjesta dobio potvrdan
odgovor. Jasno da je sluZbena po-
nuda Brazila bila prihvadena. Steta!
Nakon lanjskog iskustva s prirediva-
njem SP ovo u 1987. bilo bi Cisti pro-
fit.

® Zrakoplovni savez Jugoslavije
je pobornik obnavijanja priredivanja
padobranskog prvenstva Evrope.
Dosad e odrzano samo jedno, (u Por-
toroku 1974.) usprkos Cinjenicl $to je
vide od 50 posto élanica CIP-a iz Ev-
rope | §to je 75 posto svjetskog pado-
branskog vrha koncentrirano upravo
na Starom kontinentu. Da li je »pro-
§ao« nad zahtjev?

- Glavni su problem svakako me-
teo-uvjeti. Malo se zemalja izvan Sre-
dozemlja moZe upustili u tako za-
masnu priredbu, sigurno da ce imal
bar deset dana pogodnog vremena
Mali Lodinj Zeli 1988. domacinstvo
EP podjednako u klasiénim discipli-
nama i u izvodenju grupnih likova
Konaéno odluka donijet e se na sli-
jedeéem sastanku CIP-a (Dublin od
25. do 27. sijednja 1987). Odito, post-
oji klima da se evropska prvensiva
odriavaju svake druge godine. U
tom sluéaju Mali ¢e Lodinj uci u anale
povijesti  padobranskog sporta -
prvi put uopée sve discipline odria-
vale bi se na istom mjestu.

Bledu jubllamo XX SP
@ Bled ieli prirediti jubilarno XX

SP u klasiénim disciplinama. Sto tu
Ima novoga?

.

. é .?HP Zé; @-M

- CIP je odstupio od uobitajene
prakse i unaprijed 2a Cetiri godine
odlutio dati -zeleno svjetio= Bledu
da tu priredbu odri 1990. To ¢e biti
$esto SP povjereno Jugoslaviji, 5to
je svakako dokaz velikog povjerenja
u nase priredivatke sposobnosti. Pri-
tom je zanimljivo spomenuti da |e
prvo i deseto SP takoder odriano na
Bledu (1951. i 1970.). Da se prisje-
timo: ostali svjetski skupovi bili su
1978. u Zagrebu, te 1985 u Malom
Lodinju, dok ¢e SP u para-skijanju
biti od 7. do 13. marta 1987. u Sra-
jevu

@® U Ankari se raspravijalo | o |
SP u para-skijanju. Direkior natjeca-
nja Omer Kulié podnio je izvjestaj o
svemu dosad uéinjenom. Upoznajte
nas s pojedinostima.

4 sti nalaze se imena 17 Jugos
=0 0d njih dvoje su novajlije - Zeljko

- Priredba ¢e biti na Bjeladnici
Kotizacija za svakog sudionika je 250
USA dolara. Dosad je stiglo 14 preli-
minarnih prijava, 5to je sasvim soli-
dan broj zemalja u ovoj vrsti odmjera-
vanja snaga. Glavni sudac bit ¢e dr
Franz Lorber (Austrija), a njegov 2am-
jenika Drago Bunéié (Bled). Predstav-
nik CIP-a Van Dam (Svicarska) obici
¢e u nekoliko navrata priredivaca.

® Ima li jo§ nekih zanimljivosti
vezanih za nade padobrance?

- Kako da ne. Prvenstvo svijeta u
klasiénim disciplinama Ankara od 1.
do 13. septembra 1986) bit ce
ujedno i omladinsko. No, nete se
odrZavati posebna priredba, vec ce
s¢ iz opteg poretka izvudi rezultati
padobranki i padobranaca miadih od
23 godine i proglasiti ih svjetskim
omladinskim prvacima. U Ankari ¢e
od nasih sudaca ~dijeliti pravdu«
Sretko Medven | Omer Kuli€, dok cu
ja biti predstavnik Medunarodne pa-
dobranske komisije. Vec kad spomi-
njemo suce, na medunarodnoj FAI li-
lovena.

Dumenctit (Osijek) u disciplini sko-

1 kova na cilj i figura te Natalija Stefa-

novi¢ (Beograd) u relativu. Sto se
tiée Ankare, tu Ce »plavi« branili
srebrnu medalju u grupnim skoko-
vima na cilj osvojenu 1984. u Vichyu

@ Padobranstvo se razvija. Do-
sad su bila tri svjetska kupa u izvode-
nju likova otvorenim padobranom
(CRW =Kenopi relativ«), a evo sad

| ¢e Australci prirediti | prvo prvenstvo

svijeta, zar ne?

- QOvo atraktivno natjecanje bit ée
od 24 septembra do 5. oktobra
1986. u Toogoowalahu (sjeveroi-
stotna Australija). Usvojen je pravil-
nik, ali nadih, na Zalost, nece bitl.
Sretna je okolonost 3to sam odre-
den za suca pa Cu, dakako, prenijeli
stedena iskustva. Novi Clanovi Me-
dunarodne padobranske komisije su
Hong Kong, Zimbabve i Indija -
ukupno 45 zemalja

sLeonardo da Vincl« zapeo u ladici

® Da li je godi§nji sastanak Me-
dunarodne padobranske komisije
protekao bez ikakvih zamjerki?

- Osim jedne jedine. Svake go-
dine na prijedlog nacionalnih saveza
dodjeljuju se najzasludnijim pado-
brancima i funkcionerima koji su ispu-
nili stroge kriterije po jedna zlatna
medalja te po jedna diploma =Leo-
nardo da Vinci=. Padobranska komi-
sija Vazduhoplovnog saveza Jugosla-
vije prediofila je Slavks Yampovca iz
generacije nasih prvih padobranaca
nakon oslobodenja i mene. Ne znam
razloge zasto te kandidature Vazdu-
hoplovni savez Jugoslavije nije pos-
lao Medunarodnom zrakoplovnom
savezu. Tako se, eto, malo brinemo
sami 0 sebi

Sreéko Pirdl
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Jula 1968. Eudjnu lansiran je program ev-
ropskog Sirokotrupnog aviona Airbus (-er-
bas-). Zamisao je bila da se parira amerié-
kim proizvodatima koji su potpuno vladali
trzistem, a zbog svog monopolistitkog polo-
Zaja nisu uvek nudili avione prilagodene kup-
cima, pogotovo evropskim. Potez Evrop-
ljana bic je veoma riskantan, jer je takmice-
nje sa tri ameritka d2ina (Boeing. McDonel
Douglas i Lockheed), izuzetno tesko, ito se
veé i ranije pokazalo neuspehom novih tak-
maca.

Decembra 1970. godine osnovana je kom-
panija Airbus-Industrie. Osnivacdi su bili fran-
cuski Aerospaciale i nemacki Deutsche Air-
bus GmbH. Nemadki partner je formiran od
dve poznate kompanije: MBB (Messer-
schmit-Belkow-Blohm) | VFW-Fokker

Prema nekim podacima koji datiraju iz vre-
mena lansiranja programa Airbus, trebalo je
napraviti bar 300 aviona da bi se poslovalo
bez gubitaka. Ako se uzme u obzir da je
samo nekoliko tipova putnickih aviona u
svetu napravljeno u tolikom obimu, lako je
shvatiti kakav zadatak su pred sebe postavili
projektanti Airbusa.

Jugoslavija »u igri«

Medutim, program je krenuo neodekivano
dobro. Povecac se i interes drugih evrops-
kih zemalja za ukljufivanje u konzorcijum.
Jugoslavija je takode bila »u igri«, ali j@ raz-
nih razloga naSe angaZovanje na projekiu
propalo. Nekako bas u 10 vreme pojavio se |
Spanski proizvodal CASA sa Zeljom da ude
u evropsku industriju. ZvaniCno se pridruio
korizorcijumu u decembru 1971, godine

Posle pakljivog »vaganja~ sediste Arrbusa
je smesteno u grad sa bogatom vazduho-
plovnom tradicijom i jakom industrijom -
Tuluz (Toulouse) u Francuskoj

| Englezi su se dugo premisijali da li da
udu u konzorcijum, jer je njihov projekat
BAC X-ELEVEN iste kategorije kao i Airbu-
sov prvenac, A-300, nesto ranije napusten
Ipak, januara 1979. godine Biritish Aero-
space se prikljutuje. Airbus je vec¢ »imao
ime«, ali je, kao i drugi proizvodali aviona
zapao u krizu zbog nepovoljnih kretanja na
tridtu.

Kompanija se brzo konsolidovala | krenula
u uspesan pohod na svetsko trziste. Danas
Airbus dine. Aerospatiale (Francuska) i
Deutsche Airbus (SR Nemadka) sa po 379
posto kapitala, Britisc Aerospace (Velika Bri-
tanija) sa 20 posto i CASA (Spanija) sa 4.2
posto kapitala,

Nesto kasnije, na sledecem projektu
A-310, koncernu se pridruiuju holandski
deo firme Fokker-VFW i belgijski Belairbus
Time se Airbus uvrstava u »veliku Cetvorku-
kao jedina zaista mocna kompanija van teri-
torije SAD.

Istovremeno, radi kompletiranja ponude
avioprevoznicima, lansiran je program usko-
trupnog srednjeprugasa kapaciteta 150 me-
sta - Alrbus A-320.

TrZiste za 500 milijardi dolara

Prema zvani€nim podacima, krajem 1984
goding u svetu je bilo 5700 mlaznih putnid-
kih aviona kapaciteta preko 80 mesta (ne ra-
Cunajuci zemlje istoénog bloka). Veliki broj
tih aviona ¢e »otic¢i u penziju~ u sledecih 20
godina. Pretpostavili se da ¢e intenzitet vaz-
dusnog sacbracaja godidnje rasti za skrom-
nih 5 posto, do 2004 godine ¢e svetu biti
potrebno 9100 novih aviona. Vrednost tog
ogromnog tréista se procenjuje na 500 mili-
|ardi dolara

Prema odekivanju planera Airbus-Indu-
strie, 38 posto tog triidta pripadée Sircko-
trupnim (twin-aisle) srednjeprugadima, 18
posto uskotrupnim (single-aisle) sredajepru-
gasima i 33 posto dugoprugasima. Najsiri je

> (A 320
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sektor Sirokotrupnih aviona (3650 letelica, tj.
264 milijarde dolara). £Za uskotrupne srednje-
prugase, gde spada i A-320 predvida se trki-
Ste za 4150 aviona, odnosno 105 mlijardi do-
lara. Bez obzira 3to je polovina trZist u Sever-
noj Americi, za uspeh aviona A-320 je do-
voljno da se probije na trZistima drugih ze-
malja, koja su sad u usponu. Predvida se da
¢e poirebe za avionim u Evropi do kraja
veka porasti za 24 posto, u Aziji za 9 posto,
Juknoj Americi 8 posto, Africi 6 posto | Sred-
njem Istoku za 5 posto).

Medu uskotrupcima najvece je triiste za
avione kapaciteta do 150 sedista (1500
aviona), nesto manje za letelice do 125 sedi-
Sta (1260 komada), slede do 175 sedista
(850 komada) i najmanji - do 100 sedidta
(550). Prednost aviona A-320 je 5to spada u
najbrojniju kategoriju, ali se lako moze pre-
baciti i u obe susedne zbog adaptibilnost
putnicke kabine i odliénih performansi: ima
nize troskove po kilometru od aviona sa 125
mesta, a troskovi sedifta po_kilometru nidi
su mu od aviona sa 175 sedista. To prak-
titno znali da A-320 pokriva 87 posto triidta
uskotrupnih. Ova sjajna fleksibilnost je vec
pofela da daje krupne rezultate - pre
prvog leta Airbus A-320 ima veliki broj po-
rudibina. Samo za poslednjih 3est meseci,
od Svetske vazduhoplovne izloZbe u Parizu,
broj naruéenih aviona popeo se sa 647 na
119. To je jedinstven uspeh u svetskim raz-
merama. Jugoslovenski avioprevoznik INEX
ADRIA (odnedavno samo ADRIA) se nalazi
medu prvih pet kupaca ovog aviona Do
maja 1985. godine ADRIA je narulila pet
A-320. Prvi ¢e biti isporuden 1988. godine.

Umetnost tehnologije

«UJ o3troj utakmici tri odliéna aviona
(Boeing 737 300, MD-90, A-320) pobedio je
Airbusov novi avion zbog svojih najboljih
ekonomsko-operativnih karakteristika. To |e
najbolji korak za British Caledonian Airways
Za devedesete godine i sledeci vek« - izja-
vio je Adam Tomson, predsednik ove kompa-
nijg¢ potpisujué¢i narudibinu za A-320. Joi
reditiji je bio predsednik Pan-Ama, Edvard
Acker: =A-320 je poslednji stadijum -umet-
nosti tehnologije~ koja ukljuduje naprednu
digitalnu avionsku opremu, optimalnu pri-
menu novih materijala, uStedu u gorivu, a
samim tim omogucava niZe troSkove i vedi
profits

A-320 predstavija svakako najmoderniji
avion koji ce se uskoro pojaviti na svetskom
trZistu. Sjajna resenja u duhu najboljih fran-
cuskih, nemackih i britanskih tradicija. uz
savrsenu organizaciju, proizvodnju 1 do-

punske sluzbe, dala su avion koji je na pragu
=kosmiCke tehnologije«. Na ovoj letelici su
prokréeni novi putevi i znatno pomerene ba-
rijere -sigurnog letenja«. Tu se pre svega
misli na upotrebu nemetala (kompozita) u
primarncj strukturi letelice, digitalizaciju ka-
bine i FBW (Fly by-wire) sistem upravljanja
bez mehanitkih veza - sajli | 5Stapova.

Homoelogacija ovih noviteta je ved priprem-
ljena i sigurno ce biti potvrdena tokom let-
njih ispitivanja do ulaska u saobralaj u pro-
le¢e 1988. godine. Prema proceni vazduho-
plovnih struénjaka, avioni drugih proizvo-
data koji ¢e imati slitne tehnoloske, teh-
nitke | ekonomske kKarakieristike, pojavice
se najmanje pet godina nakon uvodenja
A-320 u saobracaj.

Cak su i ameri&ki proizvodaéi bili zate&eni.
No plejada Boeingovih aviona isle kategorije
jo% nije na vidiku, vet se predvida moderni-
zacija starog Boeinga 727 koji ¢e dobiti nove
motore, nesto savremeniju konstrukciju i
opremu, kao 5to je udinjenoc na Boeingu
737, ali sve to spada u popravljanje postoje-
ceg. Oba Boeingova aviona, ukoliko se uop-
§te pojavi Boeing 727 RE (reengined). spa-
daju u napredna resenja (Interim tehnology)
dok ¢e A-320 dule vreme biti sam u pot-
puno novoj tehnoloskoj kategoriji (All new
tehnology). Kod nas se Cesto gresi pa se B
737-300 neopravdano proglalava za naj-
moderniji putni¢ki avion na svelu, $to na-
ravno nije taéno.

Krllo

Projektovanje i izrada krila na A-320 po-
verena je British Aerospaceu. Na osnovu is-
kustva sa ranijih aviona, a naroéito sa A-310,
izradeno je krilo koje bi trebalo da pokale
izvanredne rezultate. Za ispitivanja u aerodi-
nami¢kom tunelu napravijeno je 88 modela.
Najveli deo ispitivanja obavljen je u BAe-u u
tunelima u Bedfordu, Farnborou i Vejbridu,
dok su neka od ispitivanja trupa obavljena u
tunelima VFW Fokkera.

Na prvom dijagramu je predstavijena pro-
mena specifitne debljine aeroprofila (SDA)
po rasponu krila. Vidimo da A-300 ima kon-
stantnu SDA (10,5%0). Kod A-310 je situacija
znatno drugalija Obimnim istraZivanjima
doslo, se do saznanja da je promena SDA
optimaina ukoliko ima paraboliéni karakter,
gde sa poletne vrednosti SDA sa 15,6 posto
u korenu krila pada na minimum (11,5 posto)
na 26 procenata razmaha krila, a zatim raste
(11,8%) na 28 posto razmaha, pa linearno
opada na 11%. Od 7200 razmaha zadriava
konstantnu vrednost (11%) do kraja krila.
Ova paraboliéna raspodela je izmedu ost-
alog posledica postavijanja centroplana koji
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snitava SDA u domenu oko trupa. Intere-
santno je da su na A-310 izostavljeni spoljas-
nji eleroni pa je smanjena tedina i povecana
erodinamitka &istoca krila. Na A-320 su u
punoj meri koriséena iskustva sa A-310. Opa-
danje SDA krila sa 153 posto u korenu do
11,5 posto na 18 procenata razmaha ima pa-
raboliéni karakter kao i na prethodnom
avionu. Od 30 posto razmaha, pa do kraja
krila SDA je konstantna i iznosi 11,6 posto.
Koncepcija komandnih povriina je malo iz-
menjena u odnosu na A-310, jer nema un-
utradnjeq. ali su stavijeni spolja3nji eleroni, a
slotovi (pretkrilca) su podeljeni na Cetiri sek-
cije.

Ovakva geometrija, uz modernizovani ae-
roprofil treba da da rezultate kao na drugom
dijagramu. Na horizontalnoj osi je brzina (Ma-
hov broj), a na vertikalnoj je relativha masa
(nosivost/tedina praznog aviona) pri maksi-
malnoj finesi (uzgon/otpor = max). Didimo
da A-320 moie vise da ponese od ostalih
konkurenata. Pri tom nije mnogo osetljiv na
promenu brzine leta 5to je vrlo dobro. Opti-
miziran je za letenje pri Ma=0,78, ali i na
manjim (Ma=0.74) i ve¢im (Ma=0,82) brzi-
nama relativna masa koju moZe da »povucte«
ne opada mnogo. Kod B 737-300 su relativna
masa i optimaina brzina (Ma =0,73) niZi nego
kod A-320. To i ne bi bilo tako nepoveljno da
B 737-300 nema izraZenu tendenciju opada-
nja moguénosti nodenja relativne mase pri
porastu brzine.

Na izradi krila koristeni su u punoj meri i
novi materijali; od kompozita su napravijeni
eleroni, spojleri, obloge nosala zakrilca, po-
kiopci stajnog trapa. Od najnovijih alumini-
jum-litijumovih legura su uradena rebra, oja-
¢ana ramenjata i gornja oplata krila.

Zakljutak je da je krilo kod A-320 optimizi-
rano za vele brzine i za velu mogucnost
nofenja nego kod direktnih konkurenata.
Posledica toga je smanjenje potrosnje go-
riva po sedistu za prosetno 25 posto u od-
nosu na avione modernizovane (iterim) kate-
gorije.

Osim British Aerospacea u proizvodnju
krila je ukljuten nemacki MBB koji radi za-
krilca | belgijski Belairbus koji radi pret-
krilca. Odekuje se da ¢e ovih dana prvo krilo
biti kompletirano i spremno za statiCka ispiti-
vanja. Inate, ve¢ su napravijena dva para no-
seée strukture krila (torzione kutije) koja su
namenjena statistikim ispitivanjima. Tre-
nutno su u izgradnji jos tri para krila.

Trup

Nekih posebnih noviteta u konstrukciji
trupa nema. Primenjeni su uglavnom konven-

cionalni materijali. Kompoziti su upotrebljeni
za poklopce stajnih trapova, aerodinamitke
slivnike | noseéu strukturu patosa u putnié-
koj kabini. Najoptereceniji okviri trupa za
vezu sa krilom i okove nosne noge nadinjeni
su od alumunijum-litijumove legure.

A-320 ima 19 santimetara veci prelnik
popreénog preseka trupa od Boeingovih

o

aviona (707, 727, 737, 757). U gornjoj polo- Motorl
vini se nalazi putniCka kabina. Visina kabine
na prolazu je 222 cm, dakle dovoljno je kom-

forna | za ko3arka5e. Odgovarajuca visina ot :
: ¥ rodice izvanrednih turbofen motora CFM 56.
kod DC 9 je 205 cm, a kod Boeinga 212 oM.  ~p\,'se 4 ¢e se ugradivati do 1988, a nasle-

U osnovnoj verziji, u putniékoj kabini ima di¢e ga CFM 56-5. Prvi let ovih motora na
mesta za 150 putnika, a putnicima su na ra- A-320 se olekuje u prolet¢e 1987. godine.
spolaganju po tri toaleta i garderobe, a ka- Ovim motori su uradeni u saradnji francus-

Daljem sniZenju troSkova doprinece pot-
puno novi motori. Re€ je o najnovijim iz po-

binska posada ima tri ostave za hranu i kog proizvodala SNECMA i ameritkog Ge-
opremu. Deo sedista je okrenut u pravcu, @8 neral Electrica.

deo suprotno od pravca leta. Takav raspo- Detaljni podaci o performansama motora
red je ¢esta pojava u avionima britanske nisu objavijeni. Zna se da mu je potisak 105
proizvodnje. kN, odnos hladne i tople struje 5,6, a ukupni

porast pritiska u odnosu na spoljasnji 306 i
orijentaciona teZina 2115 kilograma. Motor
je potpuno modularne konstrukcije, 3to
znaci da se neispravnost otklanja zamenom
modula, $to minimalno iskljuuje avion iz
sacbradaja. Kvar se zatim popravlja u radioni-
cama i dulina popravke nema nikakvog uti-
caja na redovno koriséenje letelice.

Novi motor ¢e imati nitu specifiénu po-

Prostor za prtljag kod A-320 (40,78 m’) je
znatno vedi nego kod aviona B 737 i DC 9.
Za razliku od ostalih aviona kod kojih se
roba pomera po tofki¢ima smestenim u pa-
tosu, A-320 ima teleskopsko pomeranje pa-
tosa, 510 znatno okaSava utovar.

Kompoziti u strukturi

Ako su se na A-310 prvi put stidljivo pro-
vukli u primarnu strukturu, kompozitni mate-
rijali su se na A-320 potpuno =odomacdili=.
Dobili su mesto u izradi vainog dela aviona
- horizontalnog repa. Na taj nagin je postig-
nuta usteda u tedini od 20 posto u odnosu
na rep od klasi¢nog materijala. Vertikalni rep
koji proizvodi MBB je u potpunosti sainjen
od nove alumunijum-litijjumove legure.

Primenom kompozitnih materijala je ost-
varena usteda u tedini strukture letelice od
570 kilograma. Airbusowi strufnjaci se time
nisu zadovoljili, pa razmatraju mogucénosti
primene kompozita za nosaCe flapsova, ok-
vire prozora, nosecu (torzionu) kutiju verti-
kalnog repa i spoljsanje krilo. Na taj nacin bi
se ustedelo novih 315 kilograma. Posle
1990. godine predvida se supstitucija klasicC-
nih materijala kompozitima na vratima
(uiteda 60 kg), zadnjem delu trupa (usteda
100 kg) i spoljsanjim delovima nosecle kutije
krila (udteda 300 kg). Posle 2000. godine
moguéa je ¢ak i izrada kompletnog krila od
kompozita éime bi se ustedelo 1150 kg. Da li
&a se tako smele prognoze ostvariti ostaje
da se vidi, ali je ¢injenica da je Airbus-Indu-
strie pionir na uvodenju novih materijala u
putnitke avione, pa je vrlo verovatno da Ce
se otekivanja na tom polju i ubudute ostvari-
vati.
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trodnju goriva od CFM 56-3 koji su ugradeni
na Boing 737-300.

Pilote odusevijava kabina

Nekoliko glavnin karakteristika odvaja
A -320 od ostalih konkurenata. To su pi-
lotska kabina sa komandnim palicama, a ne
volanima kao do sada, potpuno integrisani
ekrani umesto klasiénih instrumenata, pot-
puno samostalni FBW (Fly-by-wire) ko-
mandni sistem, primena novih materijala -
karbon-fibera | aluminijum-litjumaovih legura

Svakako jedna od najupadljivijih karakieri-
stika A —320 je dizajn pilotske kabine. Tabla
je Cista, bez brojéanika, a pruZa obilje infor-
macija koje mogu biti potrebne pilotu, pa za-
tim daje i izvestaje o pilotskim kontrolama.

Tabla je TV tipa«. Svaki pilot ima po jedan
primerni letatki displej i navigacioni displej
Zajednitki su letalko-instrumentalni sistem
i dva centralizovana avionska monitora. Kao i

na prethodnim avionima Airbusa | ovde |e
kabina namenjena za dva Clana posade. To
ranije nije bas nailazilo na odobravanje pilota
i flajtera (koji su ovde nepotrebni), ali je &i-
njeénica da |@ sa razvojem | primenom Savre-
mene elektronike potreba za flajt intenje-
rom potpuno prestala. Pilotima nece biti
zamorno da osim svojih osnovnih prate |
motorske pokazatelje

Mada su ekrani neznatno veéi nego na
A -=3101 A =300 - 800, oni &uvaju i daju vie
informacija | rasporedeni su drugadije. Pri-
marni letatki displej daje podatke o brzini
leta, visini, brzini penjanja u digitalnom
obliku (brojéano). Samo su neki od instrume-
nata dati u vidu brojéanika koji se iscrtava na
ekranu. To su pre svega oni instrumenti &iji
se poloZaj kazaljke pamti a ne i brojna vred-
nost mada se | ona moke oditati) prilikom leti-
macnog pogleda stanja leta ili sistema. To je
nedto sliéno kao kad pamtite poloZaj kazaljki
na klasiCnom Casovniku, a brzo zaboravijate
koliko je sati ako ste gledali na digitaini &a-
sovnik,

Navigacioni displej svakog pilota spregnut
je sa primarnim letackim displejom i instali-
ran pred njega radi bolje preglednosti

Centralnim delom table dominiraju dva
elektronska avionska monitora. Gornji daje
informacije o parametima motora, s tim da
mu je polovina ekrana rezervisana za upozo-
renia koja se javljaju u vidu poruke. Donj
monitor daje podatke o avionskim siste-
mima prikazujuci ih graficki - preko dija-
grama. Svi displeji su iste velifine, a smanje-
njem broja pokazivata tabla je postala razgo-
vetnija, strukturno laksa, a postignuta je zna-
¢ajna usteda u energiji potrebnoj za pokreta-
nje instrumenata na tabli

Velika novost u pilotskoj kabini su ko-
mandne palice koje su smestene botno od
pilota. Posto vise nema volana ispred sebe
pilotu je omoguéen izvanredan pregled in-
strumentalne table. Ovakav nadin komando-
vanja letelicom mogao je biti primenjen jer
su struénjaci Airbusa razvili poseban Fly-by-
wire (-flaj-baj-vajr) sistem. To je znadajan
napredak u odnosu na mehaniCke komande
koje se danas upotrebljavaju u putni¢kim
avionima. Sem %10 pilotlu omogucéava daleko
povoljnije uslove za rad, ugodniji poloZaj,
ovaj sistemn znatno sniZava telinu komandi,
a smanjuje | mogucnost kvara jer vise nema
kilometara sajli, Stapova, poluga. todkica,

TEHNICKI PODACI

Ukupna duina
Razmah krila
Visina na stajanci
Precnik trapa
Povriinakrila
Strala krila

L =i L3 LD
" |

R !

]

Mgm'mh:r'm
,*“3333

]

Teline (u zagradi vrednosti za posebne
verzije)

66t (72 1)
611(63.11)
3761(38,11)
1941(2091)

Maksimalna poletna
Maksimalna sletna
Prazan, opremljen
K.oristan teret
Kapacitet gorivnih
rezervoara
Kapacitet
prtljaznika
Maksimalni dolet

15900 kg (23950 kg)

7 kontejnera-mini LD 3
5900 km

nosata i ostalih elemenata koji oteZavaju i
komplikuju sistem. Direkina posledica je i
snizenje trodkova odriavanja

MoZda ¢e se nekom uéiniti da palica nema
optimalan poloZaj. U Airbus-industrie tvrde
da je takva koncepcija plod njihovog ergo-
nomskog istraZivanja, a kao dokaz isprayno-
sti njihovog stava sludi im podatak da su svi
piloti koji su veibali na specijalnom flajt-si-
mulatoru za A =300 bili odudevijeni takvim
komandama.

Elektricne veze sa komandnim povrsi-
nama su multiplikovane 5to u velikoj] meri sni-
Zava moguénost otkaza sistema usled smet-
nji, kvarova ili mehaniCkih oste¢enja na ne-
kom od kompjutera ili vodova,

FBW sistem

Uskladivii kompjutere sa letnim kontro-
lama, inZenjeri Airbusa su na A =320 uveli
po prvi put u civilnoj avijaciji tehnologiju koja
je do sada bila »rezervisana~ samo za vojne
letelice.

Na A-310i A - 300 - 600 su upotrebljene
elektritcne komande 2za sekundarne ko-
mandne povriine: flapsove, pretkrilca i ele-
rone. Polpuna upotreba elektriénih komandi
je primenjena tek na A =320. Osim navede-
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Dijagram 3

nih, ona ukljutuje komande visine | pravca
(primarne).

Jaedna od najvaZnijih posledica FBW si-
stema je uvodenje kompjutera izmedu pilota
i komandnih povrdina. U kompjuterima su
podaci o letnoj anvelopi (dozvoljena optere-
éenja u pojedinim poloZajima aviona u letu),
5to obezbeduje letelicu od prevuéenog leta
i pada u kovit, kao i prekoratenja dozvolje-
nih opteratenja.

Dve grupe kompjutera komanduju hidrau-
linim pokretaéima komandnih povrSina,
odazivajuti se na signal sa komandne palice.
Samo su komande pravaca izvedene | meha-
nitkim putem (pomodéu sajli). Trimovanje
repa je kao i kod drugih aviona ruéno, jer je
to najjednostavnije.

Osim upravijanja komandnim povriinama,
prekc FBW sistema se upravlja | motorima.
U FBW sistem motori su ukljuteni preko pot-
puno digitalizovanog elekironskog kontro-
lora potiska. Na taj nadin je omoguceno da
motori svakog trenutka rade na optimalnim
premeatrima, 5to osim smanjenja napora pi-
lota donosi i| udobnije let i 5to je za aviopre-
voznike verovatno najvaZnije - potrodnja
goriva je svedena na najmanju mogucu
meru.

FBW je verovatno najveéi pojedinaéni na-
predak u avionskim sistemima u ovom sto-
ledu i prvi put e se u civilnoj upotrebi poja-
viti na A -320. Ovako smela konstatacija je
potekla od strufnjaka Airbus - Industrie, ali
¢injenica je da ima mnogo pokazatelja koji
navode na takav zakljulak.

Spreman za pola sata

A -320 je maksimalno prilagoden aero-
dromskoj opremi za opsluiivanje. Minimalno
zadriavanje na zemlji izmedu dva leta je 30
minuta za kabinski prolaz Sirine 48 cm, od-
nosno 25 minuta za kabinski prolaz Sirine 60
¢. Integraine stepenice za ulazak i izlazak
putnika omoguéavaju da za 58 do 7.4 mi-
nuta svi napuste avion. |stovremeno vaden|e
robe iz dva trupna prtljaZnika kod uobila-
jeno uveibanog ljudstva traje 10 minuta. U
petom minutu od zaustavljanja aviona podci-
nje punjenje gorivom, a za ulivanje maksi-
malne koli¢ine goriva u standardno] verziji
(15900 kg) potrebno je 13 minuta. Za po-
sabno duge letove moguée je lliti 23950 kilo-
grama goriva. U dvadesetom minutu podinje
utovar nove robe i traje osam minuta, a istov-
remeno ulaze putnici za slededi let. U tride-
setom minutu avion moZe da krene.

Ekonomi|a

Na dijagramu direktnih operativnih tros-
kova po putovanju (horizontalna osa) i po
sedistu (vertikalna osa) dati su troSkovi u
procentima u odnosu na avion Boeing
727-200 koji je uzet kao osnova za porede-
nje. Vidimo da B 737-300 (u JAT-ovoj floti -
prim. red.) ima 10% ni}e troskove po sedi-
Stu i 2700 nize po jednom letu od aviona uze-
tog za poredenje. Slitne karakteristike ima i
DC9-80. a Airbus A-320 ima ubedljivo najbo-
lie pokazatelje: cak 20%% nile trodkove od
B-727-200 i 11% nite trodkove od 737-300
po sedistu, a 2200 niZe trodkove po putova-
nju (praznim avionom) od B727-200. B
737-300 ima za 5% nize trodkove po putu od
A-320 i to je jedini ekonomski pokazatelj koji
je bolji na nekom drugom avionu nego kod
A-320.

lako su Airbusovi proizvodi u samom teh-
nolodkom vrhu, njihovi razvojni inZenjeri ne
posustaju. Jod pre nego 5to je prvi A-320
poleteo oni nastavljaju ispitivanja usmerena
u dva razlitita osnovna pravca: na potpunu
supstituciju klasiCnih materijala kompozitima
I novim lagurama | na primenu prop-fena,
srpastih elisa u pogonskoj grupi.

Predrag Lakié
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down« (tradi i nigani u donjof polusferi), koji moZe da prati vise ciljeva Istov-
remeno. Prema zapadnim vojnim pretpostavkama, vise od 70 ovih aviona je
ukfjuceno u sovjetsko ratno vazduhoplovsivo

Avioni F-16 norveskog ratnog vazduhoplovstva, bazirani u Bodou na
severu Norveske, presreli su nedavno u medunarodnim vodama, Severo-
stoéno od Norvedke sovjetski avion MiG-31. Piloti su nainili nekoliko sni-
maka, oni su objavijeni i to je prvi »izlazak u svet= novog sovjetskog borbe-
nog aviona.

Prema tvrdenju norvedkih vojnih analitiCara, na poluostrvu Kola u se-
verozapadnom delu Sovjetskog Saveza baziraju dva puka ovih presretaca
Na fotografiji se vidi MiG-31 opremijen sa Cetiri rakete AA-9 ispod trupa,
specijalno razvijene za ovaj avion. Rakete su pogodne 2a gadanje niskolete-
¢ih ciljeva, na primer krstarecih raketa. Na nosacima MiG-31 ima mesia 2a
osam AA-9. a opremljen je i radarom karakteristika =lookdown, shool-

NAJMANJI
HELIKOPTER

Amerlkanac Ras Cedvik konstruisao je i
sam napravio ultralakl hellkopter Chadwick

C-122S Rainbow. Pokdzalo se da su njegove
karakteristike previde dobre za americke
proplse. Nalme, sa 315 kilograma poletne
tetine, od ¢ega e 250 kilograma nosivost, a
plastiéni helikopter je teiak samo 65 kilo-
grama, pa |e samim tim svrstan u kategoriju
ultralakih letelica koje moraju da zadovolja-
vaju propise FAR 103, a poseban serfitikat
nije potreban.

Prililkom Ispitivanja, medutim, utvrdeno
Je da Cedvikov hellkopter nije u okviru pro-
pisa, ve¢ po svojim performansama daleko
odskaée od norml. Tako e, na primer, u hori-
zontalnom letu helikopter dostizao brzinu
od 185 km/h, a imao Je | preveliki dolet. Da
lzbegne dalje probleme | ostall letelicu u ka-
tegorijl ultralakih, konstruktor se odlucio na
lzmene. Sman|lo Je bro| obrtaja rotora, pa |e
maksimaina brzina pala na 102 km/h, sma-

Avion MiG-31 je dvomotorni dvosed, presretaé koji dejstvuje pri sva-
kom vremenu, specijaino opremijen za dejstva protiv niskoletecih ciljeva
Dosti¥e maksimainu brzinu 2.4 Maha, operativni plafon leta 26.250 metlara,
a operativni radijus se procenjuje na 2100 kilometara. Razmah kriia je oko
14 metara, 3 ukupna masa je 29 tona i samim tim je nesto tedi od americ-
kog F-14 (27 tona).

Milan Micevski
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njlo Je | zapreminu rezervoara na 18,75 litara
| time doblo maksimalan dolet od 204 kilome-
tra. Ova ograni¢enja vaie samo za ultra-
lake letelice u SAD.

Preénik glavnog rotora na C-1225 |e
5,64 metra, a repnog 0,86 metara. Rotor se
pokre¢e pomotu Hotaksovog dvotakinog

motpra (Rotax 503) jacine 63,9 KS (47 kW).
Plafon leta pri lebdenju je 3050 metara, a u
normalnom letu 4084 metra, a brzina penja-
nja je 4,8 metara u sekundi.

Helikopter nema klasicnu transmisiju
lzmedu motora | glavnog rotora, kojl ima ce-

tirl kraka od aluminijuma, vec |e prencs po-
stignut preko remena lzradenog od keviare.
Jednostepeno kvaéilo dozvoljava slobodno

obrtanje prl autorotaci|l.

Predrag Miladinovic
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U SUSRET

TRKA RADARA
| FANTOMA

Konstrulsatl letllicu koja moze uéi u tudi vazdusni
prostor | Izvidatl vitalne vo|ne | Industrijske objekte i

sisteme — a da pri tome ne bude otkrivena — san je
mnoglh vazduhoplovnih stratega, konstruktora | pllota.
Da li samo san?

taktitki postupci koji su opste
poznati, ali nisu uvek efikasni,
tako da su izvidatke (Spijunske)
letelice otkrivene | obarane iz-
nad tude teritorije (poznat je slu-
¢aj obaranja lokidovog U-2 iz-
nad Sverdiovska kojimg
ljao F. G. Pauers.

Kako postatl nevidljiv?

Da bi se izbegli medunaro
incidenti zbog otkrivanja 5pij
kih letelica iznad teritorije pafen
cljainog protivnika, vojni sirgle
nekih velikih sila su postavilig

U wvazdusnom prostoru oko
nase plavitaste planete krece
se u svakom trenutku ogroman
broj letelica. Tu su krhke jedri-
lice, metalni lovci-presretadi vre-
tenastog trupa i trouglastih krila,
ogromni diambo detovi koji
lite na diritable minijaturne be-
spilotne letelice, krstareti ra-
ketni projektili i dr. Mnoge od
njih mogu nositi (ili nose)
ubojna sredstva velike razorne
moéi. Trka v naoruZavanju do-
daje postojeéem ubitatnom ar-
senalu nova sredstva. Medutim,
protivwazduina odbrana savre-
menih armija raspolaze efikas-
nim radarskim sistemima koji
mogu otkriti takve letelice na
nekoliko desetina., pa i stotina
kilometara. Daljina otkrivanja
zavisi od njihove visine leta, re-
fleksne povriine (povrSine lete-
lice od koje se odbijaju elektro-

magnetini talasi), taktiCko-tehnic-
kih oscbina radara, meteo-us-
lova | dr.

Da bi $to kasnije bile otkri-
vene ili da bi ¢ak izbegle da ih
protivnitki radari opaze one lete
na vrlo malim wvisinama, ispod
zone otkrivanja radara, kroz ~ra-
darske senke« (prostor u kome
radar ne moke otkriti letilicu jer
se izmedu nje | radara nalazi pri-
rodna ili wvestaCka prepreka)
&ime se smanjuje verovatnoca a
i daljina otkrivanja. Pored loga.
izvidalke letelice - posebno
one strategiiske namene - lele
na vrlo velikim visinama | u stra-
tosferi iznad zone osmatran)a
radara srednjeg dometa, kori-
stedi nedostatke radara (Sup-
jine u dijagramu zraenja,
~glepe brzine= i sl.) Time one
postaju manje vidljive na ekra-
nima ali ne i nevidljive. To su tzv

tev konstruktorima i vojnoj §
striji da proizvedu avion (ili
spilotnu letelicu) koja ce bili
vidljiva ili slabo vidljiva za rada
protivnitke strane. Tako do ini

u stratosteri.

denata ne bi dolazilo, jer zemlja,
u &ijem vazdusnom prostoru bi
leteo takav avion, ne bi bila u sta-
nju da ga otkrije svojim radars-
kim sistemom. To ne bi bilo
moguée ni vizuelno jer bi avion
leteo na vrlo velikim visinama il

U  ostvarenju tog projekta
ulaze se mnogo | na resavanju

Radarl sistema PVO zrate u eter snaine elektro-
magnetne Impulse u potrazl za »nevidijivime« ulje-
zima | od njlhovih moguénostl zavisl stepen vidljivo-

stl Il nevidijivostl »fantoma«

problema rada struénjaci u voj-
nim i civilnim nauénim institu-
tima tehnolodki najrazvijenijih
zemalja. Istraiivanja su usme-
rena uglavnom u Celiri pravca

- smanjenje fiziCke ra-
fleksne povriine (oblik i dimen-
zZije),

- smanjenje refleksne povr-
Sine u alektriénom smislu,

- @lektronska protivde|stva

- smanjenje refleksije elek-
tromagnetnih talasa od izduvnih
gasova miaznih | raketnih mMo-
tora, i

Dizajn =nevidljivih- letelica
zahteva smanjenje refleksne
povriine. To se postize na ftri
nadina: oblikom, manjim fiziC-
kim dimenzijama i radioprozrac-
nim materijalima. Oblik letelice |
kod istih dimenzija moze znatno
da utiCe na efikasnu refleksnu
povriinu, zbog toga konstruk-
tori izbegavaju, 5to je moguce
vife, uglove od 90 stepeni iz-
medu dve spoljne povrsine late-
lice, jer s& one u tom SluCaju
ponasaju kao tzv. ugaoni reflek-
tori i poveéavaju kolitinu elektro-
magnetne energije radarskog
signala koji se odbije od letelice
i vrata na primopredajnu antenu

radara. Isto tako, aerodinamicki
oblik aviona, pored boljih letnih
oscbina, takode, pozitivho utile
na smanjenje refleksne powvr-
Sine. Sliéne posledice ima | sma-
njenje fizitkih dimenzija ali ono
je ograniéeno namenom i zahte-
vanim karakteristikama, pa se
tezi da se kod datih dimenzija
smanji vertikalni presek letelice
Treci nadin smanjenja refleksije
|e primena radioprozracnih
materijala, a to su najéesdée neki
kompozitni materijali 1 plasticne
mase koji uspeino zamenjuju
delove od metalnih legura. Oni
pored manje mase, vece elastic-
nosti i otpornosti na meteoro-
loske faktore imaju osobinu da
propustaju ili minimalno reflek-
luju elektromagnetne talase
&ime se gotovo polpuno sma-
njuje refleksija radarskog si-
gnala i »vidljivost= na radarskim
ekranima

Smanjenje refleksne povriine
u walektritnoms« smislu ostva-
ruje se nanosenjem specijalnih
materijala na povriinu letelice
koja je izlozena elektromagnet-
nim talasima radara. Na taj nacin
se smanjuje refleksna povriina
u elektritnom smislu zbog prigu-
senja | slabljenja 1talasa koji

38 AEROSVET



Lokidova »crna ptica« (Black Bird) je Jedan od prvih
aviona ¢&lji su konstruktori, pored zahteva aerodina-

mike, uzell u obzir zahteve koje treba da Ispunjava
»nevidljivi« vazduhoplov — »fantome

-

|
|

«padnu« na njenu povriinu. Da-
nas se, u vecini slucajeva, ekspe-
rimentise sa tri vrste materijala.
apsorpcionim interfarencionim i
kombinovanim. Kao 3to se da
Zakljuciti imeana su dobili po svo-
jim osobinama, 1j. ponasanju
prema talasima radara.

Ideja o smanjenju =vidljivosti=
borbenih sredstava na ekranima
protivniCkih radara primenom
pomenutih materijala | nij@ tako
nova. Jod u drugom svetskom
ratu nemacki naucnici su usavr-
gili dve wrste 1zv. rezonaninih
apsorpcionih materijala nazva-
nih =Jauman= | »Weasch-Mat«
koji su uspesno koriséeni 2a
protivradarsku kamuflaZu 3Snor-
kela podmornica.

Interferencioni materijali (slo-
jevi) smanjuju koli€¢inu reflekto-
vane elekiromagnetne energije
interferencijom elektro-magnet-
nih talasa do koje dolazi zbog
visestruke reflekcije od granié-
nih povriina (vazduh - slo] -
povréina letelice). Ti materijali
(slojevi) zbog zavisnosti od ta-
lasne duline radara, a time |
vede debljine, nisu pogodni za
samostalnu primenu na leteli-
cama. Njihov nedostatak je | u
tome 3Sto zavisno od debljine,

prigusuju efikasno samo jednu
talasnu du¥inu radara (frekven-
ciju) a poznato je da savremeni
radari menjaju talasnu dulinu
signala i u toku emitovanja.

Apsorpcioni materijali upijaju
elektromagnetne talase s obzi-
rom da imaju mali koeficijent re-
fleksije. Dejstvo ovih materijala
zasniva se na principu pretvara-
nja elektromagnetne u toplotnu
energiju zbog struja koje se
pod dejstvom promenljivog ma-
gnetnog polja indukuju u sloje-
vima i tro3e na saviadivanju nji-
hovog otpora. Ti materijali sma-
njuju refleksiju cak Sest do |e-
dan posto ali zbog velike mase
nisu pogodni za samostalnu pri-
menu na letelicama.

Zahtevi za
sprotivradarske«
materijale

Poznato je da se savremene
letelice kreéu kroz vazduh brzi-
nama nekoliko puta veéim od
brzine zvuka | da se za kratak
vremenski period menjaju ka-
rakteristike sredine kroz koju se
one kreéu. Zbog toga se od
pomenutih materijala zahtevaju

Da |l se na ekranu ovog radara medu vidljivim letell-
cama nalaze | »nevidljivi fantomi« tzv. »crne pticé«?

sledece osobine: mala masa,
maksimalno prigusenje elektro-
magnetnih talasa za Sto vedi
broj duZina minimalna refleksija
i %to manja zapremina, dobra,
mehaniCka i termitka otpornost
i da su jednostavni za proizvod-
nju. Materijali koji ispunjavaju
vetinu ovih zahteva pripadaju
jednoj vrsti apsorpcionih, a izra-
deni su od keramitko-feritnih
supstanci. Oni se nanose u tan-
kim slojevima, a imaju dobra
elektriéna, mehani¢ka i termitka
svo|stva. Na povrSinu letelice se
nanose u sacastoj strukturi i
lepe specijalnim visokootpornim
lepkovima. Mogu se primenjivati
na dozvuénim letelicama a
uspesno se eksperimentise | na
nadzvudnim, medutim, visoke
temperature i erozZija materijala
pri nadzvuénim brzinama pred-
stavljaju ozbiljan problem za
konstruktore.

|lzduvni gasovi mlaznih (i raket-
nih) motora, takode, reflekiuju
elekiromagnetne talase. Da bi
se refleksija smanjila, sni2ava se
temperatura mlaza izduvnih ga-
sova vazduhom ili ubrizgava-
njem vode. Pored toga, gorivu
se dodaju razne smese da bi se
smanjio broj elektrona | jona u
mlazu, jer i oni povelavaju re-
fleksiju. (Utvrdeno je da | veoma
male koli¢ine alkalija u gorivu
povecavaju koncentraciju jona).

Elektronska protivdejstva su
poseban wvid  elektronskog
=rfata=. U poslednje vrame,
prema navodima u stranoj vazdu-
hoplovnoj Stampi, vrlo su aktu-
alni napori koji su usmereni u
pravcu ponistavanja, neutralisa-
nja radarskog signala emitova-
njem sa »nevidljive~ letelice pro-
tivsignala iste frekvencije i ampli-
tude, a suprotne faze. Tehnitko
refenje toga problema (koje bi
imalo prakti¢nu primenu),
prema navodima struinjaka je
tesko ostvarljive — 5to ne znadi
i da je nemoguée. Prema nekim
indicijama postignuti rezultati su
zadovoljavajuci ali ogranitava-

juéi faktor, pored ostalih, pred-
stavija &injenica da radarske si-
steme Cine radari sa razli¢itim
talasnim dudinama, impulsnim
frekvencijama drugim karakteri-
stikama emitovanog signala.

Pored toga, u letelice se ugra-
duju specijalni uredaji za ometa-
nje protivnikovih radara. Ekran
ometanog radara (i sektor
ekrana u smeru letelice - ome-
tata) postaje intenzivno beo il
sa balim $arama, tako da se vrlo
tedko mogu na tom delu ekrana
primetiti svetle talkice koje
predstavijaju =odraz«, »sliku« le-
telice. Na taj natin neprijateljska
letelica postaje tesko vidljiva, a
ponekad i nevidljiva. Ipak, bez
obzira na dokazanu efikasnost
(u drugom svetskom ratu i
posle njega), ometanje ima odre-
dene nedostatke jer otkriva na-
meru protivnika.

Stvarnost lll fikclja?

Postoje li zaista »nevidljivi fan-
tomi= na nebu? Da li su oni
samo plod maste vazduhoplov-
nih entuzijasta ili propagandna
~patka- velikih sila u psiholos-
kom =ratu«? Istina je, verovatno,
negde na sredini. Ipak, moke se
reti da, bez obzira na sve na-
pore, konstruktorima - bar za
sada - nije uspelo da stvore le-
telicu koja bi potpuno bila nevid-
ljiva za sve radare. Medutim, oni
su konstruisali letelice koje je
znatno tele otkriti — a to je
veoma znacajno, jer u eventual-
nom ratu dragocen je svaki mi-
nut i za branioca | za napadala.
Kao i u proslosti istovremeno se
nastavija trka za usavriavanje
napadnih i odbrambenih sred-
stava.

Da li ¢e naucnici | konstruk-
tori uspeti u svojoj naméri u bu-
dué¢nosti? Tu su prognoze
vaome nezahvalne jer, %to je
jute izgledalo nemoguce, danas
je stvarnost.

Milog Milaginovic
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| Ekskluzivni intervju

poznali smo se na Slaviji, u Beogradu.
U Cvrst stisak desnice i podui pogled
snenih odiju, koje bi da, u prvom foku-
siranju, upamte svaki detalj. Kosmonautu
sam jednostavno predstavijen - kao ~tava-
ri& }urnalist iz avijacije«. A on, malo u 3ali, a
viSe u zbilji, saop5stava prvu istinu o sebi. .
— Uh, éta se |a pledlm aviona, & pado-
brana pogotovol
Zanimljivo za start, zar ne...? Posebno
kad to kate dvostruki stanovnik kosmosa, sa
preko osam meseci 2ivota medu zvezdama i
sa dve =zvjezdolke= heroja SSSR-a na re-
veru!
Viktor Petrovié Savinlh neprekidno ima
nasmeajano lice. Ne, nije reé o pozi -stara-
Naprotiv, iz svake njegove reli izviru skrom-

nost, prisnost, jednostavnost. Konstitucijom’

podseca na lakoatletiCara, crte lica =krijus«
mu bar deceniju 2ivota. 12 njegove biografije
prepisujemo: roden 7. marta 1940. u selu
Berekina, Oritevski rejon, jednu deceniju
radio kao inZenjer u Moskvi, 1978. prijavio u
»Odred pilota-kosmonauta SSSR« i posto je
uspedno polokio sve testove, preselio se u
»Zvezdani grad«. Vet posle tri godine, 12
marta 1981, agencije su zabelelile da je sa
kosmonautom Viadimirom VaslljeviCem Ko-
valjonokom, poleteo u kosmitkom brodu
=Sajuz T-4« i u orbitalnoj stanici »Saljutu — 6«
boravio 74 dana, 18 sati i 38 minuta. Po pov-
rdtku iz sazvelda - na rever mu je zaka-
fana prva ~zvjezdolka~ heroja SSSR. Na
drugi svoj let u kosmos vinuc se sa kolegom
Viadimirom AleksandroviCem Dianlbekovim
- 6. juna prodle godine, u »Sajuzu T-1 i
stanovnik Zemljine orbite ostao sve do 20.
novembra, taénosti 168 dana, dva sata | 51
minut.

L U‘H‘II let po mnogo ¢emu |e blo Istorl)-
skl za dalje prodiranje u tajne kosmosa, —
podseéamo druga Savinlha.

-~ Da, trebalo je utvrditi za5to svemirska
stanica =-Saljut-7« nikako ne odgovara na
pozive sa Zemlje. Zasto je nema i tajanst-
vena. Trakili smo na visini od 370 km »mrivu
stanicu~ Posle dva dana upornog -traganja-
ugledali smo je u daljini = spokojno je jez-
dila brzinom od 8 km/s i lenjo se okretala
oko svoje ose. Bili smo prinudeni da, prvi u
istoriji kosmonautike, sve manevre prilaZze-
nja =Saljutu-7« obavimo ruéno, a ne auto-
matskim vodenjem. A kada smo konalno
uspeli da se spojimo sa orbitalnom stapi-
com, éekao nas je novi Sok! Unutra su via-
dali: mrak, mraz, ubistvena tisina! Jedini
pouzdan znak da su tu Ziveli ljudi bio je -
50 i hleb, simboli dobrodoslice.

@ Valjda ste zbog tih usiova | prezvani
— prvim kosmitkim polarnicima?

~ Pa, mi smo zaista vrlo struéno resili
ceo problem, radeéi na polarnoj hladnoci
Otkrili smo da su akumulatori potpuno
prazni, da su za to ~krive= suncane baterije
na spoljnoj strani stranice. Uz pomoc svello-
sti rué&nih baterija, radili smo kao pravi ~kos-
mi&ki mehani¢ari«. Dve pune sedmice smo
opravijali i zamenjivali pojedine sklopove,
desto izlazeéi u siobodan prostor. A kad je
»Saljut-7« oXiveo, sa Zemlje nam je stigla
gastitka kao prvim kosmickim polarnicima |
mehaniéarima. Razlog je vise nego jasan

® Kako ste 2lvell u svom »Kosmickom

domu«?

- Kako? - ponavlja kao da se ¢udi ovom
pitanju. | nastavlja: - Jednostavno, sasvim
skromno i jednostavno. | tiho, razume se.

e 7

- Pa, radili smo po dvanaeslak sal
dnevno, u toku samo jedne -sutke« bili sve-

Viktor Petrovié Savinih

KOSMO-

NAUTI
SPAVAJU
NA ZIDU

Viktor Petrovié Savinih, prvi
»nebeski mehaniCar« Prvi let na
Mars — moZda jo$ u ovom
veku...|? @ Nijedan kosmonaut
nije se sreo sa »leteCim tanjirima«,
all su svi uvereni da u Galaksijl zive
»bratja po razumu« @® Dvostruki
stanovnik kosmosa nije
profesionalni pilot, nikad nije skako
padobranom uzasava se aviona, a
zeli da zivl — u sazvezdul

doci Sesnaest izlazaka i zalazaka Sunca,
malo se | odmaorili

® Ipak, to nlje =klasi¢an program« Kos-
monauta?

-~ Taéno. Posle ustajanja, da bismo odr-
¥ali kondiciju, obavezna su dva sata fiskul-
ture. Prvi sat - 1tréanja na beskonalnoj
traci, a onda wvoinja bicikla, gimnastiCke

veibe. .. Da bi trali u besteZinskom stanju,

mi kosmonauti vezujemo se elastiCnim gu-
menim utegama koje nam obezbeduju -te-
%inu=. A biciklo vozimo na - plafonu!

® | ostall detaljl su, verujemo, zanim-
Iiwi. . .

| - Pa, vrlo je komiéno kad se oznojimo Za
vreme fiskulture. .. Graske znoja se ne sli-
vaju s nadih lica, jer nemaju kud da padnu!'
Naprosto, lebde oko nas, kao u nekoj ¢ud-
noj sauni.

® Sta Jedete (| kako), gde | kako se od-
marate, odriavate liénu higljenu. . .?

- Hranimo se, poznato je, kao vojnici na
frontu: konzerve, kesice, vitamini, povrce
Sve dozirano, ali se postuje i licni ~apetit=
svakoga od nas. Ne brinite, apetit je dobar
Sto se odmora tiée i tu je sve jednostavno: u
orbitalnim stanicama tipa =»saljut= u kojima
sam ja Ziveo svoj kosmicki Zivot mi domaci
spavamo - na Zidu-. Ba3 tako: u vrecama
na zidu, le2ajima kakvi se mogu samo poie-
leti. (Dvostruki Zitelj kosmosa se prisetli jed-
nog dosad neobjavijenog detalja, nasmeja i
ispri¢a: — Kovaljonok je jednom u snu ~ispli-
vao= iz svoje vrede i probudio se ni sam nije
znao u kojem budaku. . . | zato, kad kosmo-
naut »rasprema postelju=, obavezno mora
paziti da do grla zakopcta rajfeSius!

® Dugujete Jod | odgover o odriavanju
liéne higljene u »kosmickom domue, . .

- imamo izvanredna kupatila, vodu dobi-
jamo tuda pomol specijalnog pritiska, a
ispod tuka su snaZni usisivaCi. Vestacka za-
mena za prirodnu Zemljinu teZu. | tu je sve u
najboljem redu, verujte. Ali, jo$ jedna zanim-
ljivost kad je reé o -spavacim sobama-. Kos-
monauti po tradiciji spavaju ~obeseni- u vre-
¢ama na zidu, a za sve gosle na brodu rezer-
visana su privilegovana mesta - na tavanu.
Tako nekako, kad se gleda iz »zemaljske per-
spektivas,

® Vas drugl boravak u kosmosu trajeo |e
vide od pola godine. Kako ste se otimall od
nostalglje?

- Bio sam, a i sad sam, spreman da pro-
vedem u kosmosu dve godine i vise. .. Pa,
to je moj Zivot. A, nisam bio sam:. sa supru-
gom Ljiljom i 3esnaestogodisnjom cerkom
Valentinom razgovarac sam jednom ne-
deljno, posredstvom lelevizije.

® Objasnite, drue Savinih, da Il Je Ko-
lumbo, zalsta, u pravu — da Il je Zemlja
okrugla?

~ Na ko25,1 ~letad-kosmonaut= Saljivo pi-
tanje - 3aljiv odgovor: - Ne, nije u_pravu!
Posto sam ja inZenjer po obrazovanju, moj
odgovor je da je nada planeta atipiCan elip-
so1d.

Sledi | preciznije objasénjenje. . . -

- Sa visine od 370 kilometara Zemlja iz-
gleda prekrasno. Recimo, vade Jadransko,
more, pa Apeninsko poluostrvo, Kineski zid.
Sve se odliéno vidi i odliéno raspoznaje. Ca-
robna je to slika: videti istovremeno: | Sa-
haru, | Kineski Zid, i Himalaje, i Aljasku, i
Grenland, i Rt dobre nade. . .

Iz »kosmitke perspeklive« vratamo se pri-
zemljujemo. Pitamo druga Saviniha o 13)-
nama »Zvezdanog grada-, pripremi kosmo-
nauta na zemilji. . .

- Zvezdani grad je bez tajni, mada, istina,
nije oznaden na geografskim kartama. Nalazi
se na putu od Moskve prema drevnim grado-
vima Zagorsku i Jaroslavu. Zitelji su mu kos-
monauli koji su tu, u senama visokih belih
breza i srebrnih sibirskih jela, pripremaju za
svemirske avanture. Zvanitno, to je Centar
za pripremu kosmonauta. Malo se razlikuje
od ostalih gradova: ima ulice, Skole, pi-
jace. .. Na ulicama se najCesCe srecCu ljud
- sa istim, a jedinstvenim znatkama na gru-
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dima ~letaé-komonaut= | sa zlatnim zvezdi-
cama Ordena heroja Sovjetskog Saveza koji
su svojevrsna »potvrda=- kolikc se ko puta
vinug u Kosmos. Zvezdani grad ima i speci-
jalno =naselje- za pripremu i trenau kosmo-
nauta, a ima i jedinstven u svetu Muzej kos-
monautike, sa posebnim =spomen-kabine-
tom~ prvog heroja kosmosa — Jurlja Alekse-
Jevita Gagarina.

Otkrivanje «tajni= Zvezdanog grada po-
maZe nam da dvostrukom heroju postavimo
novo pitanje: - Koliko traju pripreme kos-
monauta pred let?

- Za ~pripravnike« - najmanje Iri go-
dine, a za nas koji smo vec leteli pripreme za
novo osvajanje kosmosa nesto su krace. U
tom vremenu treba upoznati i adaptirati se
na kosmitki brod kojim se leti i na orbitalnu
stanicu u kojoj ¢e se 2iveti i raditi. Naravno, i
do tancina upoznati sve zadatke, jer u na-
fem poslu | najmanja greska moZe biti fa-
taina

Savinih nam kazuje | o najnovijim sov|ets-
kim vasionskim stanicama »mir« Koje pripa-
daju trecoj generaciji. Prvi stanovnici =mira«-
su iskusni letati Leonid Kizim i Viadimir So-
lovlev, koji inace |joS drie zvanicni svetski
rekord u ftrajanju neprekidnog kosmilkog
leta, a koji iznosi nepuna 237 dana. Orbitalna
stanica =Mir« u punom smisiu ¢e obezbediti
Zivot u kosmosu, jer uz dva mesta za spaja-
nje sa kosmitkim brodom ima jo5 Cetin
spojna sistema za prihval modula-laborato-
rija sa Zemlje koji ¢e opskrbljivati kosmo-
naute hranom i vodom, dopremati uredaje i
instrumente itd. Uz »mir= je veé =pristajao-
kosmilki brod ~Proton —25«, a moZemo se
nadati da ¢e u skoroj buduénosti biti koris-
éani noviji transporteri veéeg kapaciteta i slo-
}enije namene, poput ~Kosmosa 1443«

SVI KOSMICKI LETOVI

® Od 12 aprila 1961, kada je poletec
u kosmos na ~Vastoku - 1« Jurlf Aleksefe-
vi¢ Gagarin, pa do 1. maja 1986. letelo je
ravno 200 kosmonauta iz 19 zemalja | sa
svih kontinenata, izuzev Australije. |z
SAD je leteo 121 astronaut (od tog broja
pel su 2ene), iz S55R-a 60 kosmonauta
(dve Zene), SR Nemalka ima tri astro-
nauta, a Francuska dva =spacionauta-.
Po jednog kosmonauta imaju: CSSA,
Poljska, DR Nemacka, Bugarska, Ma-
darska, Vijetnam, Kuba, Mongolija, Rumu-
nija, Indija, Holandija, Meksiko, Saudijska
Arabija | Kanada.

® Sovjetski Savezr lansirac e 3Sest
kosmiCkih brodova tipa =-vastok-, dva
lipa »vahod=, 37 lipa =»sojuz~, 14 tipa =sa-
ljut = T= (ukupno 59 kosmiCkih broaova) i
osam orbitalnth stanica (-saljut — 1 do 7=
i =fTir=)

® SAD je lansirac 68 kosmickih bro-
dova - Celiri lipa =merkjuri=, 10 tipa
«~d2emini«, 20 tipa ~apolo~ i 25 1i
~spejs Satl~ (ukljudujudi i zlosralni ..Cg?
lend2er~ u kome je poginulo sedam put-
nika).

® Apsolutni rekord u duini jednog,
boravka u kosmosu drdi posada: Leonid
Kizim | Viadimir Sclovfev (~Sajuz T - 10« i
«Saljut = 7«) i 1aj rekord iznosi 236 dana,
22 sata i 49 minuta.

® U Kosmosu je najdue boravio Vik-
tor Petrovi¢ Savinih - ukupno 242 dana,
21 sat i 23 minuta (taj rekord upravo su
nadmasili Kizim i Solovjev najnovijim le-
fomyl,

SALJUT —7 NASELJEN

Kosmonaut Viktor Petrovié Savinih bo-
ravio je u nado| zeml|l kao gost Narodne
tehnlke Jugoslavije | Saveza astronoms-
kih | raketnih organizacija (SAROJ). Blo
|e gost uéenlka u selima Lozovik | Radi-

nac kra] Smedereva, liéno presekao
vipcu dackih IzloZbl uprilitenih u &ast
Jublleja prvog heroja kosmosa — 25. go-
::iinjlr.u od leta Jurlja Aleksejeviéa Gaga-
rina.

Neposredno po Isprataju dragog go-
sta iz nade zemlje, agencije su |avile da

- U »Miru« kosmonauli ne spavaju na
zZidu - dodaje Viktor Petrovié Savinih. Uz
najsavremeniju elektroniku | automatiku,

su kosmonauti Leonid Kizim | Viadimir
Solovjev prvi put u Istorijl kosmonautike
uspostavill »vasionskl taksi«: uz pomoé
kosmickog broda =»Sojuz T—15« napu-
still su orbitalnu stanicu »Mir« | privre-
meno se nastanll u orbitaino] stonicl
»Saljut—7«, koja |e sledi na Isto] putan|l
| na rastojanju od 3.000 kilometara.
Nema sumnje, ove kosmitks pobeda
posebno je obradovala Saviniha, jor o
on, zajedno sa Dienlbekovim, osposoblo
»Saljut—7« za nove mislje u istrativanju
Zlvota u kosmosu.

verujem da u nasoj, ili nekoj grugoj, Galak-
siji postoje razumna bita, ~bratja po ra-
zumu=. Zasto bismo mi bili izuzetak?

Sa ucéenicima skole u Lozoviku

obezbeden |je znatno veéi komfor za 2ivot |
rad. Kosmonauti imaju dva odeljenja u le
svrhe, a svaki ima i svo| »prozor u svet«. Nije
sala, reC je o oknu kroz koje neprekidno
mogu da osmatraju

UvaZenog gosta pitamo | za nove prodore
u tajne kosmosa, za perspektive leta na
Mars

- Let na Mars nikako ne treba shvatati
kao avanluru. Sve znamo, let na Mars za nas
nema tajni kad je reC o tehnitkom aspekiu
Ja Cvrsto verujem da ¢e emisari sa Zemlje
poseltiti ovu planetu jo& u nasam, XX veku.
Moida u okviru nastavka ranije zapodetog
ameritko-sovjetskog programa. .. ?

Kosmonauta, a koga bi kompetentnijeg,
pitamo i o =lete&im tanjirima-. . . ?

Smeje se, olekivao je ovakvo pitanje

- Ja za osam meseci 2ivola u Kosmosu
nisam imao &ast da se upoznam sa takvim
=sugradanima«. Nikad ni od jednog od 200
kosmonauta nisam ¢uo da se sreo sa bicima
ga drugim planeta, da je uocio NLO. A, s
druge strane, kao razuman Covek duboko

.. Kratka stanka. Pitome oci hrabrog os-
vajata kosmosa zagledane su u beskonac-
nost. Cutimo. Vraéa mi se Viktorova misao
- © jezivom strahu od aviona i veliko] Zelj
da ostane u kosmosu i dve i tri i vise godina
neprekidno. lznenadno kao 3to je zacutao,
kosmonaut se ponovo oglasio redima:

— Strasno sam se uleleo mog sela Bere-
kina, ovaca i krava koje sam negovao po pas-
njacima, mastajudi istovremeno © Zvez-
dama.

Viktora Petrovita Saviniha, dvostrukog
kosmonauta | dvostrukog heroja, prepu-
Stamo kratkim i slatkim zaviCajnim snovima.
Uz stisak desnice logi¢na 2elja: da pri slede-
¢em susretu na njegovom reveru zasija jo3
jedna, tre¢a »zlatna zvjezdotka~. 2ar detinje
radosti govori mnogo, a reci potvrduju:

—~ Dobio sam dozvolu (osposobljenje),
bi¢e jos letova u kosmos! A iskreno bih vo-
lec da moj kolega u sledecem letu medu
Zvezde bude - prvi jugoslovenski kosmo-
naut!

Radoljub Matovic
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Dvadeset prvog decembra

1985. godine, kada malo ko u
Jugoslaviji i pomidlja da leti na
jedrilicama, u Mostaru je postig-
nut klupski visinski rekord. Je-
dreci na talasima Kerim Saric,
nastavnik jedriliCarstva i motor-
nog letenja u mostarskom aero-
klubu, postigao je visinu od
6600 m, &ime je stekao uslov vi-
sine za zlatnu ~C« znadku sa dija-
mantom.

Visina je postignuta na tala-
sima nastalim od planine Vele2
koja se nalazi u neposredno] bli-
zini mostarskog aerodroma. Ta-
lasi se inate u Hercegovini jav-
ljaju pri severnom strujanju,
kada c&itav dinarski sistem.for-
mira svoj sistem talasnog kretla-
nja, sa relativno malom kolii-
nom oblaénosti (2 —3/8). Postoji
tecrija da |e pri takvim. situaci-
jama mogute posti¢i rekordne
visine | prelate

METEO

Toga dana pri zemlji nije bilo
vatra a moglo se Cak oseliti i ten-
dencija jutnog strujanja, dok je
na visini vetar bio promenljivog
pravca | kretao se od blagog se-
varozapada do pravca 030 (se-
veroistoka). Brzina je rasla sa
visinom tako da je negde na
5000 m bila oko 80 do 100 km/C.
Detaljna sinoptiCka situacija na
podrudju Jugoslavije za taj dan
naZalost nije snimljena.

Poletanje |e obavijeno u
09.55, Slep je trajac 5 minuta a
celi let dva sata i dva minuta
Avion remorker odvukao je Sa-
ri¢a i njegovog DG-a 101 u zave-
treni deo planine VeleZ gde su
se uodavali rotorni oblaci. Otka-
&en je na visini od 950 m pri diza-
nju promenljivog intenziteta.

- Jedrio sam Ssamo Ssa
vanjske strane rotora u oS5trim
zaokretima (50 do 60 nagiba)
jer je polje dizanja bilo veoma
usko a svako ispadanje iz po-
druéja dizanja znadilo je »cure-
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Pisanl svedok: barografska traka.

TALASIMA NA 6600

Dvadeset prvog decembra 1985. god. jedrecl na talasima nastalim od
planine VeleZ, Kerlm Sari¢ Iz mostarskog aerokiuba postigao visinu od 6600
m. Toga dana postignuto jo§ pet visina preko 4000 m. Grad na Neretvl
Idealan za Jedrenje tokom cele godine.

nje« od preko 8 m/s, 5to bi sva-
kako prouzrokovalo i brzo sleta-
nje. Bacanje u toku penjanja u
rotoru, bilo je vece od ma kog u
ostalim oblicima jedrenja. Pro-
selno penjanje iznosilo je oko 4
m/s. Sretom to nije potrajalo
dugo, jer veé na visini od 1700
m uspelo mi je da se prikljuim
na talas

NA TALASIMA

Prikljuenje na talas teklo je,
kako se to obiéno kate, Skolski,

Od p'nlntnnjn do rekorda: prikaz Sari¢evog leta.

i odmah se osetilo. Prestalo je
bacanje, a sve kazaljke na instru-
mentima su se zakovale na odre-
denim pozZicijama, samo se
okom mogao pratiti prirast wvi-
sine na visinometru, jer je diza-
nje iznosilo m/s. Tek tada se
polela nazirati prelepa struktura
lentikularisa, &iji je greben dikti-
rao putanju kojom je trebalo je-
driti. Letic sam pravolinijski okre-
nut u vetar, sliCno jedrenju na
padini, tako da je i putanja leta
imala oblik grebena talasa. Me-
dutim, nije bas sve ilo glatko.
Majverovatnije zbog promene
brzine ili pravca vetra dolazilo je
do raspadanja talasnog sistema,
¢ime je i vreme penjanja bilo
znatno dule, 5to je i razlog da
sam na visini od 4000 m proveo
vide od jednog sata u nastojanju
da ponovo pronadem greben.
Nakon toga, na potpuno isloj
poziciji poslo mi je za rukom da
ponovo nadem dizanje (doslo je
do uspostavijanja talasnog stru-
janja) samo 5to je ovaj put to
bilo oko 6 m/s i veé sam morao
da upotrebim kiseonitku
Qpremu.

Dizanje je oslabilo tek na 6400
m i iznosilo je oko 1 m/s | post-
apeno je opalo na 0 m/s. Ni
sada mi nije jasno dali je to bilo
slabljenje talasa ili gubitak prave
pozicije. Po5to je dizanje pre-
stalo pokusac sam se prebaciti
na drugi tzv. sekundarni talas jer

se ftrenutno <inio =zdravijime
Zbog pojave nekoliko talasnih
oblaka na visini od oko 4000 m.
Ali, ni na novoj poziciji nije
doslo do postizanja vece visine.
Zbog veoma niske temperature
a i zbog postignutog cilja odlu-
¢io sam se za sletanje - ispri-
tao je Sari¢ po zavrienom letu
O prizoru koji je doivio jedredi
na 1oj visini, nije mnogo pritao
jer kako refe to bi mogao samo

pesnik.
Inate, mostarskim jedriliéa-
rima, jedrenje na talasima ved

odavno je poznato (kao i jedre-
nje pored kumulusa o kome je u
drugom broju Aerosveta pisao
Branko Stojkovit) ali usled nedo-
statka kiseonitke opreme nije
bilo moguée postizanje wvedih
visina. Pored ovog Sari¢evog
leta, taj dan postignuto je jos
pet visina preko 4000 m koje ¢e
takode posluZiti za sticanje zna-
taka.

Talasi se inace u Mostaru naj-
Cesce javljaju u zimskim mese-
cima kada su {e3éa severna
strujanja premda nisu retkost i u
toku junih strujanja (ali na tak-
vim talasima za sada jod nisu
postignuti neki wveéi rezultati)
Cime se grad na Neretvi svrstao
medu malobrojne u Jugoslaviji u
kojima je jedrenje moguce to-
kom cele godine.

Miroslay Milutinovlé
llustracija: S. Radojéié
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Mnoge prednosti ova) tip letelica
prua za sporisko, a donekle i luri-
stitko letenje. Pre svega, kratko-
trajno koridéenje motora (koji na-
ravno ne radi za vreme jedrenja)
znatno produluje njegov vek, kao i
! broj sati izmedu dve revizije i samim

tim smanjuje troskove odriavanja

Ugradnja obifnih automobilskih
molora pojednostavijuje eksploata-
ciju. Gotovo sve motorne jedrilice
imaju pogonsku grupu radne Zapre-
mine od 2000 do 2400 ccm. Najpopu-
larniji su motori marke Volswagen,
koje za upotrebu u avijaciji priréduje
Limbach. Ova firma je razwvila dva lipa
motora: Selvorotaktni | dvotakimi
Jedini proizvodaé motornih jedrilica
koji ujedno pravi | motore za njih za
sada je Grob

Pri razvoju motornih jedrilica, ev-
ropski proizvodadi su se opredelh za
dva razlitita puta. Proizvodati visoko-
sposobnih bezmotornih jedrilica su
e odiutili da motorizuju svoje najbo-
lje modele, favorizujéi na taj nacin h-
nesu naudtrb komfora | jednostavno-
sti. Takve motorne jedrilice Su
veoma skupe i zahtevaju britljive odr-
Zavanje

Drugi proizvodali su reddli da
svoje letelice posvele sporiskom i
turistitkom letenju, pa su uglavnom
konstruisali dvosede modele. Ove le-
telice vrio su sliéne klasiCnim sport-
skim avionima. U tu grupu spada
domatéa motorna jedrilica -3ole-
koju je proizveo vrialki -Jasireb-
jod 1977 godine. Za nju je karakter:-
stitno da /ma veoma dobre letne ka-
rakteristike, kako je =Aerosvels vec
pisao

U tu grupu spada i nemacki =grob
109B-, koji je poletec marta 1980
godine, a proizvodnja je polela me-
sec dana kasnije. Do sada je pro-
dano 250 komada. a odnedavno |e-
dan leti i v Jugoslaviji. Kao | vecina
dvoseda ima ugraden motor Lim-
bach 2000, jatine B0 K35. Apsciutni

Jedrili¢arski trendovi

SA SEST

KONJA — 200
NA SAT

Skup sat leta lakih aviona objasnjava moZda viSe nego bilo
koji tehni¢ki aspekt neverovatan razvoj 5to su poslednjih
godina doZivele motorne jedrilice. Najnovija generacija
ovih letelica uspesno je osvojila evropsko trZiste, ali se
jo5 nije potvrdila u SAD, zbog razumljivog otpora
amerikih proizvodaca lake avijacije. Ipak, evropski
konstruktori smatraju da je proboj do »ujka Sama« pitanje
dana.

Walentin taifun 17 E

rekorder u owvoj kategornj |@ na-
matka jpdrilica Scheibe Falke. pro-
data (u raznim verzijama) u preko
2000 primeraka. Ova letelica se na
triidtu nudi veé 20 godina

U Nematko) se proizvodi i Valentin
Taifun 17E. To je poboljdana verzija

- -
o ":i

Schelbe Falke

Hoffmann Dimona H-36

originainog «1ajfuna=-, sa jatim moto-
rom i uviadivim stajnim trapom. Nje-
govu vetu cenu od sliénih jedrilica
opravdavaju znatno bolje pertor-
manse

U Austriji se gradi Hotfmann H 36
Dimona, koja je svom proizvedalu
donela spasonosni izlaz iz dugo-
trajne i tedke finansijske krize. | -di-
mona= je prvi pul poletela 1980. go-
dine. Kao i svi spomenuti modeli, i
Dimona ima ugraden Limbach 2000

Sasvim je druga koncepcija lete-
lica Brditschka | Haid proizvedemh
takode u Austriji. Haid nudi modeale
HE 21 Hobbyliner i HB 21 Hobbyl-
ter. Oba koriste automobilske mo-
tore Volkswagen od 1600 cem/54KS,
odnosno 2400 cem/100 KS. Visoko-
krlgi su, sa dva sedidta postavijena
jedno iza drugog. Motor smesten 128
kabine, pogoni dvokraku elisu fiks-
nog koraka. Stajni trap tipe tricikl ne
uviadi se. Hobbylifter je, uz ostalo
opramijen i za vucu jednlica

HEB 23 Hobbylifter razlikuje se od
navedenih modela utoliko Sto su sed:-
&ta smestena jedno do drugog. U HE
23 ugraduju se motori od 2000 cocm
/75 KS, ili 2400 ccm/100 KS. U vari-
jantu s jatim motorom mogule e
ugraditi elisu promjenjiveg koraka
Raspon krila svih modela | |jednak
{16.24m), dok su modeli HB 21 nesto
dudi od HB 23 (8.48 naspram 8,1om)

Medu modelima, kojl su bhskl la-
kim avionima, nati cemo | nekohko
jednoseda, na primjer AN 20 K Pic-
colo. Ova letelica razvijena je u SH
Nemalkoj, na osrovu pojekla Swvi-
carsk konstruktora Alberta Neu-
koma. Piccolo ima ugraden dvotakim
motor KFM 107 ER, koji razvija 25
KS. Trokraka potisna elisa se, pri zau-
stavijanju motora, automalski pre-
klopi prema nazad

vedski jednosed Radab Windex
1100 opremiljen je dvotakinim moto-
rom Limbach, snage 22 KS. Ovo
tudo od letelice. predstavijeno na
posljednjem pariskom Salonu. za
sada se nudi samo kao =kit-. Ima ra-
spon krila od 11 m, a da bi zadrialo
vodoravan let beZz propadanja, po-
trebno je da molor razvija tek 2 KS
Sa snagom od 6 konja, letelica u hori-
zontalnom letu razvija 200 km/h!

Drukéija se relenja primjenjuju
kod ugradnje motora u takmilarske
jedrilice. Uglavnom se maodificira deo
trupa iza krila, kako bi se omogudio
smedtaj motora, Tako su naslale mo-
torne jedrilice Glaser-Dirks DG 400,
Schempp-Hirth Janus CM, i Schiei-
cher ASW 22 BE. Sve imaju motore
Rotax, snage od 43 do 60 KS. Motor,
montiran na posabnom pilonu 1Znad
trupa, nakon gasenja se sasvim uy-
ladi u trup, kako ne bi stvarao nika-
kav otpor prilikom jedrenja

Neke od ovih motornih jedrilica
drie | svetske rekorde To je. na
primjar, sluéaj sa DG 400, motonizo-
vanom verzijom takmilarske jednlice
DG 202, raspona krila 15 m (17 m uz
dodatak nastavaka). Ovom je jedrili-
com pre nekoliko meseci Svajcarac
Beat Bundli postigao svetski brzinski
rekord u trouglu od 300 km. Prosec-
nom brzinom od 179,99 km/h, za 12
km/h je nadmadi svoj prijadnji re-
kard

Z. H.

Radab windex 1100
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Povodom 100-te godisnjice rodenja

1903., kao ucenik celo-
aCke realne gimnazije. Kasnije
je postao inZenjer strojarstva i
deoktorirao na beckom univerzi-
tetu. Za uspjesan zavrietak stu-
dija njegov otac, mesar u Ce-
loveu, poklonic mu je avion.
Tako se zime 1909 - 1910 Zablat-
nik zaputio u Johannisthal kraj
Berlina i u poslovnici poduzeda
brate Wright kupio dvokrilac sa
dva sjedista. Tim je avionom
1910. godine izveo niz uspjesnih
letova od Celovca, preko Go-
rice, gdje j@ nastupio na aeromi-
tingu s Edvardom Rusjanom, do
Praga, gdje je letio s prvim Ce5-
kim pilotom Ink. Janom Kadpa-
rom. Kaoc prvi Slovenac i prvi
Jugosloven, 24. augusta 1910.
polokio je pilotski ispit.

U godinama pred Prvi svjetski
rat Zablatnik se kao pilot usp-
je$no takmidi u najjatoj meduna-
rodnoj konkurenciji. U nodi od
9. na 10. augusta 1911, kao prvi
covjek na svijetu izveo je pravi
nocni let. Krajem istog mjeseca
sudjeluje na takmidenju u etap-
nom letenju po Donjoj Austriji i
za pobjedu prima nagradu u iz-
nosu od 20.000 kruna, 5to je
odgovaralo cijeni jednog aviona.
To je bila najvisa nagrada ikad
dotad isplatena u Austriji za le-
talke podvige. Krajem 1911,
Zablatnik leti s pet putnika, 5to
ja znadilo vrhunski svjetski rezul-
tat, kao | poletak njegovih zas-
luga za razvo] putniCkog zrac-
nog prometa.

vn:;:j prvi model aviona Jole
$ ablatnik je izradio vec
v

Svetskl rekord/

Vet je tada Zablatnik shvatio
da <e najbolji kupac serijski
proizvedenih aviona biti vojska,
pa je 1912. godine posebno a
vojne svrhe konstruirao i izgra-
dio prototip robusnog dvokrilca
sa dva sjedidta. Avion je imao
potisni propeler, 5to je omogu-
cilo postavijanje mitraljeza na
prednji dio trupa. Unatoé doka-
zanim letnim karakteristikama
Zablatnikovog aviona, austro-
ugarska je vojska dala prednost
poznatijim  avionima  Eftrich
Taube, kao | aparatima tvornice
Lohner, iza kojih je stajac mod-
nim kapital. Zablatnik iz protesta
napusta austrijsku avioindustriju
i prelazi u Francusku, a ubrzo
potom u Njemadku. Tu se zapo5-

Zablatnlk na avionu brate Wright (Rajt) 1910. godine

Nl jedna lole ozblljnija | celovitija Iistori]a
vazduhoplovstva ne moze zaoblél dostignuta

Slovenca Jozeta Zablatnika, rodenog ta¢no pre 100
godina, 9. februara 1886. U Celovcu, all ga zbog rada u
Austro-Ugarsko] | Nemacéko| svetska literatura uvek
navod| pod germaniziranim imenom Josef Sablating.
Bio e pilot svetskog ugleda, konstruktor niza uspelih
letelica, organizator njlhove serijske prolzvodnje |
neosporni plonir na podruéju uvodenja putniékog
vazdudnog saobracaja.

W
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Prvi avion na svetu za putni¢kl saobraéa|: Sab P Ill.
Raspon 16 m, duZina 8,94 m, motori 220-260 KS, brzina

160 km/h, najveél dolet 450 km.

PRETHODNIK LUFT}

ljava u tvornici Union Werke | raz-
vija poboljsanu verziju Lohnero-
vog aviona. S takvim avionom
uspjesno je nastupao na medu-
narodnim takmifenjima, a po-
sabno je bio zapaZen po preleta-
nim udaljenostima. Ujesen 1913.
godine postavio je svjetske re-
korde u letenju sa tri, Cetiri | pet
putnika. Unatol tim uspjesima,
ni njemacka vojska nije odludila
da kupi njegove avione. Zablat-
nik je ponovo oS5tro reagirao |
povukaoc  se iz njemadke
avionske industrije. lzgradio je
sportski avion slitan Blerioto-
vom i diljem Njemacke izvodio
akrobatske letove, na kojima je
prvi posle Peguda prikazivao i
ledni let.

Poletak Prvog svjetskog rata
zatekao je Zablatnika kao pilota
njemalke mornaritke avijacije,
ali je vet slijedete godine prem-
jesten u pozadinu, gdje radi na
konstruiranju | gradnji wvojnih
aviona. U ovu djelatnost ulaze |
svoj kapital, pa 1916. godine ute-
meljuje poduzece Sablatnig
Flugzeugwerke. Posvecuje se
ponajprije izradi hidroaviona,
koji nose oznaku SF i serijsku
oznaku od 1. do B. Njegovi hi-
droavioni bili su dvokrilci (SF 4
je bio izraden i kao trokrilac), a
koristii su se wuglavnom Zza
obuku pilota, a na Sjevernom i
Beringovom moru i kao izvidadi i
bombarderi. Najuspjesniji avion
iz ove serije bio je SF 2, od ko-
jeg je izraden 91 primjerak. Za-
blatnik je u toku rata izgradio
ukupno 157 aviona, a u taj broj |
ukljuéeno i nekoliko kopnenih
aviona tipa C ili N, koji su bili
namijenjeni prije svega nocnom
letenju.

Prve putnic¢ke linife

Neposredno nakon rata Za-
blatnik je@ bio madu prvim proiz-
vodadima koji su vojne avione
preuredivali za civilnu upotrebu.
Tako je noéni bombarder N 1
opremljen zatvorenom kabinom
za Cetiri putnika, dok je pilotska
kabina bila ptvorena. Ovaj zrako-
plov s oznakom P | bio je popu-
larno nazvan -zraéna kodija«, a
ved j& u prvoj polovici 1919. usp-
jesno prevozio putnike Cak i na
medunarodnim linijama. Zablat-
nikov avion Sab P Il imao je zat-
vorenu kabinu za sedam put-
nika, no pilot i asistent jos uvijek
su sjedili na otvorenom. P |l bio
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ANSE — SLOVENAC

e prvi avion na svijetu izgraden
specijalno za prijevoz putnika.
Takve avione Zablatnik je namje-
ravao proizvoditi za danske, bra-
Zilske i druge kupce, ali su ti
poslovi propali. Kako mu ne bi
propac Citav uloZeni kapital, od-
lu€io je uspostaviti prve stalne
avionske linije u Njemadkoj. S
tom najmerom udruiuje se s
nekolikc manjih poduzeda |
1920. godine ustanovijava kom-
paniju za avionski putniéki sao-
bracaj, prethodnika Luffhanse,
osnovane 1926. Ogranitenja
koja su saveznici nametnuli pobi-
jedenoj Njemackoj, onemogudili
su vecCe poduhvate na podruéju
avijacije, pa 192% godine pre-
staje i rad Zablatnikove aviokom-
panije

Tridesetih godina, kada je u
Njemackoj doslo do velikog o2iv-
ljavanja aktivnosti na podruéju
avijacije, Zablatnik nije 2elio su-
radivati s nacistiCkim vlastima |
vojskom. Ipak sa porodicom ost-
aje u Berlinu sve do kraja rata.
1945 godine pada u sovjetsko
ko3,14,8.19 1upotrebu

Najuspedniji zarobljenistvo |
umire u nekom logoru.

Najuspesnijl Zablatnikov hidro-avion SF 5. Raspon Sandl Sitar
18,53 m, duZine 9,53 m, motor Mercedes 160 KS, g
TRI STAZE brzina 130 km/h. ﬁ::,',';,':ﬁ'ﬂ““ Preven: Seho

U pionirsko vreme slovenatke
avijacije bilo je tri moguta smera
razvoja delatnosti pojedinaca. Oni
ito su ostali u svojoj uZoj domo-
vini, zamisli su mogli realizovati tek
do prototipova, dok im je dalji put,
zbog nerazvijenosti domace indu-
strie | pomanjkanja kapitala, Dio
zatvoren.

Drugu mogucénost nadla su
braéa Rusjan: kad im je kod kuce
ponestalo sredstava za naslavak
posla, povezali su se sa hrvatskim
kapitalom, a tako prosirena delat-
nost nasla je put do triista Srbije.
U tom =jugoslovenskom« poveziva-
nju u razdoblju izmedu 1910. |
1914. godine nastaju domaci
avioni, po vrednosti jednaki najbo-
ljim svetskim letelicama tog vre-
mena.

Treci put je slovenacke pionire
awijacije vodio u tudinu, gde su
neki uspeli, u pravilu po cenu viasti-
tog odnarodenja. Tim putem je kre-
nuo i Zablatnik | postao Sablatnig.

- 1912. Je Zablatnik konstruisao avion za vojnu upotrebu

——
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DRUGI O NAMA

WTAMMA

KOHaYHO.

»aepocBeT«

HOBW NUCT Ha TRHUWTY, HOjn ce Dasu pa3fyxonnoECTBOM,

Ha nyTy je aa ycne uno

cTaHe HoMepunjanHa nyBGnuxaumja.

Yutaoum Cy — Haxo Ceé HuHn — webHW cneuujanu3oBale wramne

CprncKOXpPBATCRO rOBOPHO noapyu4je
gOHAYHO je gobuao HaconHc enetmja-
avaosad 34 npaliebe cBaKOBpCcHE Ba-
3 YXOMJAOBHE npobneMaTHKE KOA Hac M
y CBETY. Hasue oBor, 2a Hatlle npuakKe
ncg,'{;ﬁwlaj-:nmr wagama je .,Aep-::rr:ﬂc*:r"
{cpojeBpeMeHO e BaszgyxonaoBHH caBe3
]}'T“IIIE,".IELR'H]',E W31apao MCTOMMEHHM NHCT
Koju je Mopao jaa ce yracu). Hanasu
fiol MOKPOBHMTELCTBOM BaaayxonaosHoT
cape3za Bojpoanne, a noxpexHyna Ta je
rpyna euTyaIMjacTa M3 Howor Cana.

3A HANETAHE W NOMARMLE

JHaeja 3a ocHHBAILE OBOT AMCTA po-
aMaa ce Epaje 1984. rogume. ToMe je
npeTxoaMaa cepHja cacTaHaka ¥ BCEB
Ha KojuMa je aaK/BYUCHO Aa Je undgop-
aucamme Mmeby pojBOfaHCKHM pa3flyxo-
faoBnMMa Ha HHCHHMM I‘PE!-IEIHE‘ a nOo-
mwro CE oMo Hera HeMa v HGBHH-E'I.HH-
nuje HM JAOTORAHAO, Tpebano fu TIOA
xUTHY HanpaBHTH Hexe HOBMHE. 3a-
MuIBeHO je Aa TO, ¥ crpapu, Oyae
GuaTeH", KaMKe AnexcaHnap Tlonos, ¥=
pegHME ..hepncaera“.

A¥TrQ OYEKHBAH JMCT:

AEE

L ST AL GO SAVEDA VOG0

e el

"

HUH — 20. anpua 1986
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CSVET

JANUAT T o

Camo Tpu Meccla KacHije ¥
HO CKpQMHOM THPamYy onuiTaMnas je
npen Gpoj. Cyponapie undopManje o
_aKkTHBHOCTHMA H pea:;mmmm" BOjBO=-
KaHcKMX HeDecKMX nperanaua ouan cy
aanexo 01 OHOra wmro je svanobpojHa,
anM  CcHaxHa pr:xauu:-.ia menena a3
Hanpaes. MelyTHM nea je GO npobu-
jen.

W3y FCT-

Y JyrocaaBiji nocToji jour HEKO-
AMKO H3AaH3d opHjeHTHCAHHX Ha Ba-
3y XOMNJI10BCTBO. To cy: Kpuaa (M3na-
au v ChoseHmiu), “Apuopenuja” (amncT
npodhecHOHANHMX TIHA0TE ca HWopeaoB-
MMM MojaB/bMBaHEM HE KuocumuMa) M
yacomMcK Koje uanaje JHA. HutjegaH
on HMX HHjé THOA _AepoceeTa”. IMocne
npeor Gpoja CXBATHIM CMO A3 MoEMO
NpUEYNHTH cpencTBa 22 HacTaBagk M3~
naema. IlyTeM cnoHaopeTBa (Brile ol
rpehuHe YRyMHHR dhuHancuja LJAepo-
epeTa”), peraaMa, motaiumMja M3 acpo-
gayGona, npernaaTe u cnoboane npoaa-
je Ha cBEra HeKONMKO MecTa ycneas
cMO Aa MINaMo Yy majy, jyHY, H oxTobpY

npouiie jamyapy OBe roauHe” 3ano-
po/BHO KamXe MMo-

noe.
Wanenabyje KO-

auKo je caapHHa
_AepoceeTa’ nobomk
uraHa y TOM nepio-
ny. HorocaACKO H3=
aaiLe je Kpo3 noc
meqiba Ana Gpoja o
Kazano Ad npeAcTan
ma H3Y3eTHO WITHRO
oo 30 ancTama
_ambo-yera” TaKO
1 3a povahuuy Koja
proena apHonc KO3
npo3op AOK KyBa
py4ak. Ha 44 crpa-
ye (B KoMOpHHX ca
peAHENM 1 ocTepoM)
orTHDaPCKH LAepo-
cpeT” je Kao TeMYy
Gpoja AoHeE0 pajue-

L

TOBRMTHIH npHKa3
anpPITaAMI pko Mpo
anoaike  A0M aher

(A O PHBEPCAHOT a-
puOHa KoM CC MO
rao npounTaTiH Ha
TePUTOPI]H CdPl.
RenuKi JAHCTORH
xoju cy npoiune je-
cowit  GeaycnenHo
11:1:-::-.".:[:|.|'::L_']'.1 fia ©Ce
ciaby y TOMMIH MH
chopranmja koje c¥y
OKpYMHRLIC Jere-
Tisd T[‘r:'l'l".':'li‘.-]l“ . MOTAH
Git na cc yraeaajy
wa xpaGpocT, apry-
e MeUTORNHOCT, NOKY=
jmﬂ%.%m_ﬁ MOHTALN]Y W HALLE

HOEMHAPA _AepocpeTa” KojM je mHcao o
Marpalibis  HOBOT pomalier no/LONPH=
ppeaior appolia. 3a THM TCHCTOM [Do=
rato 1-:.'I'_.'IL'T:'=-C:1-EI1H‘[M npeliItHinM npe.n-
HallpTiMa Gy ayhux neTeanua) caemy A
¢y Mmpiaodt 0 aBMOHMMA ca DoSTHED 8=
HHMM [I07CTalkeM, TCCT pope ao::ahe M-

topHe jeapitanue lome" obainmkeH 09
cpeTckiiM  CTAHZapAMMA, npocTop 3
mane orazacc Peagumje cY oaMIx
yeaea e, OayiucBmeHi HHTACLM [ e
woM INHOPH sepoxnyGora) mocaadn cy
NPy NMOXBITHHX ficaMa, a oaroBapt=
jvhe e W MOAHTHHMEKC CTPVKTYEE
skanbe HA _mpHcTpacHo®  MMCOThE. M-
rriado e A3 NeMd aauiTCpecOBaAle
cTpant Koja HItlC noroheHa, WITO CAMO0
Mo~ 1a nocaviki y npuaor Te3H aa
ce QRO UNTanar npojexTa MHoOrO Tpe=

frsEqe 17a CHMM HHBOMM.

HOBO W3HEHAREE

Beh y caeaeheM (mocaeainen) Gpojy
JAepoceeTa’, pwopo WaHeHalewe. 0-
GjaBmeh jo TERCT O aabpanm JeTciba 33
wosy AoMahy jeapHaMLLy Byr-T". ¥2
1o cAean TOAYHH cnucax HeAOCTATAKE
KOjM HeaBoCcMHCASHD noxkasyjy o Ka=
KBOoM )€ KOHCTPYKTHEHOM npomaiajy
peu. Y3 HPOHHUHY npuMendby Ha MijaBy
y CaPeaHoM KOMMTETY aa caobpaha) M

pe3e O pHBPEeMEHOCT " sabpane
excnoaTalMje JIeTEAMLC ra ‘TAKBMM
ToXHMHMKHM HCAOCTALMM a, _Aepocset”

nMTa KaKo je wmoryhe ga ce Tek noclue
yax 36 NpPOM3IBCACHMX pasyxonaosa
yTEpAH Aa OH Hije 24 ynotpeby u Aa
je, WITO je najrope, TO A MBOT OMMacan
a3 Maage jeapuauyape ymjoj je oOYIM
Byk-T" G0 jameiseit. Tlocne TOTA B0-
ga3e uwIaHuM o aomaho] anMoMHAYCTPH-
ju ca macom (3a WIHPY nyGAnKYy HenNo-
ayaTHx) NoaaTaxa, oncexcan NMpHKal M=
1n.1:1jm::m:a—c‘,:-pmnwcn{:r apioda ATP=-
-42 waganpcAaH ygaiak o Oeccnuall=
HHM .'J!'TL'.'[HH?I!TEI., FaHMMIbLHBH HPEZITF.H
TeKCTORPM O HajHOBMHM GopbhenuM aBH-
oHHMa K3 L‘T].'H'I'I!H:": ﬂ.'FII:I'_"H:"I,T';'I. M, Hapag=
no, .DOpao" mnpuaora o paay Hawer
Raa1yxonionHor capeIa.

Voxcaa oRO WITO €aad yyTaTe AHYH
Ha PeKaaMy. ani ayTopy oRix peaona
je neh no3IA0TPAKAC Aa © noMahuM aBH-
oHKMMa M TIpHAnKaMma ¥ pazayxy qMTa
w1 nucTORA KA0 WITO CY sFlight Interna-
tional=, »Air Internationals, »Sport
Aviation«... JloAYIUE, LAcpocBeT je na-
newEo o1 _'l:-'!-i{“:.':'l'li'!:{ H:!L'1'.'|:-"-ili_f-if1‘|];1;-|-i]“f3{
CRETCHMX na3ayXonJaoBHits yaconMca,
qaM puuracaa Al Ko cacRMM yerewo no-

IvHITH TIRa3NHHY Koja TonuHaMa o=
eTOM ¥ inichopMHCaHOCTH My OHTCBLE
cnopTcror ¥ ocraaor netTei:a KoA HAC.
I[lo GpojHHMM HeMHMa M T*.*,u:.-'rr[_-.:‘.T:;m:L
xoju CTHHRY ¥ pq:-:l.a:l-:m-.jx-. il ce
na ke ,AepocpeT’ yeneTH AA NpUEYTIH
500 cTapux MHAHOHI, gonuKko Jje no=
tpebuo aa OBE ronuue w3aby jorr 3 —4
Gpoja. TlaanonH goje peaarl sja wMd,
cy 30150 asOIHO3HKH M [I[]l.'“l:}r.":':'.jt‘ je=
auHo Aa MM nojeaMMo  yenetnah aetT
Kpo3 CHEHIO jyrocnopeHCcrEOT My pHa=
ni3Ma.

| | A-.ﬂl‘.ﬂ[;ﬂ.:l;l..\l' NnARUE
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Napravite maketu

® Mosquito FB Mk VI

=Moskito- je bio legenda Dru-
gog svetskog rata. Kao i vecCina
uspelih britanskih konstrukcija
tog vremena, nastao enluzijaz-
mom nekolicing ljudi. Na celu
grupe nalazic se konslruklor
vazduhoplovni pionir | novalor,
ser Gofri de Hevllend. Izmedu
dva rata njegova mala fabrika
aviona se bavila iskljuCivo grad-
njom sportskih i viSemotornih
linijskih aviona. £Za sve e kon-
strukcije, od kojih su mnoge
postigle sveiske rezultate, zajed-
nitka karakteristika je bio o0s-
novni materijal iskoris¢en za
gradnju. De Hevilend se oprede-
lio za drvo

Pred rat, 1938 godine, ose-
tivéi da je svetski sukob neizbe-
?an, de Hevilend je ponudio na
istoj tehnolodkoj bazi brzi, pot-
puno nenacruZani bombarager
Projekat je prvo -zaboravijen- |
ostavljen za rezervno resenje,
jer konstrukcije od metala

|
1
I

|

Moskito MkVI (ev. br. 8137) u prilazu pisti sa izvuéenim trapom i pol-
puno spustenim zakrilcima

postale su trend u -gradnj
aviona kako medu konstruklo-
rima, tako i u visim vojnim krugo-
vima. Tek su teske ratne godine
i blokada Britanije podsetile od-
govorne da drveni avioni lete
podjednako dobro kao metaln
Dogodilo se tako da je marta
1940. skoro zaboravljen proje-
kat bombardera preko noci
imago potencijalnu  narudzbinu
od 50 aviona, koliko su u tom tre-
nutku iznosile potrebe RAF-a

Frvi prototip je Zzavrien
veoma brzo, a probne letove je
obavio konstruktorov najstariji
sin. Sama prezentacija prototipa
pred zvaniénicima bila je veoma
uspesna

Prisutni su se wuverili da |e
pred njima avion bolji od obié-
nog bombardera. Brzi i pokret-
ljiv kao lovac, novi dvomotorac
j& prikazao kvalitete idealnog vi-
senamenskog borbenog aviona
Bio je prava ~devojka za svew

-

Takti¢ko-tehnicki podaci

N

Opis:
oskito FB Mk Vi je dvomotorni klipni lovac-bombaraer,

dvosed. srednjekrilac, drvene konstrukcije. Predviden i kao
torpedni avion za dejstvo protiv plovnih objekata na moru

Konstrukcifa:

- Krilo je slobodno nosece konsirukcije 1z jednog dela
sa dve ramenjale kulijastog tipa, koje se proteZu duZ celog
razmaha. Oplara je od lepenke. Zakrilca su kao | krilca presvu-
dena lepenkom. U krilu se nalazi osam samozaptivajucih ben-
zinskih rezervoara. Sa donje strane krila pricvriéena su dva
nosala bombi. Profil krila je RAF-34 mod

—~ Trup je ovalnog oblika sa izrazitim sufenjem prema
repnim povrsinama. Konstrukcija je izvedena u obliku nosece
sendvié oplate, od dva sloja lepenke 1 ispune od balze. Trup je
izraden iz dve polovine spojene u ravni simelrije. Kabina se
nalazi u nosu trupa ispred prednje ramenjace krila, a posada
saslavijena od pilota | izvidaca sedi na sedistima jedno pored
drugog, =side by side~ Komande leta su uobidajenog lipa sa
paticom | pedalama, a veze sa komandnim povriinama su me-
sovite

- Repne povrsine su izradene slicno kao krila. Horizon-
falni | vertikalrni stabilizatori su slobodno nosece konstrukcije
sa dve kutijaste ramenjaée. Drvena rebra i uzdunice su pre-
krivena drvenom korom. Kormilo wisine je potpuno metalno,
dok je kormilo pravca prekriveno platnom. RHepni konus je od
metala

- Stajni trap klasican sa reprim todkom. Hidraulicno uv-
latenje swvih todkova je unazad Todkovi su opremijeni duplim
vazdusnim kocnicama

Pogonska grupa:

Fredstavijaju je dva motora Rolis-Roys Merlin 24/25 od
1620 KS (1191 kW) na poleianju i 1500 KS (1103 kW) na 3000
m. Vuénu silu obezbeduju dve Irokrake elise tipa Hamilton
Hydromatik sa uredajem za prevodenje krakova na »no2e«
Preénik elise 3.66 m. Motori koriste avic benzin od 100 oktana
smesten u krilnim rezervoarima ukupne zapremine 1832 1

Performanse: (prema engleskoj literaturi)

Maksimalna brzina aviona 541 km/h na visini mora, 608
km/h na 4023 m visine. Poceltna brzina penjanja 9.5 m/s, prak-
ticni plafon 7900 m. Dolet 2100 km pri brzini 374 km/h, visini
1500 m | trajanju leta 5 h 34 min

TeZine: (prema engleskoj literaturi)

Prazan 6492 kg, normalna poletna 8853 kg, maksimaina
poletna 10124 kg

Naorutanje:

Celiri topa Hispano Mk | kalibra 20 m sa 200 granata po
oruju, cetiri mitraljeza Colt Browing Mk |l kalibra 7.7 mm sa
400 metaka po oruju. dve bombe na nosacima u Irupu NOSivo-
st do 250 kg, dve bombe na nosacima ispod krila iste nosivo-
sti. U torpednoj varijanti nosi jedan torpedo tipa TR 45/a te-
2ine 962 kg na adaptiranom nosacu. Pilot koristi opticki nidan
Mk Il L predviden za gadanje | bombardovanje ciljeva na zem-
i 1 vazduhu

_/
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MASQUITO FB MK VI

AEROSVET

- Sklop glavne noge stajnog trapa
sa karakteristicnim blatobranom.

~ Detalj kabine sa brisaCem

'oklopnog vetrobranskog stakla
Na nekim avionima desno bocno

'staklo sa strane izvidaéa bilo je ispupéeno.



Oruzari na poslu oko pripreme aviona za vatrena dejstva. Dugacki rede-
nik metaka kalibra 7,7 mm upravo postavlja se u jedan od Cetiri magacina. Po-
red ovoga, jasno se vide vrata za ulazak u kabinu. Osim vrata, postojao je i iz-
laz za prinudno napustanje aviona u letu ili pri havarijama. On se nalazio na
krovu kabine, a aktivirao se povlaéenjem rudice iznad glave pilota. lza vetro-
brana od oklopnog stakla zapaza se boCni ventilacioni prozor kabine.

Tada dobija i zvaniéno ime »mos- red dana bombardovan Berlin

B m——

-_— = e - = = e —

Vesanje bombi manjeq kalibra u poljskim usiovima na krilne nosace.
Jasno se uotava brava nosada posto je uklonjen deo aerodinamicke obloge.
lza nosata na donjaci krila vidi se far za sletanje nocu, koji se po potrebi izv-

laci | postavlja u pravcu leta.

Sansa da teroridu protivnika u kite«, Medu njima je bila i Jugo-

kito« (komarac)

Velika nosivost | dobra konfi-
54U neogran-
:::premama
pl'na |

guracija pruZali
Cene moguinosti
aviona najrazlicitijm wure
naoruzanjem. Odusevlj
strucnjaci ubrzo su pr

i 30 lovaca velikog rad,l;[ﬂl,na

uvodenje -moskita- /U 'na" :

nje osujetio je

Pred poletak prmzundn‘]’ﬁ pwj' _.-' 4@ S m Eon
ovakve formaclie ne Bi

serije usamljeni nemacki borm-

barder tipa Ju-88 pogodio je. u

toku bitke za Britaniju,- sa Cetin
bombe jedan od objekata u
krugu fabrike. Pri tom je pogi-
nuo 21 radnik i unisteno je 80
posto materijala rezervisanog za
program proizvodnje ~-moskita-
Uvodenje u naoruZanje je tako
odloteno za drugu polovinu
1941. godine

Kad je uveden u borbene jedi-
nice =moskito« je ubrzo postao
nazamenljiv u akcijama brzog
prodora nad neprijateljskom teri-
torijom. »Drveno ¢udo«, kako su
ga od milja zvali, postalo |e
ubrzo glavna zvezda mnogih le-
gendarnih akcija. Pomenimo uni-
S5tenje glavnog Staba Gestapoa
u Oslu i Kopenhagenu, kao i poz-
nati napad na zatvor u Amijensu
Ovome svakako treba dodati i
smelu akciju 30. januara 1943
godine kada je u dva navrata us-

L nplnvstva da

dok je nemadki radio proslavljao
desetogodisnjicu Hitlerovog do-
laska na viast. Drski napadi pri-
morali su rahsmarsala Geringa,
fireroveg miljenika 1+ koman-
danta nemackog ratnog vazdu-
formira Sspeci-
rp ovatke grupe (Jagdgru-

88 zadatkom da zaustave

Tu[ql: “mﬁe NIJE Pomc-
acijaina tﬂnm Inng

ni jedAu pobedu i '-r"r'
Lovatkavarijanta

je raden u vecem hft}jﬁ" o
janti. Prva varijanta NE

opremljena je, kao nodcni Innm:. '

avionskim radarom. Snaino va-
treno naoruZanje davalo mu |e
izuzetnu ubojnu moé. Ukupna
teZina sekundarnog rafala Cetiri
topa i Cetiri mitraljeza iznosila je
skoro B kg. Varijanta lovca -
bombardera FB Mk VI mogla je
da nosi veliki izbor razlicitih
ubojnih sredstava. Pored Cetiri
bombe mogao je da bude naoru-
#an, uz male adaptacije, jedmm
torpedom od 1000 kg. Neke =5e-
stice« su umesto nosata za
bombe pod krilima nosile lan-
sere za ukupno B raketa. Ovako
raznovrsno opremljena masina
postala je prakti€no idealna za
zadatke slobodnog lova. Britans-
kim pilotima se konalno pruZila

. laka prema
*-mrmna posgbno @ povoljan u

njegovoj najdubljo) pozadini

«Moskitosi« su bili omiljeni
kod pilota, ne samo zbog ucinka
u toku dejstva, vec | zbog svoje
Zilavosti na pogotke. Prosto je
zapanjujuce koliko je pogodaka
mogao-apsorbovati zmaj aviona
da bi makar samo sa jednim
ispravnim motorom, .verno do-
veo svoju poesadu na matiéni ae-
rodrom Odnos._ izvrienit zada-
broju’

je &itava gamﬁt v

Wy S8% cnifanja i jedna foto-kamera
strogo  specijainim = R kosa i vertikalna snima-
Tako je napraviena | w.rerzih vie | nia
sinskog lovca sa pres-..mzuua-" 7 g

nom kabinom. Do kraja rata po-
letela je sa nosaca aviona | mor-
naritka torpedno-izvidatka vari-
janta. Krunu svega d&inila je ci-
vilna wverzija za prevoz diplo-
matske poste i sluZbenih put-
nika. Cetiri takva aviona su pod
firmom «British European Air-
ways~ redovno saobracali na li-
niji London-Stokholm.

Posle rata mnoge zemlje su u
svom naorulanju imale -mos-

izgubljenih °

Do

slavija. Medu pnrud!birﬁma 1z
1951. godine nasac Se “wmos-
kito«. Nase vazduhoplovsivo se
opredelilo za nabavku tri poz-
nate varijante. trenazna T Mk I,
lovaéko-bombarderska FB Mk
VI | noéni lovac [(izvidad) NF
Mk-38. U vazduhoplovnim puko-
vima | diviZjama oni su posl-
epenc zamenili dotrajale sov-
jetske frontovske bombardere

~ Pe-2FT

Na. nasim ilustracijama je pri-
kazana lovaCko-bombarderska

-varijanta, koja je prvi pul pole-

lela maja 1943, Zanimlijivo je reci
da su pojedini primerci »3e-
stica- kod nas osposobljeni za
jategrafska izvidanja. Za tu na-
JENUL Trupi su postavijene dve
Kamere K-24 za vertikalna

pojave prvih  milaznih
avinna ~moskito- je predstavijao
udarnu snagu nase avijacije. Ko-
ris¢en je do 1961. godine kada
je poslednji rashodovan i ise-
ten. Na Zalost ni jedan primerak
nije sacuvan. Nasi pilotl su ga
voleli zbog pouzdanosti, van-
redne pokretljivosti | lakoce
upravljanja skoro neuobiCajene
Za kategoriju dvomotorca.

Aleksandar Kolo
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Od ovog broja stranice lista su
otvorene za prikazivanje najboljih
jugoslovenskih maketarskih
ostvarenja. Prvi »eksponat« na

izlozbi je NORTH AMERICAN J—
F-86D SABRE  Airfix 1:72

autor Milan Jevti¢, Beograd

snimlo Zdenko Molnar
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Za pocéetak serije prikaza
plastiénih maketa odabrall
smo  éehoslovackl Letov
§.328. Reé |e o letelicl koja e
za nase maketare zanimljiva
Iz vie razloga: prvo, maketa
|e uradena vrio kvalitetno, =le-
tov« |e leteo kod nas | trece,
moida najvainije, maketu |e
moguée nabavitl u naséim pro-
davnicama.

Maketa je uradena briZljivo
u svojoj plastici sa obiljem de-
talja. Proizvodal, d{ehoslo-
vatka tvornica »~Kovozasody
Prostejov« (KP) nudi dve vari-
jante od kojih nas svakako
vise zanima hidro verzija.
Samo sklapanje makete dosta
je lako i nije potrebna preter-
ana dorada, jer su odlivci ra-
deni precizno i na svetskom
nivou.

Poseban kurioziet predstav-
lja istorijat aviona. Letov 5-328
je prvi put poletec 19. 7. 1933.
godine kao eksportna letelica
namenjena potrebama finskog
ratnog vazduhoplovsiva. Za
njega je pokazalo interesova-
nje | tesko vazduhoplovstvo,
tako da je do 1935. g. izradeno
u prvoj seriji ukupno 62 ko-
mada, a zakljuéno sa 1939
kada je prekinuta proizvodnja
zavr§eno je 406 masina u se-
dam serija.

Cetiri aviona iz prve serije
sa fabritkim brojevima 18-21
postavijena su na plovke bri-
tanske firme =Short«. Hidroa-
vioni su dobili odgovarajuce
vojne brojeve (S-328v. 2 do
§.328v.5), koji su upisani na
bokovima trupa iznad trougla-
ste zastavice. Pored plovaka u

Letov 5-328v. Gornje povréine kakl (smede-zelena), donje
povréine | plovcl srebrno, elisa od lameliranog drveta laki-
rana sa kakl krajevima. Na krilima | repu standardne vojne

oznake cehoslovacke.
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000000000000000000000000000000000000800080

Od ovog broja AEROSVETA pokrecemo stalnu
rubriku za maketare. Svaki novi nastavak obradic¢e naj-
manje jedan tip aviona iz nade ili svetske avijacije. Po-
red analize kvaliteta makete, redovno ¢emo vam davati
deme farbanja radi detaljnije informacije i proSirenja
asortimana pri izradi maketa. Ako imate neka pitanja i
konkretne Zelje javite se na nasu adresu sa naznakom
Za rubriku AEROMAKETAR.

trup je ugradeno vitlo za vucu
meta. Tako opremljena tri hi-
droaviona su upufena vozom
1935. godine za Jugoslaviju u
Boku Kotorsku. =-Letovi= su
istovareni u Zelenici, a sklop-
lieni u hangaru montaZe TrecCe
hidroplanske komande u Kum-
boru. Nove masine su dosle
na smenu zastarelih =~Aero
A-29«, koji su vet godinama
svakog leta vukli mete pred
ulazom u Boku. Jos mnogo
pre drugog svetskog rata nala-
zio se na rtu Ostro poligon za
bojevo gadanje protivavionske
artiljerije i ve2bu osoblja u upo-
trebi reflektora. Pogodnosti
ovog razvijenog poligona kori-
stili su i ¢ehoslovadki ~protiva-
vionci«. Te daleke 1935. go-
dine »letovi« su se Cesto mi-
moilazili u vazduhu sa doma-
¢im »velikim fizirima« iz 2. hi-
droplanske eskadrile, koji su
za nas obavljali iste zadatke.
Bila je to poslednja letalka
sezona &ehoslovackin hidroa-
viona kod nas | kra] druzenja
vazduhoplovca dve driave, ko-
jeg se i danas rado prisecaju
nadi veterani pomorskog vaz-
duhoplovstva. Zanimljivo je da
su pojedini nasi iskusniji piloti
koji su imali prilike da probaju
&.328v, izrekli solidne ocene
hidroavionu.

Ne treba zaboraviti na kraju
re¢i da se domaéi uvoznik
modela upustio u prevodenje
uputstva za gradnju i istorijata
aviona $-328, ali je sluéajno, ili
namerno, Svakako neoprav-
dano, propustio da prevede
pasus u kome se pominje hi-
dro-varijanta.

1
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Tragom neobjavijenih

fotografija

STARI
DOBRI
CENTAR

Sportski vazduhoplovei koji su malo stariji uvek
se rado secaju dana provedenih u Saveznom vaz-
duhoplovnom centru u Vrécu. Rado, ali sa setom
jer takav centar kod nas vise ne postoji. Tu su
svoja krila dobile brojne generacije sporiskih vaz-
duhoplovaca, pre svega jedriliCara. Na dobro orga-
nizovan nadin sticalo se znanje, nalet, zvanja pilota
Obarali su se dravni i svetski rekordi, odriavala
takmi€enja. Tu su se sretali vazduhoplovei iz svih
krajeva zemlje, prijateljstva su se sticala za ceo &i-
vol.

U susretu sa Stevom Kartalijom, predratnim je-
driliéarem i motornim pilotom, koji je kasnije kao
tehniéki kontrolor u Vricu omogucavao mnogim
generacijama da sigurno | bezbedno lete, navrla su
stara secanja. Iz svoje bogate kolekcije fotografija

nastalih u tom dobu, izdvojio je fotografiju grupe
koja se za nastavnike letenja pre trideset godina
Skolovala u Vrdcu, Za Cika Stevu su to najdradi -pi-
tomcis=.

Kada se fotografija paZljivo pogleda primecuju
se sve sama lica ljudi koji su | danas posle trideset
godina aktivni vazduhoplovei. Klasu koja je u jesen
1955. pofela Skolovanje Cinilo je deset polaznika
Olga So$kic, Mihajlo Tumbas, Stipe Radi¢, Bogko
Cvijié, Milan Torbica, Andrej Cemarek, Petar Lju-
bi¢, Jakov Gorjanc | Rista Samardzié.

Tokom leta 1956. godine uéenici su leteli iz dru-
gog sedita, na autovitlu sa jedrilicom =roda« i u
aerozaprezi na »idralu« i »kobcu«. Uporedo je te-
kao kurs akrobacija na »jastrebu~ i instrumentalno
letenje na simulatoru i jedrilici »2dral«, Posle jedno-
godisnje obuke razidli su se po jugoslovenskim
centrima krajem 1956. godine.

Vecina iz te generacije i danas aktivno uéestvuje
u vazduhoplovstvu. Qlga Sokié-Milovic, Milan Tor-
bica, i Andrej Cemarek su upravnici aero-kiubova u
Ivangradu, Valjewu i Rijeci, Jakov Gorjanc i Rista
SamardZic lete u JAT-u, a Bodko Cviji¢ je na avio-
nima SIV-a. Stipe Radic, donedavno Sef pilota Priv-
redne avijacije u Osijeku i Viada Trajkovic, Sef pi-
lota helikopterske avijacije iz Skoplja. nedavno su
otisli u penziju.

Na slici stoje (s leva): Rista Samard#i¢, Stipe Ra-
di¢, BoSko Cvijic, Milan Torgica. Sede: Mihajlo Tum-
bas, Andrej Cemarek, Olga Soskic-Milovié i Viada
Trajkovié

Druga fotografija je novogodiSnja Cestitka za
1956. godinu. Sa nje moZete naslutiti atmosferu
koja je viadala tad u VrScu. Na snimku se vidi jedri-
lica »vaja« iznad vriatke kule

Bliserka lsakovié

=

PREPOZNAJTE SILUETE

Nastavijamo kviz u prepoz-
navanju silueta aviona | jedrilica
koji su leteli, ili jos uvek lete nad
Jugoslavijom. Za danas smo
odabrali pet borbenih, aviona iz
prvin posleratnih godina. To su
ujedno i poslednji klipni avioni
prve borbene linije u naoruanju
Jugoslovenskog ratnog wvazdu-
hoplovstva. Kada prepoznate ti-
pove aviona, Stampanim slovima
upidite redenja na dopisnice. Uz
redni broj crieZa treba da napi-
Sete odgovarajuce slovo koje
stoji ispred ponudenih naziva
Ma primer 1-k, 2-v, 3-z, . . . itd

Odgovore 3aljite na adresu
redakcije uz obaveznu naznaku
za KVIZ. Nagrade su pretplate
na ~Aerosvets.

a) Mosquito F. B. Mk-VI

b) S5-49 A

c) S5-45 C

d) Petljakov Pe-2 FT

o) Messerschmitt Bf-109 G
f) Republik F-47 D

g) Jak-3

NAGRADE

Stiglo je dosta odgovora sa
resenjima zadatka u proilom
broju. Traili smo da prepoznate
deset silueta aviona na kojima
su nasi piloti u godinama Il svets-
kog rata leteli, borili se i ginuli
Za novu Jugoslaviju.

Za one koji nisu bili, sigurni,
taéni odgovori glase: 1-e, 2-f,
3-b, 4-g, 5-a, 6-d, 7-I, B-k, 9-j i
10-¢.

Novi pretplatnici na »Aerosvet-
postali su:

5
i
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pisma Citalaca

GDE SU ZMAJEVI

Pailjivo Citam wvas zanimljiv list u kome
stalno nalazim tekstove koji me interesuju
Bavim se padobranstvom i jedriliCarstvom, a
ove godine bi trebao da laSiram | motorni
avion zajedno sa bratom blizancem.

U =Aernsvetu« broj 1 ste pisali o zmaje-
vima ka™ osporenoj” oblasti wvazduho-
plovstva, sportu koji je u Jugoslaviji u raz-
voju, a u susednim zemljama je razvijen. Pi-
sali ste da su u Vojvodini u ispitivanju dva
motorna zmaja, Ciji je svaki deo prosao kroz

sloZene proratune, pa ako praksa potvrdi-

teoriju, svim klubovima i pojedincima ¢e biti
na raspolaganju dva plana - za jednosed i
dvosed. Pisali ste da je zaista krajnje vreme
da se dedije bolesti lake avijacije prevazidu,
dok neko nije izgubio glavu.

Namedce se pitanje da li nam zmajevi uop-
Sle trebaju.? Odgovor je naravno potvrdan,
jer bez takvih jeftinih letelica nikada necemo
prodiriti broj klubova u zemlji | omasoviti vaz-
duhoplovni sport. Zato | mene jako zanimaju
zZmajevi. Jadnostavni su za gradnju i odrZava-
njs, sklapaju se i rastavijaju lako i naravno
ekonomiéniji su od aviona

Aktivan sam ¢&lan kiuba »Done BoZinovs= iz
Kumanova, ali sam razofaran $to u klubu
nemamo ovaj vid letenja. Zato me zanima
gde se u Jugoslaviji proizvode motorni zma-
jevi, zatim da i kao pojedinac mogu da ku-
pim zmaja i po5to? Voleo bih da mi posa-
ljete planove za samogradnju jednoseda |
dvoseda sa -~trabantovim« motorom. Takode
vas molim da mi posaljete adrese svih zma-
jarskih klubova u Jugoslaviji, kao | koje
straneé zemlje sSu najrazvijenije u ovom
sportu | adrese njihovih proizvodada zma-
jeva | ultralakih aviona. JoS me zanima gde
se odriavaju svetski sajmovi ovih letelica

Milivoja Dodevskl, selo Vriogrnce,
opétina Rankovce, Makedonlja
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KAKO DA UGRADIM
MOTOR

U jednoj emisiji nedeljnog popodneva prikazan
je let motornog zmaja iz Viojvodine. 5 obzirom da
se bavim zmajarenjem, ugradnja motora mi je pri-
vukla painju. U Bjelovaru postoji zmajarski kiub
«Delta= &iji sam &lan. Zanima me gde se moZe do-
biti 1l kupiti nacrt za ugradnju motora na zmaja

Viadimir Jasek, Blelovar
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VISE STRUCNOG

Svaka vam Cast na izvrsnom listu, Odavno,
je trebalo pokrenuti jedan takav Casopis
Imam nekoliko sugestija. Mislim da je ~Ae-
rosvet« previse informativnog karaktera i da
cesce treba ubaciti poneki tekst koji je ma-
nje novinarski, a vise strucni kao sto je bio

tekst o letenju na padini kumulusa u broju 2!

~Aarosvela~ ili prikaz meteoroloske situacije
u Vojvodini koji ste objavili u trecem broju
To su stvari koje sé u knjigama nalaze samo
medu redovima.

Vise prostora trebalo bi posvelili i samo
gradnji, jer sve wvise ljudi postaju viasnici
aviona, §to i nije lode. Ko nema para za aulo-
maobil, neka ima bar svoj avion! Nasi kiubovi

bi trebali mnogo vise paZnje posvelili samo-
gradnji, ali to se vise ne odnosi na vas list.

Rado bih se pretplatio na ~Aerosvel- za
du?e vreme, recimo dve ili tri godine, pa |

vise, ito bi verujem Zeleli i ostali éitaoci. Ze-
fim vam srecu | dugovedénost.
Nikola Buriéié, Sarajevo

VISE CRTEZA

Vas list je iscrpan, pregledan i $1o mi se najvise
dopada ima mnogo fotografija, crieZa aviona i njiho-
vih taktitko-tehniékih podataka, mada smatram da
bi toga trebalo da bude jos vise

Aleksandar Colak, Beograd
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STRANI AVIONI

Bavim se avio-maketarstvom. Vasd ¢asopis
je dobar i ima dobre ilustracije. Molim vas da
na posteru objavljujete | strane avione

Aleksandar Jevremovié,
Novi Sad

S0 00000000 OOOODOEOEDORORD

BIVSI | BUDUCI

Pozdravijam vaskrsnuce lista ~Aerosvels |
nadam se da ¢e bivie i buduce generacije
sportskih vazduhoplovaca naci sebe u boga-
tom sadrZaju ove ilustracije vazduhoplovnih
Zbivanja kod nas i u svetu

Dragiéa Novakov, Pantevo
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POLJOPRIVREDNI
PILOT

Molim vas da mi odgovorite gde | kada se
moZe poéi u Skolu za privrednog pilota, ko-
liko traje kurs i da li postoji zanimanje poljo-
privredni pilota?

Jugoslav Kovalevié,
Zrenjanin
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NEMA MAKETA

Konatno se u Jugoslavi]l neko latio pgsla
| izdao |ednu wvazduhoplovnu reviju. Cuo

sam za slovenatka »Krila«, all na Zalost ni-
sam mogao da nabavim nl jedan broj. Volim
avione | bavim se maketarstvom koje |e pos-
lednjlh godina kod nas potpunc zapostav-
lleno, jer u prodavnicama ne moZed naéi ni
Jednu pravu maketu. Zeleo bih da napléete
adrese nekih Inostranih kuéa koje prolzvode
makete. Takode molim adrese sledeéih éa-
soplsa: »Krila«, »Sport aviation«, »Light air-
craft world«, »Home bulld aircraft« Ili bilo
ko|lh casoplsa kojl se bave avionima.
Nenad Divié, Ruma

ADRESE

Iskrene Cestitke 1 Zelje da list | dalje 1zlaz:,
po moguénosti ¢eSce. Pronasao sam tabelu
o ultralakim avionima, pa me zanima koliko
staju modeli »~quicksilver MX« i «flihtstar« |
adrese fabrika.

Zellko Skorupan, Indija
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Izradujem selise za motorne zmajeve, Za
motore do 40 KS, preénika 1200 mm. Cena
od 25000 do 35.000 dinara, zavisno od jadine
motora. U narudibenici napisati | sve po-
datke o motoru. tip, broj cbrtaja i smer okre-
tanja (levo ili desno), kao i K sile. Prodajem i
zmaja ~ikarus- Svajcarske proizvodnje sta-
rog dve godine. Cena 300.000 dinara. Egidio
GrZini¢, Kampel 36, 66000 Koper

NE LOMITE CRTEZ

Podtovano| redakcli|l lista »Aerosvet«!

To slavno ime pre vas nosio je | list koji je,
kao &to znate, |zlazlo pre 35 godina. Prateci
nakad taj list ostala mi je u setanju epcha
razvoja clvilnog | vojnog vazduhoplovstva
kod nas | u svetu. Raduje me da ste | vi nasli
prostora za negovan|e tehnickih dostignuca.

U vezl maketa spomenuo blh da autori nji-
hovih planova ponekad |zostave neke vazne
crtele. Tako |e u poslednjem »Aerosvetu«
prikazan nag »diet« »orao«, ali je izostala
projekclja sa prednje strane, mada se mora
priznatli da |e autor A. Kolo lzvanredno ur-
adio posao, a dao |je ¢ak | presek krila (pro-
fil) to do sada niko nije uradio.

Zelim da predioZim da ubuduée ne lomite
crteie za maketare preko dve strane, vec lh
objavite na srednjim stranama, Ili, ako to
nije mogucCe, na |edno] strani, ali da se
bofna projekcila trupa postavli vertikalno,

tako da bude nerazdeljena.
Slobodan Markovi¢, Osijek

Projekclja w»orla« »sa prednje strane«,
kako VI kaZete, fe u proslom broju obfav-
lfena na sranl 9 u okviru u kome su dati | tak-

ti¢ko-tehni¢ki podaci. Drugu sugestiju prih-
vatamo.
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'O POLJOPRIVREDNIMA

Vas list je izvrstan. Zeleo bih da vide pisete ¢
kolskim i poljoprivrednim avionima i da naprawile
reportazu o vrstama poljoprivrednih aviona koji se
upotrebljavaju kod nas i u svetu. Zelim da saznam |
koji se helikopteri upotrebljavaju u nasem civilnom
I vojnom vazduhoplovstvu. Napidite nesto vise | ©
nasem novom Skolsko-borbenom avionu =lasta- |
helikopteru =gazela SA342« o sportskim avionima
»Zlin S0L«, »zZlin 142« «2lin 526« | 0 avionu =vilga«

Tahir Sadikovié, Gakovo
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PREGLED ZBIRKE
MUZEJA

List je dobar | pregledan, jedino mi se &ini
da se u nagradnom konkursu pod brojem 7
krije Hawker TYPHOON (ili Tempest), kojeg
inace nema u spisku pogodaka

Bilo bi dobro da objavite pregled zbirke
aviona iz Muzeja jugosliovenskog vazduho-
plovstva na Surdinu ili eventualno kao kata-
log u bojama. Osim toga molio bih da se
Stampa ilustracija = plan predratnog hidroa-
viona dvokrilca é‘: &iji crte? pritaem. Ovo mi
je potrebno zbog izrade modela (Elan sam
YUVAM-a i instruktor aeromodelarsiva)

Objasnite kakva je motorna jedrilica na
posiednjoj strani lista i eventualno slicne -
pove dajte u jednom prikazu

Dr Sandor Lovrié, Zadar

STRIP

Bez prethodne konsultacije, odludlo sam
da vam podallem svo] strip, u nadl da ce
naél mesto u listu. Ideja o liku Pere pllota |
Zote mehaniCara u menl Zivi odavno. Ved
Imam desetak razradenih |deja za nastavke.
Mislim da ¢u moél da za svakl broj dovrsim
Jedan nastavak.

Vazduhoplovstvom se bavim odavno, na
?alost samo na zeml|l, pa s obzirom da do-
sta poznajem materiju | da raspolazem vell-
kim brojem domacih | stranlh knjiga, mislim
da blh mogac ponesto | da napidem. Po-
sebno se Interesujem za vazduhoplovne dok-
trine | taktiku, kao | za tehniku.

InaCe da list je Izvanredan, pogotovo pos-
ladnja dva broja. Trebalo bl, lako to nije
vada orljentaclja, da malo vide pldete o vo|-
nim avionima, nedto poput élanka Milana
Micevskog o »suhoju—27« u prosdlom broju.
All, »Asrosvet= | ovakvog kakav e, &itam od

korica do korlca.
Predrag Lazovi¢, Beograd
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PISITE
O KLUBOVIMA

() vasem listu sve najbolje. Dopada mi se 5to raz-
radujete raznovrsne teme, a narolito pado-
branstvo | vojne-avione. Dopada mi se i 1o &to nas
upoznajele sa drugim aeroklubovima i o njima pi-
sete. Mi u Aeroklubu ~Zagreb« znamo samo 51a se
dogada u klubovima u Hrvatskoj | ponesto o sused-
noj Sloveniji, a nista o klubovima u drugim republi-
kama. Zato se nadam da cete obuhvtiti sve aerokiu-
bove u zemip

Ivica Piktija,
Novi Zagreb

MALI OGLASI

Kupujem plastiéne m
Aleksandar Jevremovié,

21000 Novl Sad.

ete aviona.
ekspirova 2,

®
Kupujem prva cetirl broja »Aeros-
veta«. Aleksandar Colak, Svetozara
Markoviéa 3, 11000 Beograd
@
Kupujem <Casopise o vazduho-
plovstvu | »Aerosvet« broj 1, 2 | 3.

Srdan Komarélé, Beograd, Stjepana
Ljub lefon D11f422-455+

Kupujem prva tri broja ~Aerosveta-. Ratko
Nenadic, Kosanticeva 18, 31000 Titovo

UZice.
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CRTA | PISE:
P.LALOVIC

..T0 JE PROATD
HEVEROVAT WD
KAKVE 3VE VRATO-
LOMIJE 12veoD|

.PERA JE UPRAVD
SLETED UZE GROMKI
APLAUZ SVIH PRISUTNIH /

o i| .

p.'nli"l

Zoco,
PLATICES
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KONKURS ZA AEROFOTOGRAFIJU

Konkurs za vazduhoplovnu fotografiju

PO IMENU MILORADA
FORKAPE

@® U cast Dana RV i PVO, konkurs za
vazduhoplovnu fotografiju dobija ime @ Prvi

clklus se zavrSava, od sledeceg broja tec¢e novi
ciklus

Na sledece detiri strane naci cete folografije pristigle na nas
konkurs. Njima | zavrsavamo prvi ciklus, ali ofekujemo da nasta-
vite da Saljete svoje vazduhoplovne snimke, jer vec¢ od sledeceg
broja podinjemo da objavijujemo fotografife koje konkurisu za
nagrade u novom ciklusu. U narednom broju cemo objaviti | dobit-
nike nagrada medu autorima koji su do sada slali radove.

Redakcija je odiucila da u ¢ast Dana Ratnog vazduhoplovsiva
i protivwazdusne odbrane konkurs nazove po legendi jugosio-
venske vazduhopiovne fotografije. Miloradu Forkapl, dugogodis-
njem fotoreporteru =Krila armije~, Coveku koji je neumorno i virfu-
ozno od prvih posleratnih dana do prerane smrti 1984, godine,
okom kamere beleZio svaki korak rasta Ratnog | sporiskog vazdu-
hoplovstva. Milorad Forkapa je | sam postac deo istorije vazduho-
plovstva. Zato Ce ga se sa postovanjem secali mnoge generacije
pilota za koje je jednostavno bio =nas Fore~. Hiljade njegovih sni-
maka aviona i ljudi sa stajanke, koji su gotovo bez izuzetka de-
catkuv zanesenost vazduhoplovsivom pretvorili u Zivolni poziv,
SVojevrsno su svedocansivo o vremenu u kome je Ziveo.
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