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O YU-SUPERSONIKU

Krajem prosle godine projekat razvoja
jugoslovenskog nadzvuénog lovca neo-
¢ekivano je izrastao u medijsku zvezdu,
pre svega zbog neartikulisano postavije-
nog pitanja na »politickom piknikue« u
parku kraj Ljubljane (»Da Ii je moguce da
gradimo nadzvuéni avion koji ¢e stajati
dve milijarde dolara godisnje, a ne mogu
ga napravili ni Sovjeti ni Amerikanci?«), a
i zbog zluradosti i nekorektnosti ljubljan-
ske »Mladine« koja se u nekoliko navrala
izrugivala sa projektom (»Avion koji ce
leteti u suprotnom smeru: YU-FLY SU-
PERSONIC«).

Mnogima se uéinilo da je otskrinut tre-
zor najvecih vojnih tajni, ali tajni, bar za
upucene, naravno nema. PazZljiviji ¢itaoci
novina setice se da su u poslednje dve-
-tri godine visoki vojni rukovodioci u vise
navrata opsirno govorili o projektu koji
je, uostalom, logi¢an stepen u lancu raz-
voja oruZanih snaga osloncem na sop-
stvene snage.

Osfonac na sopstvene snage se uvek
pokazao ispravan u nasof zemlji, a jugos-
lovenska vazduhoplovna industrija se za-
hvaljujuci takvom pristupu razvila do ste-
pena na kome mogu da joj pozavide
mnoge vece i ekonomski snaZnije drZa-
ve. Citava gama letelica razlicitih namena
se proizvodila i proizvodi u domacim fab-
rikama i jedini prirodan nastavak takvog
trenda je razvoj nadzvuénog aviona Koji
treba da postane generator novih tehno-
logija, da objedini pedesetak nauéno-is-
traZivackih institucija i da postane »YU-
-EUREKA« koja nam moZe obezbedili
tehnoloski prikijucak Evropi. Jasno je da
moramo postici odgovarajuci stepen
tehnoloskog razvoja da bismo sacuvall
samostalni drustveno-ekonomski razvoy i
nesvrstanu spolinu politiku.

Zasto je bas vazduhoplovna industrija
ta koja treba da obezbedi tehnoloski

prosperitet éitavoj indsutrifi? Zato sto
svako ko hoce da proizvede nadzvuéni
avion mora osvofiti epokside, keviar, ug-
lienicna viakna, aluminijumsko-litijumske
legure, titanijum, keramiku, wvrhunsku
elektoniku, osposobili institute, naucni-
ke, inZenjere, majstore. Jugoslovenska
vazduhoplovna industrija znatan deo to-
ga vec ima, a ima | decenijama negovano
iskustvo u proizvodnji borbenih aviona,
od kojih su neki osvajali i svetska prizna-
nja. Razvoj domacih aviona w»galebe«,
»jastreb«, »supergaleb« i »orao« podigao
je teholoski stepen mnogih fabrika, a, is-
taknimo samo jedan primer, »Prva peto-
letka« u Trsteniku zaista je u samom
svetskom vrhu po proizvodnji hidraulic-
nih komponenti. Razumljivo je da se za
»Spic tehnologije« »lepe« i sve snage ko-
je Zele napredak. Ne treba zaboraviti da
je program »apolo«, koji je odveo ¢oveka
na Mesec znadio i revoluciju u proizvod-
ryi tiganja {dobili su teflonsku presviaku),
hemijskih olovaka, dZepnih kalukulatora,
a da se ne govori o oblastima vrhunskog
masinstva i drugim tehnologijama.

Rekosmo da nowvi avion znaci | konti=
nuitet u razvoju jugoslovenskog vazdu-
hoplovstva, ali on jos vise znaci ocuvanje
jugoslovenske samostalnsoti i nesvrsta-
nosti, leteci stit koji, ako zatreba, i kad
Zatreba, nema cene.

Projekat YU-supersonika odmice. Os-
posobliene su laboratorije, trisoniéni fu-
nel za aerodinamicka ispitivanja, Skoluju
se kadrovi u zemilji i inostranstvu, ispituju
mogucénosti tehnoloske podrske stranih
proizvodacéa visokih tehnologija (o éemu
je »Aero-svet« pisao u dva navrata). Na
krilima YU-supersonika, Jugoslavija ima
jedinstvenu sansu da napravi odlicne
tehnoloske prodore, da mobilise najbolje
medu najboliim inZenjerima, da povrati
sjaj vofnim zanimanjima i ponos naciji.

|

AEROSVET 3



L.

Poljoprivredni avion

FILDMASTER

poljoprivrednih aviona

Britanski proizvodaé aviona
=Norman Aeroplane Company
Ltd.~ konstruisao je jedan od naj-
boljih poljoprivrednih aviona veli-
ke nosivosti koji trenutno lete u
svetu — »fildmaster-. Rel je o
avionu takozvane frece generaci-
je koji je posle dugogodisnjih is-
pitivanja dobio prodle godine i
upotrebnu dozvolu. Najvedi ne-
dostatak letelice, previsoka cena
u ednosu na konkurenciju, naveo
je Engleze da tragaju za tehnolo-
£ki dobro opremljenim proizvoda-
cam koji bi mogao ponuditi niZu
proizvodnu cenu .od njih samih,
5to bi otklonilo | poslednju pre-
preku da se »filmaster~ dobro
prodaje. Tako je doslo do sarad-
nje sa fabrikom =Utva« iz Pance-
va, koja je preseljena krajem pro-
5le godine u nove pogone i prak-
ti€nim  zavrietkom programa
sportsko-trenaznog aviona »utva-
-75«, dobila kapacitete koji treba
zaposliti.

Desetogodisnji ugovor

U decembru je potpisan ugo-
vor o desetogodiSnjoj saradnji
=Normana« i jugoslovenske vaz-
duhoplovne industrije. On predvi-
da da nase fabrike isporuce naj-
manje 200 aviona, a Zzajednitka
namera je da se ta cifra popne na
500. Trup i krila =fildmastera= e
raditi »Utva«, stajni trap =Prva pe-
toletka= iz Trstenika, a mostarski
»S0ko= pojedine masinske ele-
mente za strukturu. =Norman= Ce
u Kardifu sklapati avion i ugradi-
vati motor, rezervoar hemikata i
instrumente.

Da je kojim slutajem »fildmas-
ter« wuéestvovao na konkursu
=~Agrozajednice~ za izbor jugos-
lovenskog poljoprivrednog aviona
(o éemu je »Aerosvet« u vise na-
vrata pisao), pitanje je da |i bi
»prosao~ pored prvonagradene
konstrukcije oznaéene Sifrom
=PPA=, &iji autori su sa katedre
za vazduhoplovne konstrukcije,
Masinskog fakulteta u Beogradu,
na &elu sa prof. dr Dragoljubom
Stanojeviéem. | ~PPA~ je avion
treCe generacije poljoprivrednih

IZ UTVE

Posle visegodiénjih rasprava o domacem »lete¢em traktoru« | projekata kofi nisu daleko odmakli, potpisivanje
Jednog ugovora lansiralo je jugoslovensku vazduhoplovnu industriju u sam svetski vrh proizvodaca

aviona, a neke konstruktorske
ideje su slicne kao i kod «fildmas-
tera=. Prednost ~fildmastera« je u
«tempu+«, $to znaéi najmanje pet
godina, jer je toliko potrebno da
se sagrade prototipovi i kompleti-
raju ispitivanja aviona »PPA«, koji
ja, veé godinu dana posle izbora
za jugoslovenski projekat -lete-
ceg traktora«, samo revolucionar-
na konstrukcija na papiru. Naime,
Clanice ~Agrozajednice«, koje su
potpisale obavezu da finansiraju
razvo) aviona, do sada tu obave-
Zu nisu ispunile,

— Vazduhoplovna industrija
Jugoslavije i dalje stoji iza projek-
ta jugoslovenskog poljioprivred-
nog aviona i uéestvovace u nje-
govom finansiranju, ¢im dlanice
«Agrozajednice« udruZze sredstva
— kaZXu u poslovnoj zajednici
Vazduhoplovne industrije Jugos-
lavije.

Nezavisno od toga, gradi¢emo
«fildmaster= za svet, a vrlo je ve-
rovalno da Ce se za tako Kvalite-
tan avion ubrzo naci kupci i u Ju-
goslaviji.

Spektakularno gasenje
poZara

=Fildmaster= je visokoprodukti-
van poljoprivredni avion. pogoni

ga turboelisni motor ~prat vitnis
PTEA-34AG od 750 konjskih sna-
ga. U »Normanu« istiéu da se pri
projektovanju letelice od samog
potetka radunali sa turboelisnim
motorom. To je bitno jer su drugi
poljoprivredni avioni prepravkama
dolazili do ekonomiénih turboelis-
nih ma3ina, ali je pri tom u pred-
njem delu trupa ostajalo previse
neiskoridtenog prostora. Projek-
tovan je iskljuivo za radove u po-
ljoprivredi i za gaSenje poZara.
Konstruktori su odliéno resili pro-
blem raspriivanja hemikata —
raspréivadi su ugradeni u zakril-
ca, pa je distnbucija kapljica rav-
nomerna, Sto regulidu strujnice
na izlaznoj ivici krila. Ugradnjom
je mehanizam postac laksi, a
smanjio se i otpor (kod klasiénih
aviona brizgalike su ispod krila),
pa se tako 3tedi oko pet posto
snage motora. neobitno je Sto
»fildmastr« ima krilo sa »junker«
krilcima i zakrilcima. Projektanti
su nasli da je ova, davno napus-
tena konstrukcija, veoma pogod-
na za »poljoprivrednike«. Dobijen
je visak uzgona bez porasta ot-
pora.

Tehnoloski najnaprednija novi-
na je titanijumski integralni rezer-
voar za hemikate. U =~Normanus«
tvrde da je kompanija stekla og-

romno iskustvo u zavarivanju tita-
na, tako da je sposobna da se u
toj oblasti »nosi« sa vojnim proiz-
vodatima. Rezervoar, smesSten
ispred pilota, potpuno je otporan
na koroziju | omogucava upotre-
bu svih hemijskih sredstava za
polioprivredu, kao i uzimanje
morske vode za gasenje poZara.
Zapremina rezervoara je 2365 li-
tara (7,7 m?), a nosivost oko dve
tone, 5to je vrlo visok procenat
utedéa korisne nosivosti u ukup-
noj poletnoj tekini aviona (skoro
50 posto).

Avion je dvosed, Sto garantuje
dobru obuku poljoprivrednih pilo-
ta, mehani¢ar se lako prebacuje
sa pilotom na nove parcele, a
drugo sediste slu2i i za agronoma
koji postaje aktivni udesnik i kon-
trolor tretiranja useva iz vazduha.

Ipak, najspektakularnija mo-
guénost »fildmastera« je gasenje
poZara vodenim bombama (2.3
tone) i punjenje rezervoara u letu
nad vodenom povrsinom. Prosle
jeseni su zavriena ispitivanja avi-
ona u ovoj ulozi. Dva ~fildmaste-
ra= su letela po 200 sati protivpo-
Zarmom patroliranju na francuskoj
obali. sNorman« je razvio crpku
Za punjenje rezervoara u letu, pri-
kljutenu sa donje strane trupa. U
ispitivanjima je postignuta brzina
punjenja rezervoara za 1 minut |
20 sekundi. U ~Normanu- smat-
raju da ¢e se avion narednih go-
dina najviSe kupovati u medite-
ranskim zemljama bas zbog efi-
kasnosti u gasenju pozara. Dve
vodene bombe izbacene iz rezer-
voara ~fildmastera« jednake su
jednoj iz specijalizovancg aviona
za gasenje polara ~kanader CL-
-215«, a ciklus izmedu dva baca-
nja nije mnogo duZi kod »fildmas-
tera=, ali zato se za cenu jednog
»kanadera« moZe dobiti dvanaest
»fildmastera« koji su u poljopriv-
redi | protivpo2arnoj zastiti anga-
Z2ovani gotovo cele godine.

Stimulacija jugo-projekta

Ovakve karakteristike i dobra
perspektiva aviona Kkoji, prema
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predvidanjima struénjaka, treba
da bude u upotrebi narednih pet-
naest godina, | ukljuCivanje u sam
poletak proizvodnje taéno na
Sesti avion u seriji (-Norman« je
do sada sagradio pet letelica),
naveli su vazduhoplovnu industri-
ju Jugoslavije da u novoj savre-
menaj =Utvinoj- fabrici koja se
prostire na 80.000 kvadratnih me-
tara, zapofne kooperaciju. Tran-
sfer tehniCke dokumentacije je
vet poceo, a planom je predvide-
no da se ove godine proizvede
prvih pet aviona, naredne 3est, a
1990. — 25 aviona. Sav reproma-
terijal ¢e isporudivati »\Norman=, a
vodice brigu | o prodaji.

Ako bi se avion prodavao | or-
ganizacijama privredne avijacije u
Jugoslaviji, a to ce se svakako |
dogoditi, jer je sadasnja flota od
oko 150 letelica medu kojima je
¢ak 17 tipova i zastarela i nedo-
voljno efikasna, njihov broj bi po-
vecao ugovorenu koliCinu. Fina-
lista za jugoslovenske potrebe bi-
la bi, razume se =Utva=« i to bi po-
sebno odgovaralo korisnicima jer
bi za dinarska sredstva dobijal
avion. Cak se nagovestava mo-
gucnost, ako budemo dovoljino
konkurentni, da »Utva= vreme-
nom postane finalizator za celo-
kupnu proizvodnju. Dalji planovi
razvoja ove britansko-jugoslo-

venske kooperacije ratunaju i sa
moguéom ugradnjom nove po-
gonske grupe koja bi eventualno
dodatno smanijila cenu aviona.

Sporazum =Utve« | =Normana«
vrlo verovatno ce jugoslovensku
vazduhoplovnu industriju uvrstiti
medu vodece svetske proizvoda-
¢e poljoprivrednih aviona. Mnogi-
ma se mode uliniti da ¢e takav
obrt dovesti do postepenog ga-
Senja ideje o proizvodnji poljop-
rivrednog aviona domace kon-
strukcije. (Ta ideja je zaceta jo3
1982. godine na savetovanju o
poljoprivrednoj avijaciji, a svoju
pravu formu je dobila krajem
1986. zavrietkom konkursa na
kome je pobedic projekat
»PPA«)_ |pak, moZe se dogoditi i
suprotno — da »fildmaster«- po-
puni sadasnju tehnolodku prazni-
nu 1 stimulise razvoj usavrienih
konstrukcija kao sto je «PPA«.
Uostalom, vazduhoplovna indus-
trija ne odustaje od finansiranja
jugo-projekta, a ni =Utva« ne
odustaje od svojih namera da i
pored »fildmastera« razvija »utvu
75AG«, derivat sportsko-trenaz-
nog dvoseda. U »Utvi« ofekuju
da ¢e njegov prototip prikazati na
izloZzbi aviona u Zagrebu, maja
ove godine,

Artur Demek

[ KARAKTERISTIKE

DuZina 1102 m |
Raspon krila 16,33 m
Povriina krila 33,26 m?

| Visina 411 m
Zapremina rezervoara hemikata 2365 1(7.7 m?)

| Teiina praznog aviona 2154 kg
Maksimalna teZina 4536 kg
Rezervoari za gorivo 1079 1

Krstarece brzine sa maks. opterecenjem i maks. kontinualnom
snagom motora

— na nivou mora 258 km/h
— na 1829 m nadmorske vis. 263 km/h
Minimalna brzina

— bez flapsova 129 km/h
— sa spustenim flapsovima 111 km/h
— Brzina penjanja

— maksim. opteraéen, nivo mora 361 m/s
— maksim opt. na 1829 m visine 3,00 m/s
— 3856 kg teZine, nivo mora 4 B8 m/s
— 3856 kg teZine, 1829 m visine 4,19 m/s
Poletna staza

— Sa 3856 kg tedine 419 m
— do 15 m visine 625 m
Sletna staza, teZina 2495 kg

— Zaustavni put 152 m

= S8 visine 15 m

472 m

i

1
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Saradnje

UKLjUCIVANJE
U PUTNICKU AVIJACIJU

Pre sedam godina mostarski »Soko« poceo je saradnju sa »Boingom« skromnom proizvodnjom okvira za
prozore i vrata pilotske kabine. Danas »Boing« nudi domacoj industriji proizvodnju aviona za regionalni
transport, a kooperacija startuje sa »Daglasom«, »Erbasom« | jstoénoevropskim proizvodacima putnickih

aviona.
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lako je potpisano »pismo o naniérarr;a;-:t, cime je najavijena moguénost kupovine MD-11, konacan izbor
dugolinijskog aviona jo$ nije nac€injen

Svajhart (John Swihart), jedan od
potpredsednika »The Boing Com-
pany«, prilikom proslogodisnje

je jugoslovenske vazduhoplovne
industrije.

pré sedam godina, septembra
1980., potpisivanjem ugovora ©

Ve¢ nekoliko godina Vazdu-
hoplovna industrija =Soko« iz
Mostara, pored programa borbe-

nitk aviona za potrebe Jugosio-
venske narodne armije, razvija
poslovnu kooperaciju sa proizvo-
daima putniékih aviona u svetu.
Prva takva saradnja je zapodela

proizvodnji prozorskih okvira za
avione »boing 727« i »boing 737«,
istoimenog americkog proizvoda-
&a. Praklitno je tim prvim poslom
otpocelo stvaranje nove dimenzi-

— Kooperacija ~Boinga= i ju-
goslovenske vazduhoplovne in-
dustrije je nastala kao logiCan re-
zultat ~Boingovog« nastupa u Ju-
goslaviji — rekac nam je Dion

posete fabrici. — MNaime, 1976.
godine je prvi =B 727« usao u flo-
tu Jugoslovenskog aerotranspor-
ta. Od prvog ugovora sa -Soko-
lom~ saradnja se Sirila, dostigla je

= r—
=
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»767«. Da li ¢e dugolinijski dvomotorac uéi u n737—300«. Zamena srednjelinijske flote
domacu flotu?

vrednost 12 miliona dolara, a po-
celi smo kooperaciju 1 sa drugim
fabrikama, kao 5to je -Prva peto-
letka= iz Trstenika, DMB, =Petar
Drapsin«, Kombinat aluminijuma
u Titogradu.

Premda se &ini da su okviri za
prozore 1| vrata pilotske kabine
previse jednostavni delowi za in-
dustriju koja proizvodi izvanredne
vojne avione, obe strane su op-
seZno podinjale posao zbog prila-
godavanja standardima proizvo-
daca kakav je »Boing« i sistemu
kontrole kvaliteta, 5to je podrazu-
mevalo razradu svakog proizvod-
nog koraka prema pravilima ame-
ricke Federalne wvazduhoplovne
administracije. To se odnosilo na
nacin varenja pojedinih delova, ili
bilo koji drugi proces u proizvod-
nji. Naravno, struénjacima u »So-
kolu« nije bilo tesko da ispune
stroge vazduhoplovne kriterije, jer
oni vaZe i kod nas, pa su dve go-
dine kasnije potpisani novi ugo-
vori za proizvodnju delova struk-
ture krila za »737« i lateralnu kon-
trolnu kutiju Za «757«.

— Veoma smo zadovoljni raz-
vojem odnosa sa jugosloven-
skom industrijom i verujemo da
c¢e oni dobijati sve vise zamaha
— dodaje gospodin Svajhart. —
Plan nam je da zaokruZzimo ceo
proces u Jugoslaviji: da nabavlja-
mo aluminijum u titogradskom
kombinatu, leguriéemo ga u »Pet-
ru Drap8inu«, a delove proizvodi-
mo u =Sokolus.

Vazna kopéa u lancu saradnje
je i Jugoslovenski aerotransport.
Modernizacija srednjelinijske flo-
te zapocela je 1985. godine sleta-
njem prvoeg =boinga 737 —300« sa
JAT-ovim oznakama na surcinski
aerodrom. Do sada je isporuceno
sedam aviona ovog tipa, a nared-
nih meseci stizu jos dva. U =Boin-
Que veruju da ce »737« zameniti
devet postojecih DC-9 | deo flote
»f27« | postati bazni avion u floti.
Nadu u novu znaéajnu porudZbi-
nu podgreva i cinjenica da je
»737« u razli¢itim verzijama po-
stao najprodavaniji putnitki avion
na svetu — broj prodatih je ne-
davno pre3ao cifru od 1900 ko-
mada. To i nije jedina Zelja »Boin-
ga~. JAT stoji pred izborom no-

.. . i vrata pilotske kabine

Lateralna kontroina kutija »boinga /=

vog tipa aviona za dugolinijski sa-
obracaj. U konkurenciji sa dvo-
motornim  »boingom 767« su
MekDonel Daglasov tromotorni
MD-11 i evropski éetvoromotorac
~erbas 340«. U floti Carter prevoz-
nika =Aviogen e x a~ vecd lete tri
=B727« i jedan »737 —200«, a sre-
dinom godine stiZe jog jedan.

Zbog svega toga i »Boingu«, a i
jugoslovenskoj vazduhoplovnoj
industriji stalo je do $to plodnije
saradnje. U Mostaru ocenjuju da
je dosada&nja saradnja bila veo-
ma uspesna i, 5 obzirom na viso-
ku tehni¢ko-tenolotku osposob-
ienost smatraju da bi bilo dobro
prosirivati kooperaciju i na nove
programe,

— Pre dve godine smo u okvi-
ru vazduhoplovne industrije Ju-
goslavije definisali platformu o
ukljuCivanju nasih kapaciteta u
medunarodnu podelu rada. — ka-
Ze mr Nedo Milovié iz »Sokola«,
— Svesni smo da je to jedan od
najznacajnijin pravaca naseg bu-
duceg razvoja.

Nedawvno je stigla jos jedna po-
nuda ~Boinga« za proizvodnju ka-
nadskog aviona »tvin oter« za re-
gionalni sacbracaj u nasim fabri-
kama (tekst na sledecoj strani).
Krajem prosle godine »Soko« je
potpisao i ugovor o proizvodnji
masinskih delova za MD-11
(McDonnel Douglas) i pojedine
delove za MD-80, u vrednosti oko
2.5 miliona dolara. Privode se kra-
ju dogovori o uéesdéu u programu
~grbas«, a sa zemljama SEV-a je
dogovorena saradnja na veoma
savremenim Istoénoevropskim
putniékim avionima koji ¢e se u
upotrebi pojaviti devedesetih go-
dina — II-114, Tu-204 i II-96. Vred-
nost poslova sa »Erbasome« i par-
tnerima iz istoéne Evrope, u fazi
ugovaranja se kreéu izmedu 500
milicna | jedne milijarde dolara u
periodu do 2005. godine.

Poznato je da fabrika «Soko« u
Mostaru po kapacitetima i tehno-
lodkim moguénostima spada u
velike evropske vazduhoplovne
industrije. Ulaskom savremenih
svetskih programa putnicke avija-
cije u njene hale podstitu se i
mnogi razvojni planovi jugosle-
venske vazduhoplovne industrije.

A. D.
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»TVIN OTER« MEDU
GALEBOVIMA?

Krajem oktobra delegacija fabrike «De
Hevilend« (De Havilland) iz Kanade (odne-
davno u sastavu =Boinga«), posetila je Ju-
goslaviju. Osnovni cilj posete bio je: raz-
matranje mogucnosti proizvodnje aviona
«DHC-6 tvin oter« (Twin otter) u nasim
fabrikama. Prema pisanju lista ~Vazduhop-
lovne industrije Soko« u Mostaru, Zelja
=Sokola=, eventualnog buduceg proizvo-
daca aviona, i jugoslovenske strane, je da
se pregovori uspesno okoncaju na obo-
stranu korist, vodedi raduna o granicama
ekonomske opravdanosti ovog programa.
~Agrosvet- je prisustvovao demonstraciji
aviona, pa ga predstavljamo &itaocima.

Zajedni¢ki — niZza cena

Prototip DXC-6 je prvi put poleteo 20.
maja 1965. godine. Postoje medutim i dru-
gi podaci, ali to za nasu pri¢u i nije toliko
bitno. Po prvi put je na avionu ovakve veli-
¢ine | namene upotrebljen turboelisni mo-
tor =prat vitni« (Pratt & Whitney) PTGA-27
sa trokrakom elisom =hercel« (Hartzell)
HC-B3TN-3D. | avion i motor su, pre svega
zbog kvaliteta, postali vrlo popularni |
mnogo su primenjivani,

U prvim godinama proizvodnje prodaja
je isla kako se samo poZeleti moZe — dak
100 aviona godidnje. Zakoni trZista su dik-
tirali povecanje cene sa 1,6 miliona dolara
na oko 2 miliona. Od tada prodaja nepre-
kidno opada. uz manji porast sredinom se-
damdesetih godina. Zbog skupe radne

snage proizvodaé ne moZe da smanji cenu
ispod 2 miliona dolara, a to je danas, za

ovaj relativno zastareli avion, malo ko
spreman da plati. Prema zvaniénim poda-
cima prodaja je u nekoliko poslednjih go-
dina toliko slaba (tek po nekoliko komada)
da je vrlo verovatno da se proizvodnja
DHC-6 =pokriva= iz drugih programa iste
fabrike.

Odnedavno, »De Hevilend« je u »porodi-

ci= »Boinga.« Naime, americki vazduhop-
lovni gigant je kupio svog kanadskog par-
tnera sa kojim je od ranije, imao dobru sa-
radnju i preduzima korake za osveZenje |
unapredenje proizvodnje. Kao 5to se zna,
jugoslovenske vazduhoplovne kompanije
JAT i Aviogenex obnavljaju flote ~Boingo-
vim« avionima, pa je ideja o proizvodniji
DHC-6 dosta prirodna u razvoju medusob-
ne saradnje. Niza cena radne snage kod
nas bi, po proceni Kanadana, mogla ca
obezbedi prodajnu cenu aviona od 1,6 mi-
liona dolara i tada bi ova letelica | dalje
mogla nalaziti kupce. RaCuna se izgleda, i
na prodor na trec¢a trZista preko Jugoslavi-
je, a i na prodaju kod nas, mada bi malo
ko u domacoj floti voleo da vidi ovaj ipak
zastareli avion.

Sta bi nama pruZio cvaj program? Pre
svega upodljavanje proizvodnih kapaciteta
koji su ved sad dovoljni da ga =apsorbu-
jus, upoSljavanje nove radne snage |
évriéu i dugorotniju saradnju sa »Boin-
gom=. U tehnoloskom smislu se ne nudi
nista novo. Strukturno lepljenje je praktic-
no jedina tehnologija na ovom avionu koja
nije sasvim osvojena u nasim fabrikama.

Finansijski gledano, proizvodnja DHC-6
u Jugoslaviji bi bila dobar potez za obe

Kanadska fabrika:De Hevilend:
predlaZze proizvodnju aviona
DHC-6 u Jugoslaviji. Time bi,
prema predvidanjima, ovaj

svojevremeno odlicno
prodavani turboelisni
kratkoprugas i dalje ostao
konkurentan na svetskom
trzistu.

strane, ali pre konatne odluke nadleZni ée
sigurno razmotriti | u kojo] meri je dobit
dugoroéna sa aspekta uvodenja novih teh-

nolagija.

Cista klasika

Organizatori demonstracije na Aerodro-
mu »Beograd« su se potrudili da obezbe-
de i tri leta za prisutne zvanice. Za tu prili-
ku je doleteo avion tuniske kompanije »Tu-
nisavia« kojim je upravijao ~De Hevilen-
dov= fabri¢ki pilot

Zbog guZve u vazduhu, ¢ekali smo kod
aviona petnaestak minuta. Bila je to prilika
za detaljno razgledanje letelice. Nismo uo-
&ili nijedan detal] koji nije klasiCan. Nitne
za vezivanje oplate nisu sa upustenom
glavom i 5trée kao kod dobro poznatog
=antonova An-2«. Krilo je bogato mehani-

zacijom, ima flapsove sa dvostrukim pro-
cepom i flaperone. Sve komandne povrsi-
ne imaju kompenzaciju. Od serije 300 po-
celo se | sa ugradivanjem spojlera kako bi
se STOL (Short Thake off and Landing —
kratko poletanje i| sletanje) karakteristike u
sletanju jos vise poboljSale.

Za ulazak i izlazak putnika i posade avi-
on je opremljen integralnim stepenicama
tako da mu zemaljska sredstva nisu po-
trebna. Visina putniéke kabine (1,5 m) do-
zvoljava da se relativno komforno dode do
bilo kog sedista. Sedista (20 u osnovnoj
varijanti) su udobna, ali su nesto ua pa se
na klupici od dva spojena sedista putnici
previse »naslanjaju~ jedan na drugog. Vra-
ta za ulazak su dovoljne velika, ventilacija
osrednja. Dok su radili na relantu, motori
nisu u kabini izazivali gotovo nikakve vi-
bracije, a i buka je bila mala pa je moglo
normalno da se razgovara. Rulanje je bilo
udobno | neotekivano brzo.

Po dodavanju punog gasa, pred samo
zatréavanje pri poletanju, buka je postala
znatna. STOL karakteristike je DHC-6 vrlo
ubedljive demonstrirac. Odlepio se za sa-
mo 12 sekundi (duZina staze bi trebalo da
bude 213 metara), i vrlo brzo pocCeo da
grabi visinu (8,5 m/s). U avionu je pored
dvoélane posade bilo | 17 ljudi pa se ne
mo2e govoriti o specijalnim uslovima za
postizanje ovih odliénih performansi.

Mada je vreme bilo lepo, letelica se po-
malo »ljuljuskala« 5to je | za ocCekivati kod
aviona te veliéine (5670 kg maksimalna po-
letna teZina). Tendencija ljuljanja se poja-
¢avala'u zaokretima koji su, istini za volju,
bili vrio ostri, sa stanovista putniCke avija-
cije (preko 30 stepeni).

Vidljivost i putnika i pilota je odliéna.
Prvima to osobito prija jer je DHC-6 name-
njen za kratke i niske letove na kojima se
lepo moze posmatrati krajolik.

Po izlasku na predvidenu visinu, snaga
motora je smanjena na krstarecu pa je |
buka u kabini postala znatno niZa. Buka je
drastiéno smanjena narocito u prilazu na
sletanju. Gotovo smo pomislili da je jedan
motor potpuno iskljuéen. |zbaceni flapsovi
su omogudili brzinu u prilazu od samo 68
Evorova (oko 122 km/h) 5to je zaista veo-
ma malo. P. L
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NA GRANICI FANTASTIKE

KLJUC

ZA CRNU KUTIJU

Da li je pracenfe neuroemocionalnog i psihofizickog stanja pilota u toku leta samo Zil Vernovska
fantazija ili nau¢na realnost? Akademik prof. dr Jovan Davidovié veruje u naucnu realnost koriséenja

frekvencijsko-amplitudno-temporalne analize glasa pilota za povecanje bezbednosti letenja.

Kapetane, umoran si 95 deci-
bela!

Ovakve poruke, sasvim izves-
no, primade u svojim sludalicama
kapetani na interkontinentalnim
vazdusnim linijama ve¢ u nared-
nom veku. UpucCivace im je vaz-
duhoplovni lekari-fiziolozi iz labo-
ratorija za analizu govornog sig-
nala, koji ¢e pomno pratiti i anali-
zirati kvalitet | kvantitet svakog iz-
govorenog slova u avionu. Narav-
no, uz preciznu dijagnozu trenut-
nog neurcemocionalnog i psihofi-
zitkog stanja, usledice i koristan
savet, moZda i naredenje. .. Ali,
ne na osnovu onoga $to je pilot
rekao, veCc — kako je to izgovo-
rio!

Iz sveta nauCne faturistike vra-
¢amo se u realnost koja izaziva
mastu: u Laboratoriju za frekven-
cijsko-amplitudno-temporalnu
analizu govornog signala Vazdu-
hoplovnog medicinskog instituta
u Zemunu. Sagovornik nam je
akademik prol. dr Jovan Davido-
vié, utemeljivaé Laboratorije i
svetski nauéni vizionar u oblasti
analize govornog signala.

GLASNE ZICE NE LAZU

Govor je — po re¢ima akade-
mika Davidovica — pored mislje-
nja najsloenija funkcija ¢oveko-
vog mozga i otkriva neke tajne iz
razvoja centralnog nervnog siste-
ma (evolutivni tok), kao i trenutno
stanje ¢oveka. Od pamtiveka se
Zzna da strog glas ne miluje, a da
j@ cvrkut — poziv na neinost. U
proizvodnji govora ucestvuju |
glasne Zice, koje trepere sa odre-
denom ucestaloséu i na odreden
natin i proizvode uvek razliéiti
glas. Analizom raspodele akustic-
ke energije u vremenskoj bazi la-
ko je uoditi da svaki glas ima je-
dan ili vise formanata i pretfor-
mante. Tipiéne crte svakog glasa
su ofuvane (recimo, kod najstari-
jeg | najprostijeg glasa =A«, prvi
formant je na oko 800 Hz, a drugi
na oko 1.200 Hz), ali se lako uo-
Cava da razliéito »A« pripada raz-
ligitim osobama. To su osobenos-
ti individue na kojima se zasniva
ceo nauéni pristup analizi glasa
(Speach Recognition). Druga bit-
na karakteristika govornog signa-
la jeste u Cinjenici da svaki Covek
raspolaZze sa hiljadu svojih =As,
odnosno da nijedno izgovoreno
=A« nije identitno sa prethodnim.
Njegova akustiCka grada zavisi
od trenutnog neurcemocionalnog
I psihofizitkog stanja ¢oveka. U

istom trenutku u kome Covek go-
vori sopstveni glas ga »otkrivas:
koliko je umoran, radostan, tu-
Z2an, veseo, preplasen, ljut, na-
pet. .. Profesor Davidovié tvrdi
da se emoicionalno stanje moZe
prikriti raznim vestinama, ali da
glasne Zice =odaju- | najvestije
»glumce«. Cak | spominje da je
testirao neke istinske glumce koji
su uspevali savrieno da sakriju
svoje stanje, odnosno raspoloZe-
nje, ali da su i njih =izdale~ glasne
Zice. »Glasne Zice nikad ne laZus«!
— kategorican je naucnik | doda-
je da su one =najpouzdaniji indi-
kator trenutne sposobnosti za iz-
vrienje nekog zadatkas.

TRI DIMENZIJE GLASA

Dijagram, na kome je svaki go-
vorni signal razloZen u vremenu
formiranja (proizvodnje) po inten-
zitetu i frekvenciji svetska vazdu-
hoplovna medicina prihvatila je
kao GENERALNU DINAMICKU
KONFIGURACIJU AKUSTICKOG
SADRZAJA GLASA. Tu metodu
uveo je upravo nas naudnik, koji
je, prvi u svetu, uspeoc da rasélani
| iIntegralno grafiCki predstavi sve
tri dimenzije govornog signala:
frekvenciju, amplitudu i trajanje.
Zapravo, dinamiéka promena ovih
veli¢ina skriva i otkriva svaku taj-
nu o stanju i raspoloenju éoveka
koji je =vlasnik« tog signala. To
nije bilo moguée postidi klasié-
nom spektrografskom analizom
(»govor koji se vidi«), jer tek tro-
dimenzionalno rastavijen i integri-

san govorni signal nudi naucniku
£ansu da otkrije 5ta se | u kom
trenutku zbiva. Dalje, Davidovié
uspeva da kvantifikuje kvalitet
analiziranog govornog signala i ti-
me znalajno nauku pribli3i prak-
si. Dakle, trenutno psihofizitko
slanje | stepen neurcemocional-
ne tenzije (uzrujanost, apatic-
nost, umor, preplagenost, radost,
ornost itd.) mere se u koli¢inskim
jedinicama (W i nivo zvuénog pri-
tiska) i izra2avaju u fizickim jedi-
nicama, tako da se pojednostav-
ljeno uvek moZe reci: koliko je ko
umoran, zaplasen, veseo, £io. ..

— Tajna je upravo u trecoj di-
menziji glasa — kaze profesor |
dodaje da Covek i nije u stanju da
u svakom trenutku bude potpuno
svestan svog emocionalnog sta-
nja i raspoloZenja, ali da ga glas-
ne Zice pouzdano ~odajus-.

SOPSTVENI SOFTVER

Laboratorija koju je u Vazdu-
hoplovnom medicinskom institu-
tu razvio profesor Davidovié sas-
toji se od analizatora, kompjutera
i Stampada. Analizator glasa |e
103 oktavni (po principu 1/3 okta-
ve | Covekovo uvo analizira —
percepira govorni signal | to e
prirodni princip za percepciju raz-
govora). Po tom principu se |
danski struénjaci firme -Bril |
'Kjer« konstruisali izuzetno oset-
ljiv digitalni analizator (Digital Fre-
quency Analyzer Type 2131), koji
govorni signal analizira u realnom
yremenu, odnosnoe u trenutku

kad je izgovoren | uveden u anal-
zator. Govorni signal uvodi se u
digitalni analizator preko specijal-
nog kondenzer mikrofona (ili iz
magnetofonske vrpce). Sa anali-
Zatorom spregnut je racunar tipa
~Hewlett Packard 9825B«, &ija je
obaveza da -obradi= analizirani
govorni signal i iskale ga nume-
ricki, odnosno — kvantifikuje.
Mumeritke vrednosti sa raCunara
uvode se u automatski Stampad
iste americke firme (tip 9872A).
cime se mereni signal i grafitki
trodimenzionalno prezentira nau-
ci. Zapravo, slika sa Stampadca,
odnosno graficki trodimenzional-
no predstavijen akusticki sadriaj
iZgovorenog signala, rezultat je
od koga medicina | ostale nauke
mogu da starfuju u traganju za
orojnim dijagnozama. Iz tih brojki
citaju se: kvantitet umora, rados-
ti, tuge, ornosti, mrinje, odudey-
jenja. . . Bitno je naglasiti da na-
vedeni uredaji koji Cine laborato-
riju spadaju u vrh ssavremene
elektronike i akustike, odnosno
da se precizno analizira vremen-
ski signal amplitude od 0 do 180
db i frekvencije od 25 Hz do
20.000 Hz (ako se zna da je dubi-
na Saljapinovog glasa dopirala do
oko 40 Hz lako je ucditi da je reé
o frekventnom opsegu koji obuh-
vata apsolutno sve 3Sto pripada
covekovom glasu). Istovremeno, |
vremenska baza na Koju se glas
wprostire« razdeljena je u milise-
kunde, tako da preciznoséu za-
dovoljava | najstroZe kriterijume
nauke.

— |z generalne dinamitke kon-
figuracije govornog signala, kao
apsolutno preciznog i pouzdanocg
indikatora trenutnog psihofizié-
kog | emocionalnog stanja &ove-
ka, sledi nautna dijagnostika —
kaZe profesor i upoznaje nas sa
kvalitetom | kvantitetom analizira-
nih reci koje su izgovorili zdravi |
bolesni ljudi, veseli i tuZni itd.
Razlike su odigledne i za laitko
promatranje ovog fenomena. Ta-
ko se, recimo, kod ~bolesnog-
glasa A formanti sele na nove
frekvencije, nivo signala (amplitu-
da) veoma se razlikuje u jedinici
vremena od nivoa =zdravog« A.

Softver za spomenuti americki
ratunar delo je nase nauke. Po
ideji i uz uéesce samog profesora
Davidovita, uradic ga je profesor
Elektrotehnitkog fakulteta u Be-
ogradu dr Tomica Tomi¢, uz
asistiranje inZenjera Lazara Bad-
ti¢a. Tako je jedino bilo | moguce
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dobiti sopstvenu laboratornju, |er
razliGite nacije na razlicit nacin i
razliéitim redima izraZzavaju neu-
roemocionalna stanja. Tako se u
nasem jeziku ona izraZavaju sa
oko 200, a u bogatiym jezicima
¢ak sa oko 500 redi

BEZBEDNWJI LET

Vazduhoplovna i kKosmicka me-
dicina veoma postuju fenomen
govornog signala, a da je tako
svedodi | ovaj podatak: priprema-
juci kosmonauta Leonova da prvi
zalebdi u kosmi¢kom bezvazdus-
nom okeanu, sovjetska kosmicka
medicina je jedini telemetrijski
kanal koji je imala na raspolaga-
nju iskoristila da prati | snima nje-
gov glas! Analizom glasa kosmo-
nauta, lekari su pouzdano znali
kako radi njegovo srce, jer su
preko glasa snimali elektrokardi-
ogram. Maucne informacije koje
dopiru iz Sjedinjenih americkih
driava nagoveStavaju moguénost
(a, mo2da, i stvarnost?) snimanja
elektroencefalograma, odnosno
mozdanih talasa iz govornog sig-
nala. Da se iz govora dobija verna
slika o strukturi (psihofizickoj ka-
raktenistici) hcnosti, uodili su 1
strucnjaci ICAO koji su svojim
propisima izricito naloZili da se
etalon glasa svakog profesional-
nog pilota snimi | deponuje u us-
tanovama vazduhoplovne medici-
ne.

Ne umanjujuéi znaéaj koji ge-
neralna dinamicka konfiguracija
govornog signala ima | moZe ima-
ti za mnoge oblasti (u medicini —
Za rano otkrivanje nekih bolesti, u
kriminalistickoj sluzbi — za otkri-
vanje raznih delikata, u muzici —
za otkrivanje talenata itd), profe-
sor Davidovic isti¢e da je najzna-
cajnija oblast za potpunu afirma-
ciju ovih nauénih otkriéa — vaz-
duhoplovstvo | kosmonautika.
KaZe, najpre. da ¢e se u skoroj
buducnosti analiza glasa uvrstiti
u program medicinsko-psiholos-
ke selekcije kandidata za pilote,
kao | za pracenje njihovog razvoja
i eventualnu prekategorizaciju na
drugi tip vazduhoplova.

ISTI NAPOR —
RAZLICITI PILOTI

Kad je o pilotima vazduhoplov-
nih kompanija re¢, tvrdi da bi
~govor glasnih Zica~ trebalo dale-
ko vise poitovati nego dosad,
posebno u izboru posada za du-
%e ili kra¢e mars-rute. Profesor
navodi KarakteristiGan primer iz
svoje naulne analitike koji, sva-
kako, vredi da bude izneZen:
Kvalitativnom i  kvantitativnom
analizom akustitke strukture gla-
sa-govora pilota JAT-a Milivoja
Dramitanina, pre njegovog leta iz
Beograda za London | odmah pri
povratku sa te destinacije, pri ée-
mu posada nije imala dui odmor,
otkrio je da je spomenuti kapetan
zadriao nepromenjeno psihofi-
zitko stanje.

Istovremeno, jedan njegov ko-
lega je, pretrpevsi isti zamor, bio
c¢ak 26 puta iscpljeniji u odnosu
na stanje pred let.
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— Eto, i ovaj primer je poufan
i kazuje da su i pripadnici zdrav-
stveno najselektiranije profesije
podioini zamorima u razliéitom
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priznanje

eoerl 2a vazduhoplovn

opsegu — kaZe profesor i dodaje
da su posebno vojni piloti sva-
kodnevno izlozeni ubrzanjima,
raznim vibracijama i naglim pro-

menama brzina i visina, 5to sva-
kako bitno utiée na njihovo psiho-
fizitko stanje, a koje se u konti-
nuitetu mozZze meriti jedino anali-
zom glasa. Za bezbednost letenja
ovo ¢esto moZe biti presudno.

Nauéni rezultati koje u svojoj
laboratoriji dobija profesor Davi-
dovié podudaraju se sa nalazima
ostalih specijalista vazduhoplov-
ne medicine, pri femu je znafaj-
na njihova podudarnost sa anali-
zama iz domena dinamiéke konti-
nuirane elektrokardiografije. To je
jos jedna potvrda o praktiénoj
vrednosti amplitudno-frekventno-
-temporalne "analize govornog
signala.

MUCANJE U
»CRNOJ KUTIJI«

Posebno poglavije u koriéenju
pilotovog glasa je moguénost
rasvetljavanja avionskih katastro-
fa. Registratori leta, popularno
nazvani =crne kutije« najéesée
kriju indikacije, a ¢esto se iz sad-
rzaja sa magnetofonskih vrpci |
ne moie razaznati s kojom je po-
slednjom tajnom pilot zauvek
sklopio krila svoje letelice. Tako
su, uprkos Cinjenici da su savre-
meni avioni opremljeni digitalnim
racunarima vrhunskih svojstava,
mnoge avionske katastrofe osta-
le nerasvetljene,

— Imao sam prilike da udes-
tvujem u radu komisija &iji je za-
datak bio da rasvetljavaju katas-
trofe, a | da razgovaram sa piloti-
ma borbenih aviona koji su bili
primorani da napustaju letelice,
odnosno da se spasavaju kata-
pultiranjem sediSta. Jedan miladi
pilot, izuzetno iskren 1 destit,
tvrdio mi je da je pre iskakanja re-
kao u mikrofon sadraj svoje od-
luke da iskage. Ukljudio sam
magnetofon i u miru smo zajedno
saslusali 5ta je rekao. A — nista
nije rekao, samo je mucao! To je
bila sasvim prirodna reakcija izra-
zitog straha od katastrofe, koga
on uopste nije ni mogao biti sves-
tan. Tek kada smo taj govorni sig-
nal sa magnetofonske vrpce uveli
u analizator i izmerili koli¢inu stra-
ha, mogli smo se uveriti zasto je
napustio avion. Ne po onome 5ta
je. vec kako je rekao!

Pilotov glas, bez sumnje, moZe
biti klju¢ za prodor u tajne =crnih
kutija= i jo jedan doprinos nauke
bezbednosti letenja. Ali, to je tek
jedan aspekt koriscenja ovog fe-
nomena. Avio-fiziologija je prak-
titno razredila sve nepoznanice i
otvorene su moguénosti da se pi-
lotovo psihofiziCko | emocionalno
stanje prati i analizira i u toku sa-
mog leta, naravno trodimenzio-
nalnom analizom kvaliteta i kvan-
titeta govornog signala. Ako bi se
uolile promene koje indiciraju
naglu bolest, zamor, rastrojstvo
itd, katastrofa bi se mogla pred-
uprediti izdavanjem komandi, ko-
risnim savetima i sl. To je zasad
nauCna futuristika, ali i realnost
koja ima &vrste nauéne temelje
— tvrdi akademik prof. dr sci. bi-
oloskih nauka Jovan Davidovié.

Radoljub Matovié




[ SVETSKA PRVENSTVA

i LANSIRANA
VELESILA
MALOG

SPORTA

Publicitet marginalnog sporta. — Svetski prvaci
zbunili uvaZenog profesora. — Motori sa

kompozitnim gorivom. — Dve godine skupljao
dokumentaciju. — Jedinica.JNA najuveZbanija na
svetu (izjava ameri¢kog struénjaka)

Marjan Cuden je svetski prvak
u raketnom modelarstvu. lako
vazduhoplovni sportowi | vazdu-
hoplovne organizacije tavore
zbog mnogih nereenih pitanja,
ponovo se prosle godine dogodi-
lo da na svetskim takmi¢enjima
zabelezimo nekolike vrednih re-
zultata. Prvo su, marla meseca,
Snezana Trbonja | Roman Poga-
¢ar na Bjelasnici osvojili srebrne
medalje na svetskom prvenstvu u
para-skiju. a u septembru su ra-
ketni modelari Marjan Cuden, Bo-
go Stempihar | Miroslav Stanée-
vié osvojili prva tri mesta u dis-
ciplini raketa za postizanje visine
na svetskom prvenstvu u Beogra-
du.

Raketno modelarstvo, tehnié-
ko-sportska disciplina, gotovo
potpuno anonimno u javnosti,
ima vise hiljada vatrenih pristalica
u Jugoslaviji. ldeja o organizaciji
svetskog prvenstva u Beogradu
zatela se pre nekoliko godina u
zemunskom aerckiubu «Franjo
Kluz«, u kome su izrasle genera-
cije prvoklasnih raketaga. ldeja je
kokelirala sa jednom drugom —
iskoristiti dogadaj za medijski
prodor u javnost sa ciljem njenog
obavestavanja o svetskoj] klasi
Koju iImamac u jednom marginal-
nom sportu. Zahvaljujuci specijal-
nim gostima — americko] astro-
nautkinji Senon Lusid (Shannon
W. Lucid) | sovjetskom kosmona-
utu Pavelu Romanovitu Popovi-
¢u, tituli svetskog prvaka | razo-
¢aranjima u fudbalu, akcija ~rake-
tatkog opismenjavanja nacije« je
uspela iznad svih ocekivanja.

Teoretski nemoguce

Domacin 7. svetskog prvenstva
bio je beogradski sportski aerod-
rom ~Lisiéji jarak=. Takmicilo se
11 reprezentacija, vise nego ikad:
Bugarska, Cehoslovacka, Rumu-
nija, Poljska, Sovjetski Savez,
Spanija, Svajcarska, Velika Brita-
nija, SAD, SR Nemacka i1 Jugosla-

vija. Ispaljeno je oko 450 raketa u
sedam kategorija i pokazalo se
da se u poslednje dve godine, od
sestog prvenstva odrzanog u bu-
garskom gradu Jambolu, mnogo
toga izmenjalo na svetskoj rake-
tasko) sceni

Za Jugoslovene je najvaZnija
kategorija bila SIA (rakete za po-
stizanje visine), jer smo u toj dis-
cipimm polpuno deklasirali protiv-
nike. Cilj discipline je da modelar
viastitu konstrukciju rakete ispali
na sto je mogude vedcu visinu. Na-
ravno, dimenzije teZina i jadina
motora su ograniéeni. Motor tak-
ve rakete ne sme dati vise od 5
njutn-sekundi (Nsec) totalnog im-
pulsa. Pri tako zadatim uslovima,
rakete obiCno maksimalnu gornju
tacku putanje postizu izmedu 700
i 800 metara visine. Tako je bilo
dok na Lisi¢jem jarku nisu poceli
da ispaljuju Jugosloveni. Njihove
rakete su u tri navrata dostigle vi-
sine preko 900 metara

U prvi mah, to je na takmiCare i
clanove Zirjja delovalo kao bom-
ba. zahtevano je da se ponovo is-
pitaju jugoslovenski motori, a vo-
da americke reprezentacije DZe-
rald Gregorek (Gerald M. Grego-
rek), profesor aerodinamike na
Drzavnom univerzitetu u Ohaju,
covek koji je utestvovao u kon-
strukciji aviona »vojadier« (bez
sletanja obleteo zemljinu kuglu),
tvrdio @ da j@ dostizanje takvih vi-
sina teoretski nemoguce. Kad se
bura stisala i Ziri konstatovao da
j&@ sve bilo po propisu, u centar
painje su dospeli predstavnici
fabrike raketnih motora -19. de-
cembar« iz Titograda. | tu zapra-
vo pocinje prica o pulu jugoslo-
venske reprezenlacije do titule
svelskih prvaka

Selektor za masinom

Desimir Kacavenda, selektor i
trener reprezentacije, nekadasnji
svetski rekorder, znao je da je
prednost domaceq terena Sansa
koju treba iskoristiti da jugoslo-
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venski raketasi, dugo godina u

krugu reprezentacije srednjeg
kvaliteta, preskole | poslednu
stepenicu i postanu velesila ma-
log sporta. Za to je, pored uvel-
banosti i stotina sati aerodinami-
kog doterivanja modela, bilo po-
trebno imati | motore savrsenije
od konkurenata. Fabrika -19. de-
cembar= je prihvatila izazov. Na-
stali su raketni motor nove kKon-
cepcije sa kompozitnim gorivom,
savremenom &aurom i novim ob-
likom mlaznice, a ujednacenost
rada u seriji iznosi 90 procenata.
Savezni selektor je& mesecima

provodio vikende za masinama u
Titogradu, proizvodedi nove mo-
tore. Epilog je poznat, a ved spo-
menuti DZerald Gregorex j@ Kori-
govao svoju izjavu i konstatovao
da od sada, sa motorima iz Titog-
rada, najsuptilnije izradeni modeli
mogu dostizati visine izmedu
1200 i 1300 metara.

U ostalim disciplinama nismo
osvojili medalje. Najblize smo im
bili u disciplini raketa sa padobra-
nom. Posle dva lansiranja Srdan
Katina, Joze Cuden i Miroslav
Staréevié su sakupili maksimalan
broj bodova i bili u ubeadljivom
vodstvu, ali u trecem lansiranju,
putanje raketa i neprecizno vra-
canje na zemlju, potisnuli su ih na
Eetvrto mesto u konadénom poret-
ku. Ipak, to je veliki napredak u
odnosu na deveto mesto sa pre-
thodnog prvenstva.

Prvak sveta — dvadeseti

MNajatraktivnija disciplina je bila,
bez sumnje, kategorija maketa,
Radi se o konstrukciji maketa ra-
keta koje su letele u svemir. Tak-
mitenje se sastoji iz nekoliko fa-
za: takmiCar mora izraditi u raz-
meri vernu kopiju rakete (-so-
juz«, »saturn«_ »ariana= itd.), pri-
baviti 5to bolju originalnu doku-
mentaciju, kojom dokazuje au-
tentiénost makete | posle ocenji-
vanja takvu maketu ispaljuje. Let
mora biti pravilan, sa odvajanjima
svih stepena, modula i stabiliza-
tora. Svi delovi koji su se odvajili
moraju se uz pomocé sopstvenog
padobrancica prizemijiti. Boduje
se sve — od konstrukcije i 1zrade
do celovitosti dokumentacije |
kvaliteta prizemljenja. Nasi su na-
stupali sa dve makete -ariane-

(Nikola Cvjeticanin i Geargi Ge-
orgljevskl) i jednim =-saturnom
IB« (Zoran Grujéevi¢). Dosta
smo ocekivali od ove discipline,
ali u takmitarskom Zaru nisu bili
odabrani odgovarajuci motori, pa
su rakete letele priliéno nepravil-
no, a bilo je | poteskoda sa siste-
mima za prizemljenje. Koliko tru-
da je potrebno za ovu disciplinu,
pokazuje primer Nikole Cvjetica-
nina: dve godine je skupljac teh-
nicku dokumentaciju za -arianu-,
narednih Sest meseci je pripre-
mao tehnitke crteZe, a za samu
izradu makete je utrosdio oko
1200 sati rada (6.5 meseci, puno
radno vreme). Na takmicenju je
ostao bez plasmana zbog dva
slaba starta.

Karakteristika prvenstva na Li-
sitjem jarku je bila i ta da su sve
«raketaske vedete«, sruSene. Ni
jedan od prethodnih svetskih
prvaka nije m pribliZzno ponovio
uspeh. Jedino je Cehoslovak An-
ton Repa u kilasi raketa sa pa-
dobranom uspeo da se domogne
bronzane medalje. Najlosije je
profac 3Sezdesetogodisnji inZe-
njer elektrotehnike Artur Ros
(Arthur Rose) &lan americke rep-
rezentacije. Pre dve godine po-
stavio je svetski rekord u discipli-
ni maketa za postizanje visine. sa
visinom od 1084 metra. U Beog-
radu je morao da se zadovol)
dvadesetim mestom u svojoj dis-
ciplini.

Zahvaljujuéi mnogim organiza-
cijama koje su pomogle odrzava-
nje 7. svetskog prvenstva u raket-
nom modelarstvu, aeroklub ~Fra-
njo Kluz« je bio dobar domadin

Kosmonaut Pavai Romanovié¢ Popovié i
astronaut dr Senon Lusid

R
- o

takmi¢enja. Sami takmicari po-
hvale su uputili jednoj ekipi koja

~ ZLATNI ORAO

Ljubljanéanin Marjan Cuden,
¢lan Astronautickog raketnog
kluba «Viadimir Komarove
izabran je za najboljeg sportis-
tu 1987. godine | pripala mu je
statua »Zlatni orac«. Tom prili-

kom je izjavio da su za titulu
svetskog prvaka koju je osvo-
jlo, zasluZni drugovi u repre-
zentaciji, ko]i deluju kao jedan
tim, trener Desimir Kacavenda

i, najvise, strucnjaci fabrike
»19. decembar= iz Titograda.

je bila izvan vidokruga gledalaca.
Dostignute visine su sa nekoliko
punkiova ovog aerodroma merl
pripadnici Jugoslovenske narod-
nea armije. Posao su obavili tiho,
precizno i profesionalno, Hauard
Kun, glavm sudija prvenstva | do-
ajen raketnom modelarstvu u Me-
dunarodnoj vazduhoplovnoj fede-
raciji, izjavio je& da smatra da je ta
jedinica JNA trenutno nauveiba-
nija u svetu za merenje visina ko-
je dostizu sportisti raketasi.
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RAKETE ZA POSTIZANJE VISINE (S1A)

MAKETE ZA POSTIZANJE VISINE (S5C)

‘ =3
Start i Takmitar Ekipa Broj bodova
Rezul- 1. Jan Kotuha CSSR 1400
I <. Sergei lhn 535R 1384
Takmidar Ekipa R1 R2 R3 lat : 4 Yurl Firaow SSSA 1353
1. Marjan Cuden Jug 758 048 B43 948 | 4 Pavel Horacek CSSR 1314 |
2. Bogo Stempihar Jug 919 843 943 843 | 9 Andriej LyZniak POL 1294 |
3. Miroslav Stantevié Jug 763 851 703 BS1 | 6 Alexander Mitiurev SS55R 1268 -
4. Matthew Steele USA 612 0 B44 844 | 7. Goran Kvesic JUG. 1180
5. Jiri Taborski CSSR 623 61 M1 TN | 8 Tibor Marchyn CSSA 1165
6. Aleksandr Mitiurey SSSRA 743 0 752 752 9. Marin Georgiev BUL 1163
7. Sergej liyin SSSR 743 732 &71 743 10. Miaczysl. Twardowski POL 1146
8. Jetfry Vincent USA 728 0 678 728 11. Riszard Smolinski POL 1142
9. Charles Weiss USA 0 662 721 721 12. Jordan Paviov BUL 1087
10. Robert Zych CSSA 565 696 610 696 13. Georgi Lulev BUL 1074
11. lon Catargiu ROM 0 693 659 693 14. lan Dowsett V. BRIT 1065
12. Gheorghe Tutulea ROM 689 584 489 849 15. Milos Iric JUG 1057
13. Alexei Koriapin S55R 688 670 672 688 |16 llija Spasov JUG 1028
|, 14. Victor Kuzmin SSSR 0 686 578 686
15. Dariusz Jocher POL. 443 476 659 659
RAKETE SA TRAKOM (SBA)
RAKETE SA PADOBRANOM (S3A) I
Broj
| Takmicar Ekipa bodova
i 1. Dulijan Spasov BLUL 782
2. Yuri Firsov S5SR Ta0
: Broj ' 3. Atanas Marinov BUL 726
TakmiCar Ekipa bodova 4. Jiri Taborsky CSSR =D
1. Andrel Jankow BUL 2340 I 5 Victor Kuzmin S55H 51C
2. lon E:aé:argiy HEIM 2119 & Eﬂlgf_'l $TEI"I'IF"I|"|BT JBU? Egg
3. Evgent Chistov sSSh 1800 7. Tasko Dragov CU pt
: oo A S dm
L nlg] orda AWy
6. Dimitar Mustakov EEEH }g% ; 10. Macie] Czajka EL‘_‘JL -Mg
7. Robert Zych . 11. Robert Zych S3R a4
8. Jiri Taborsky gggg ggﬁ ; 12, Andr2ej Dra¥kowski POL. 437
9. Dariusz Jocher POL 840 ! 13. Alexei Koriapin 555R 435
10. Alexander Mitiurev SSSR 775 | 14. Marjan Cuden JUG. 429
11. Srdan Katina JUG 247 | 15. Gheorghe Tutulea ROM 427
12. JoZe Cuden JUG 718 | ! N ——
13. Stuart Lodge W 707 |
BRIT
14. Jorge Roura SPAN 704 MAKETE (S7
15, ian Dowsett W 695 Skl
BRIT
Braj
Tcmicar Ekipa bodova
1. Alexandr Korchagin S55R 981
2. Anatoly Klochkov S55R a77
3. Stefan Gerencer CSSRA 237
i 4. Arnis Batsa SSSR 926
5. Jan Kotuha CSSRA 910
' 6. Anton Repa CSSR 874
7. Dmitar Vickov BUL 874 I
8. Petar Vrantéev BUL 874 |
RAKETOPLANI {5"15] 9. Mieczysl. Twardowski POL. Br2 |
10. Pavel Kanev BUL Br2
e = 1 i A 11. Ryszard Smolinski POL B&A
| 12, Lucian Sercaianu ROM 02
i 13. Georgi Georgieski JUG 790
' . 14, Valentin Purcarea ROM 776
! 15. Zoran Grujdevié JUG 772
, A i R s
_ Broj | -._
TalamiCar Eldpa  bodova RADIO-DIRIGOVANI RAKETOPLANI (S8E)
1. Andrai Jankow BUL. 1880
2. Stefan Gerencer CSSRA 1980 :
3. EvgenC Christov SSSRA 1980 | Broi
4. Zuri Firsov SSSA 1500 . Takmifar Ekipa Dnég{m
g E;E::ﬁ E?E:.: fLngH 1';252 i 1. Viktor Kovalay S55R 3345 I
7. Jiri TaborskC CSSA 690 ; 2. Svetozar Rusev BUL 3240
| B. Sergei ICin SSSR 686 ; 3. George Gassaway USA 3225 |
; 9. Darius Joczher POL E48 | 4. Jiri Taborski &55R 1835
}'D. glkalaa Hﬁadu o EED:II 630 | : 5. George Reibesehl USA 1920
1. i |
12 F:T?;gr;ﬁ-\lic;i:awa ROM. Eg.: ! E E:S;E”S?:rfgzc:emrz ngﬂ 1%
13. Dorin Torodoc ROM 600 I 8. Witcld Tendera POL 1457
.}g 1!;.-1::1:391{.::;;]&;1 EDL g?g | g Lubomir Droppa CSSA 1001
. John Weddon . { 10, Philip Barnas USA 973
BRIT. 11. Viadimir Minakov S55R 936
12. Yuri Palaguta S55R 854
13. Arthur Hunziker SVAJIC. 780
14. Yardan Paviov BUL 780
' 15. Marin Georgiev BUL 720 :
R NI el s S - S b s S e J
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JEDRILICARSTVO: OKOM VAZDUHOPLOVNOG INSPEKTORA

SUDAR

U TERMICKOM STUBU

Savezni vazduhoplovni inspektor Dejan Gaji¢ u prvom iz serije tekstova o bezbednosti letenja za
»Aerosvetl« pise o sudarima u termickim stubovima. Poslednji se dogodio na drzavnom prvenstvu

fedrificara u Novom Sadu (»Aérosvet« broj 11). Inspektor poruéuje jedrilicarima: »Vidi i budi viden, leti
defanzivno, ne gledaj instrumente. U tom Znaku ¢es pobediti — ne na takmidenju, nego u Zivotue.

d svih udesnih situaci-
O ja. sudar u vazduhu je
najopasnifi, najbrutal-
niji, najnepredvidiviji, naj . . .
Zbog toga je i opravdani
strah medu pilotima od suda-
ra. Brz razvoj vazduhoplov-
stva za vreme i posle Il svel-
skog rata prouzrokovao je
povecanu gustinu vazdusnog
sacbracaja. Trebalo je uvesli
red u letenje da ne bi doslo
do udesa, a, pre svega, Qo
sudara u vazduhu
Sta je sudar vazduhoplova
u letu? Pravno receno to bi
moglo da bude =neZeleni do-
dir dva vazduhoplova u letu
sa ili bez posledica~. Svakom
sudaru prethodi priblizavanje
dva wvazduhoplova jednog
drugome. U jednom trenutku
to pribliZavanje moZe da po-
stane opasno pa je uveden
termin »opasno priblizava-
njes.

Nenaplative kazne

Jugoslovenski zakoni o©
vazdusnoj plovidbi | ostali
vazduhoplovni propisi ne sad-
rZe normu koja bi, na primer,
u metrima izrazila pocetak
opasnog pribliZzavanja, ili blize
odredifa definiciju pribhizava-
nja sudara. Nema ni konkret-
ne kaznene odredbe za opas-
no priblizavanje, ili sudar, ne-
go se ovakvi slucajevi »pod-
vode« pod nepostovanje pra-
vila letenja za koje se placa
minimalina kazna, posle suda-
ra, kazna nema od koga da se
naplati.

Jedriicarski sudari mogu
biti razli¢iti. Govori se o suda-
ru fedrilica sa saobacajnim
avionom, o sudaru jedrifica u
oblaku itd. Americka vazdu-
hoplovna administracija
(FAA) u svojim analizama jed-

rilicarskih sudara obavestava
da se oni u Americi ¢esto do-
gadaju, da se i pored svih
mera ne smanjuju itd. Podaci
u procentima | brojkama koje
oni daju ne sla?u se sa sta-
njem kod nas, pa ih moZemo
prihvatiti samo kao informaci-
ju (éasopis »Soaring«)

Mi u Jugoslaviji, takode,
imamo problem sudara u jed-
rilicarstvu koji postaje sve ve-
¢i. Od zavrsetka Il svetskog
rala u Jugoslaviji je zabeleZe-
no nekoliko sudara jedrilica u
vazduhu, a bilo je mnogo pri-
javijenih i neprijavjernh opas-
nih pribliZavanja.

Karakteristiéni sudari

Sudar dve jedrilice tipa
~weihe« 1965. godine s piloti-
ma Andrijom Jaksicem i Iva-
nom Poje za vreme odraZava-
nja jedrilicarskog prvenstva u
Vrscu, u kome su se oba pilo-
ta spasila padobranom, a jed-
rilice unistene. Razlog je bila
agresivna borba za bodove u
termickom stubu.

Tragi¢an je bio bilans suda-
ra dva »blanika« na pocetnom
kursu u Titovoj Korenici, gde
je uéenik jedrilicar Davor
Pavcnik poginuo. Razlog je
bio nepaZnja trojice nastavni-
ka: Jelaka, Radika i Antonja-
ka, koji su vodili pocetni jedri-
ficarski Kurs.

Na jedrilicarskom prven-
stvu u Slavonskom Brodu po-
novo sudar jedrilica u termic-
kom stubu, U preteranoj bro-
bi za svaki sekund vremena,
trenutak nepaZznje doveo je
do sudara, ali sreéom bez po-
sledica. Sve se zavrsilo uzbu-
derim glasovima preko mik-
rofona i malo oguljene farbe
sa jednog frupa i drugog kri-
la. Krivei? OQba pilota, narav-
no.

DrZavno jedrilicarsko
prvenstvo 1987, godine u No-
mom Sadu. Sudar [edrilica
kojfima su pilotirali Miran Sréa
iz Maribora i Zoran Cvetié iz
Novog Sada (vidi »Aerosvet«
broj 11). Rezultat: razbijena
kabina Srsine jedrilice i tru-
pac Cveticeve jedrilice. Raz-
log: uporna borba za bodove.
Krivei: obojica. Epilog: novéa-
ne kazne za obojicu.

Vidi se da su kod nas po-
cetne obuke | jedrilicarska
takmifenja mesta gde treba
paziti da ne dode do sudara.
Gde je lek protiv toga i kako
se on primenjuje ? Pokusajmo
da razmotrimo najgori mogu-
¢i slucaj: sudar jedrilica u ter-
mickom stubu.

Haos iz mitologije

Kada jedrili¢ar koji je u krizi
ugleda drugog koji nije u krizi
nego kruZi i posle kratkog
vremena primeti da se ovaj
drugi jos i popeo, tada ce prvi
odluéiti da izlaz iz krize nade
u stubu u kome kruZi drugi.
Fre svega, zato slo na tom
mestu sigurno ima nekih pod-
izanya. Kada je jedrilicar sam
u stubu on moZe da ga koristi
najvise onoliko koliko mu do-
zvoljava njegovo znanje, teh-
nika pilotiranja i njegovo ob-
jektivno psihicko stanje koje
se odraZava na uprnosti, paz-
nji, koncentraciji i slicnom.
Cim drugi jedrilicar dode u
»ffegove stub situacija se
menja. Ovaj nowvi Svakako
smeta onome prvom i obrnu-
to. Dakle, oni ne mogu vise
sasvim slobodno i samim tim i
maksimalno da koriste stub.
Na dolazak nezvanog »gosta«~
u »maoj« stub se ne gleda bla-
gonakliono. A ne daj boZe da
na takmicéenju dode njih tride-

sel u »moj« stub. Medu tih tri-
desel uvek se nade jedan,
koji ko zna zasto, mora da
kruZi u desno. Ko nife video
haos iz Mitologije tada moZe
da ga posmatra. Ne pomaZu
tu radio stanice, ni clanovi
318, stav 3. Zakona o vazdus-
noj plavidbi, ni majski dan.

Iz »ofanzivnog« naéina lete-
nja, ulaskom u stub u kome
ima nekog, jedrifica mora od-
mah preci, po cenu svih bo-
dova na takmicenju, na »de-
fanzivni« nacin letenja i stro-
go primeniti princip »gledaj i
budi viden«. U jednom stubu,
na istof visini, mogu biti samo
tri jedrilice na uglovnom ras-
tojanju od 120 stepeni. Ako to
nisu jedrilice istog tipa, vrio
brzo ¢e se poremetili ravno-
merni raspored. Svaka jedrili-
ca koja dolazi sa gornje ili do-
nje strane pocinje jako da
smeta | cenfriranje stuba pre-
ma polozaju drugih jedrilica.

Princip »gledaj i budi vi-
den« zahteva da se jedrili¢ari
vide licem u lice, pa je dobro
cak i da mahnu rukom (ne kri-
lima). Ako vise od dva kruga
oni »bulje«~ u instrument tablu
trazeci gde je kazaljka vario-
meltra, to znadi da nisu svesni
qgde se nalaze i sta rade. Mu-
dar covek, kaZu, tada ce se
skloniti na sigurnije mesto.
Ako vidite belu kapu na tudoj
kabini kako »bulfi~ po instru-
mentima, znajte da se nalazi-
le u zoni opasnog priblizava-
nja.

Ne buljite u tablu

Pred Zakonom o vazdusnoj
plovidbi, stvorite sebi svoja
liéna podzakonska akta. Clan
br. 1: odmaknite se. Clan br.
2: ne »buljite« u instrufment
tablu. Zvucni variometar ce
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POSLE 6.000 CASOVA U VAZDUHU

GALEBOV POCASNI LET

@® »Galeb« sa brojem 108 na krilima, 13. novembra je sleteo u svoj novi »dome« —
Muzej jugosiovenskog vazduhoplovstva na Suréinu. Sa 6.000 ¢asova u vazduhu i
9.783 leta, nas »galeb« se uvrstio medu svetske rekordere. Od sveiske nagrade za
dizajn, do izvoza 150 aviona.

vam omoguciti da centrirate
stub gledajuci napolje. Samo
kofi sekund, | to samo u po-
godnom trenutku, moZete ba-

citi pogled na instrumente.
Ostalo vreme gledajte na sve
strane. Ne samo pokrefom
ociju, nego i cele glave. Mora-
te ispitivati celo gledno polje,
mozgom, pamtiti ko je iza vas
i slusati horizontalnu brzinu i
Zvuéni variometar, a rukama i
nogama uz dobre reflekse ko-
mandovati kuda ide jedrilica.
Ako biste jos hteli i da pusite
u jedrilici, tada vas kaci | nas
novi propis o zabrani pusenja
u zatvorenoj prostoriji. Pazi-
te! Lekari kaZu, pusenje sma-
njuje koncentraciju za deset
odsto. Vi morate biti svesni
da se nalazite u komplikova-
noj situaciju. Da izadete srec-
ni iz nje, nije jednostavno!
Dokazano je (u Americi, na-
ravno) da nikakvo poboljsanje
instrumentacije, ifi bilo kakvih
pomagala u letu ne pomaze
(rzuzetak je zwvucni variome-
tar) za poboljsanje bezbed-
nosti. Zato nema nekakvih
opravdanja da neko =bulji« u
instrumente. To je rezultat, ili
lose navike, ili neznanja.

Da napravimo neki rezime
kako se boriti protiv sudara u
termiCkom stubu. Sva zla do-
laze zbog pogresnih kriteriju-
ma, i odsustva kriterijuma.
Moramo, znaci, imati ispravne
kriterijume da ne dode do zia.
Svoj kompleks niZe vrednosti
ne moZemo da le¢imo na taj
nacin sto cemo po svaku ce-
nu postati prvaci u vazduhop-
lovnom jedrilicarstvu. Ako su
nam bodovi na takmicenju
najvaZnija stvar u Zivolu, tada
mogu, po Darvinovoj teorifi
da opstaju samo najbolji, a
najbolii u ljudskom radu su
najpametniji, da nam se do-
godi da opstanemo. A pametl-
nifi popusta (clan 3.). Mi mo-
ramo osvojiti prvenstvo dria-
ve bez rizika po bilo koga. To
fe pravi lek za komplekse, a |
prava vestina. Treba stvoriti
kod sebe fIri kriterijuma i po-
Stovali ih:

1. »widi i budi viden-.
2: »leti defanzivno«, |
3: »ne gledaj instru-
mente«.

U tom Znaku ¢es pobediti
— ne na tasnucenju, nego u
Zivotu. Haug!

Dejan Gaijic¢

Na trupu muzejskog primerka radnici
mostarskog »Sokola« ispisali su: »6000

sati naleta«.

Na stajanci suréinskog ae-
rodroma 13. novembra oku-
pio se svet zaljubljenika u le-
pote letenja. Povod |e nesva-
kidasnji: docek aviona »ga-
leb« i njegov ispracaj u »pen-
ziju«. Zapravo, u Muzej jugos-
lovenskog vazduhoplovastva.

Prekaljeni nebeski as Lju-
bomir Zekavica u cijem pilot-
skom dnevniku nalazimo da
je od svih nasih pilota leteo
najvise tipova aviona, kaze:

tekst u

— U ostalim avionima lete-
nje je — profesija; letenje u
»galebu« je — lepota!

Taéno u 12 &asova, u pratnji
»supergaleba«, »galeb« pravi
poéasni krug iznad krova Mu-
zeja jugoslovenskog vazdu-
hoplovstva. Po njegovom sie-
tanju pilot Zivojin Lazi¢ upi-
suje u dnevnik 9.783. let. Za-
tvara korice dnevnika, zatvara
i kabinu aviona.

mao.

Tip

AEROQ-2D
AERO—3/P

AERO -3
Cvetkovic CA—51
FIZER FN

Ikarus 5—49 A
ikarus 5—453 C
lkarus 214 —P
Ikarus 451

Ikrus 451 =M
Ikarus 451 —MM STRSLJEN
Ikarus S 451 — MM MATICA
Ikarus KURIR W
Ikarus KURIR L
SARIC—I

SOKQ 522

SOK0 KRAGU
STUDEMT

UTVA 213

LUTVA 60

UTvA B5—5

KB —6 MATAJUR
VAIC v —55
DORAQ pr protolip

ZBIRKA

U Muzeju jugoslovenskog vazduhoplovstva Cuva se pre-
ko devedeset primeraka aviona, helikoptera i1 jedrilica. Od toga
su, pored »galeba«, jo§ dvadesetéeliri razili¢ita aviona jugoslo-
venske konstrukcije i izrade, €iji spisak | registracije objavijuje-

Registarska oznaka ili
serijski broj

YU—CVB

prototip sa motorom Walter
YU—CXO

YU-—-CMH

9009

2319

2400

¥YU—ABP

21002
20001

YU
YU-—-CCB
rephka sa onginalmm delovima
60132
30002
Y —CKK
1352
a2 102
YU —BKI
YU—CDF
YU —CMR
25001

Pored ovih, 2birka sadrdi jo% po jedan primerak =aera— 3=, «kra-
guja=, =utve—60«, «522« | =CA—51=-

Zgrada Muzeja jugoslovenskog vazdu-
hoplovstvg na Aerodromu Beograd (vidi

»Aerosvetu« broj 10)
Nagrada za dizajn

Prvi prototip »galeba« vinuo
se 3. jula 1961. godine, sa
probnim pilotom Ljubomirom
Zekavicom u kabini. Bo je to
prvorazredni medijski doga-
daj. Vreme &e potvrditi — s
razlogom. Svi vazduhoplovci
bili su uvereni da se rada avi-
on s kojim ¢emo »uleteti« u
milaznu eru vojne avijacije.

Projektovanju »galeba« pre-
thodila je izrada nekoliko ek-
sperimentainih mlaznjaka koji
su uspesno leteli u Vazdu-
hoplovnom opitnom centru
prvih pedesetih godina. U
tom periodu nase eskadrile
imale su u naoruZanju mlazne
avione sa Zapada: »tande-
rdzet« »TV—2=« i »sejbr.«. Me-
dutim, strategija oslonca na
vlastite snage nije napustena,
pa polovinom Sezdesetih go-
dina u Vazduhoplovnom teh-
nmckom institutu  dolazi do
koncentracije najiskusnijih i
najsposobnijih  vazduhoplov-
nih stru¢njaka. Zapravo pro-
jektantsko-konstruktorska
delatnost prenosi se iz vazdu-
hoplovnih fabrika u Institut.
Mase Ratno vazduhoplovstvo
j& 1957. godine formulisalo
zahtev za Skolsko-borbenim
dvosedom sa motorom na re-
aktivni pogon potiska preko
1.000 kg. Projekat je poveren
Institutu u Zarkovu Ciji su
struénjaci razvili avion origi-
nalne koncepcije (primeren
nasim doktrinarnim opredelje-
njima) i i1zuzetno mastovitog
dizajna (»galeb« se, na svom
prvom nastupu na Le BurZeu, '
1963. godine, okitio prvom
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nagradom za dizajn). Proto-
tipska dokumentacija predata
je fabrici »Soko« U Mostaru
avgusta 1959. godine, a za
nepune dve godine prvi pro-
totip bio je ispitan na zemlji i
spreman za let! Bila je to veli-
ka pobeda cele nase vazdu-
hoplovne nauke i industrije,
brojnih entuzijasta i stvarala-
ca. Uz »Soko«, zna¢ajan deo
poslova poveren je «Prvoj pe-
toletci« iz Trstenika, »Teleop-
tiku« iz Zemuna i mnogim ma-
njima fabrikama u zemlji.

— Zaista, ispitni letovi »ga-
leba« tekli su glatko, kao po
loju — priseca se pilot Zeka-
vica i dodaje da ni piloti ni in-
Zenjeri Vazduhoplovnog opit-
nog centra nisu imali vecéih
problema u opitnoj fazi.

Savremena obuka

Dve godine kasnije, juna
1963. godine, »galeb« leti na
svetsku izloZzbu avijacije |
kosmonautike na Le BurZe.
Bio je to nas prvi — let u
svet. Osvajamo prvu nagradu
za dizajn, a sletanjem na trav-
natu pistu, pobudujemo paz-
nju brojnih struénjaka i svet-
skih vazduhoplovnih stratega.
Bilo je i neverice: struénjaci
su se najCesce u Cudu pitali
zar je moguce da Jugoslavija
konstruiSe i proizvede tako
dobar avion, . .!?

Vel pred kraj 1965 godine na ae-
rodrome Varduhoplovne vojne akade-
mije slecu prve eskadrile »galebova-
Istovremeno se ubrzand radi na lovad-
ko-bombarderskoj verziji ovog aviona
— =jastrabu=. Hronitan su zabeledili
da su pitomci XXI generacije Vazdu-
hoplovne vojne akademije prvi ladirali
u =galebu~ | dosad su sve generacije
nasih borbenih pilota u ovom avionu
imale pouzdanog druga i strogog pe-
dagoga. Zapravo, sa ~galabom= je
utemeljen savremen sistem obuke voj-
nih pilota, priznat u svetu. Takode, sve
velike velbe i manevri u protekle dve
decenije odvijale su s& u znaku pra-
ciznih rafala | kanonada ovog aviona. |
prva agro-grupa Vazduhoplovne vojne
akademije letela je u ~galebovimas-

Fosle uspeha na medunarodnoj
sceni, stigle su i prve ponude. ~-Galab-
je izvezen u Libiju | Zambiju. zajedno
sa Jastrabom, u preko 150 primeraka
Ma vrelom nebu Afrike | danas ga po-
rede sa -folksvagenoms=, a §ta to zna-
gi — suvilono j@ i navoditi

Galeb sa brojem 108 na krilima le-
tec je u eskadriima Vazduhoplovne
vojne akademije 21 godinu i darovao
krila mnogim pilotima. MNjegova 9.783
lata | 65000 Easova u vazrduhu pripada
samom svetskom wrhu za kategoriju
milaznih Skolsko-borbenih aviona. |
Zbog ovih podataka profesor—pilot
Cedo Janl¢ s ponosom istite da je
Muzej jugosiovenskog wvarduhoplov-
stva, kKoji vet danas ima u viasnidtvu
94 retke latelice, dobio jedan od svojih
najvrednijin eksponala.

MNa svom poslednjem letu =galeb« je
imag podasnu pratnju. Krilo uz krilo le-
1&g j@ & njim i =supergaleb=, Simbolika
sa poklopila sa zbiljom, jer je miladi
~galeb- stasao da zameni svog slav-
nog prethodnika.

R. Matovié

NAJSTARIJA »CESSNA«?

L

Avion YU—CDO aerokluba iz Pule tipa Cessna 170A prolzve-
den je daleke 1952. godine i to je, verovatno, najstarija »cesna«, koja
jod uvek leti u Evropi. Avion dugi niz godina pouzdano slui potreba-
ma aerokluba u trenazi letenju, prilikom bacanja padobranaca. . . Du-
goveénost ovog aviona obezbeduje zmaj koji ima neograni¢en re-
surs a praktiéno jedini problem je odrzavanje motora Continental od
107 kW (145 KS) koji se veé odavno ne proizvodi pa je teSko naci re-

zervne delove.

DOMAG! NISAN

Struénjaci banfaluékog SO-
UR-a »Rudi Cajevac~ u saradnji
sa Vazduhoplovno tehnickim in-
stitutom iz Zarkova izradili su
protolip prveg domacdeg avion-
skog nisana. To je, zapravo,
‘kompletan nisansko-navigacio-
ni sistem koga sem pokazivac-
kog bloka (smestenog ispred
pifota iznad komandne table) &i-
i i racunar nacruZanja kao i 0s-
fali neophodni pratedi sistemi.
Projektovanje i izrada prototipa,
zavrseno je sredinom prosle
godine. Ispitivanja u praktiénim
uslovima, u fetu, na awionima
RV i PVO dace korisna informa-
cife o njegovim karakleristika-
ma kao ( mogucnostima daljeg
razvoja | usavrsavanja na pulu
ka izradl potpuno, savremenog
sisfema za nisanfenje | prikazi-
vanje podalaka na ceonom
stakly (HUD — Head up dis-
play). M. M.
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SEDISTA U AN—2

Flota od 22 aviona Privredne
avijacije =Zagreb«~, uvecana je la-
ne za dva nova aviona. Prema re-
¢ima Josipa Kirina, Sefa tehnicke
baze, novi avioni An—2 TP (YU-
—BOF i YU—BOW) doprinete

prosirivanju spektra aktivnosti PA
~Zagreb«. Posebnu zanimljivost
¢ini podatak da su ovi avioni mo-
difikovani ugradnjom sedista za
12 putnika. Ovo je obavijeno u
tehniéko] bazi PA ~Zagreb- na

SPECIJALNI BROJ

aerodromu Pleso uz konsullacije
sa poljskim partnerom, proizvo-
datem aviona. Ceo posao je za-
vrien za dvadesetak dana. Oce-
kuje se da ¢e se ovako opremlje-
ni avioni iskazati posebno u let-
njoj sezoni pri prevozu putnika
du? jadranske obale i do ostrva.
M. M.

Specijalni broj »Aerosveta« »Kako napraviti motornog zmaja« nalazi se u stampi,
a u prodaji ce se pojaviti do sredine marta.

dov Denis.

greb, tel. 041/258-024.

n
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Titograd.

Prodajem knjige | ostalu literaturu iz oblasti
avijacije (~FLUG REVUE- komplat 1987. g.) Mi-
roslav Borié, Budisavijeviceva 17, 41040 Za-

Kupujem aluminijumske cevi za trapez i jarbol
Zmaja 25 x 2,5 (3032 = 2), sajle od nerdaju-
ceg celika, Spaner -SM=, dakron platno. Milan
Janjusevit, Oktobarske revolucije bb/5, 81000

Menjam modele aviona NOVO 172 i druge
modele sovietske prozvodnje (brodove, jedre-
njake, kosmitke brodove, tenkove, automobile),
Za straneé modele aviona u razmen 1.72. SSSR,
197061 g. Leningrad, ul. Rentgena 6-31, Doga-

Prodajem ameriCki takmiarski zmaj UP.C2.165
Comel u odliénom stanju. Nosni ugao 120°, duplo
platno 60 posto, raspon 10.5 m, povriina 15.3 m?, te-
tak 32 kg. min. brzina 25 km/h, max. brzina 80 km/h
Dugine boje na beloj osnovi, speed-bar. Pogodan za
izradu moterngg jednoseda. Dordi Piruzev, «Hristo
Uunov« — 19, 96000 Ohrid, tel. (081) 207-271

Kupujem novi ili dobro ofuvan svetlo-plavi lefacki
komplet (kombinezon) RY | PVO, veliline 48, kao |
kodnu pilotsku jaknu AV | PVO (velilina 48, tj. 4). Ku-
pujem | znake iz oblasti avijacije kao | vojne letadke
oznake. Zeljko Jevtié, ul. Prelivacka 117 — Borca lll,
11000 Beograd, tel. 011/721-280.

Prodajem radioprijemnik Sony Air Band =Air-/«
povolino. Tel. 011/135-361.

L]
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PROJEKTI

DOMACI

ULTRA-LAKI DVOSED

Konacno je Jugoslavija na putu da dobife svoju prvu ultralaku letelicu. Dr Zdravke Gabriel profesor
saobradafnog fakulteta u Beogradu | mr Mile Leki¢ asistent Fakulteta tehni¢kih nauka u Novom Sadu

zavrsavaju konstrukcijske prorac¢une dvosedog aviona. TraZi se finansifer izgradnje prototipa.

Mekolikoe godina unazad na
razlicitim sajmovima Sirom Ju-
goslavije pojavijuju se pojedini
«belosvsetski« proizvodadi ultra-
lakih letelica | motornih zmajeva.
Oni svoje proizvode nude za raz-
li¢ite namene, a najée3c¢e za treti-
ranje poljoprivrednih useva na
malim, individualnim parcelama.,
5to je u vedem delu razvijenog i
manje razvijenog sveta poslalo
sasvim uobiajenc. Kako za raz-
vo| jedne ultra-lake letelice nije
potréebna neka vrhunska kon-
struktorska virtucznost, 5to do-
kazuje brojne postojece amater-
ske konstrukcije, zatudujuce je
kako se kod nas do sada ni jedna
fabrika nije dosetila da bi proiz-
vodnja malih vazduhoplova mogla
biti veoma unosan posao zbog
niske cene, jednostavnog ruko-
Vanja i raznovrsne primena.

Bilo kako bilo, vremena se me-
njaju. Na putu smo da dobijemo
prvi domaci ultra-laki dvosedi avi-
on. Autori konstrukcije, dr Zdrav-
ko Gabriel, vanredni profesor Sa-
obratajnog fakulteta u Beogradu
i mr Mile Lekié, asistent Fakulte-
ta tehnickih nauka u Novom Sa-
du, po3li su od ideje da stvore le-
telicu koja bi ekonomiéno tretira-
la male obradive povrsine (od 3
do 10 hektara) u privatnom vlas-
nistvu.

— QOdavno imamo nameru da
konstruiSemo domadu ultralaku
letelicu — kake dr Gabriel. — Pri-
mena takvog vazduhoplova u po-
ljoprivredi je izuzetno opravdana i
ekonomiéna, narocito kad imamo
u vidu da se oko 80 posto obradi-
vih povriina nalazi u individual-
nom sektoru. Takode., veoma
Znacajna namena letelice je u po-
¢etnoj obuci pilota u aeroklubovi-
ma. Letenje =velikim« avionima
postaje sve skuplje, pa mogué-

nost omasovijenja vazduhoplov-

nog sporta le2u upravo u ultrala-
kim letelicama.

Ultra-laki avion Gabriela i Leki-
ca, koji jo5 nije dobio ime, dobio
je tizionomiju u planovima. Dr
Gabriel je projektovac letelicu,
preocstalo je da se izvedu svi pro-
ratuni i iscrtaju detalji. Posao ce
biti komplatiran u martu, a do ta-
da precstaje da se pronade i fi-
nansijer koji ¢e investirati izgrad-

Tri projekcije: Jole Stepanov

TEHNICKE KARAKTERISTIKE

Masa hemikata 150 kg
Poletna masa 500 kg
Snaga motora 52 KS
Potrosnja goriva 14 1/h
Masa goriva | maziva 20 kg
Raspon krila 11.2m
Specificno opteretenje motora 8 kg/KS
Koeficljent nosivosti 0.3
Sirina prskanja 12m
Sirina rada sa mikronerima 14 m
Radna brzina 65 km/h
Maksimalna brzina 100 km/h
Minimalna brzina 40 km/h

nju prototipa. Prema sdasnjim
proraéunima prototip bi kostao
oko 10 miliona dinara, a konstruk-
tor je spreman da investitoru us-
tupi planove bez naknade i, razu-
me se, prototip, posle zavrSenih
iIspitivanja.

— Majveci problem u realizaciji
projekta su materijal za izradu le-
telice — dodaje konstruktor. —
Kod nas je veoma tesko naci ma-
terijale odgovarajuceg kvaliteta
Zato smo za poletak predvideli
da trup bude napravijen od alumi-
njumske resetke, a zadnji deo
trupa ¢e biti duralni konus. Krila
su oblokena dakronom, struktura
im & od cevi, sa upornicama, bez
Zica. Pofil je novi NACA aeropro-
fil, sve komande su izvedene sa
buZirom. Posle ispitivanja prototi-
pa predvidamo usavrsavanje pro-
izvodne tehnologije, pa ¢e leteli-
ca verovatno biti radena od armi-
rane plastike. To bi pojeftinilo
proizvodnju

Da bi se pojednostavile sklapa-
nje, konstrukcija je maksimaino
uproséena. Letelica ¢e biti pogo-
njena »rotax«-ovim motorom jaci-
ne preko 50 konjskih snaga, a eli-
sa je drvena, nepromenljivog ko-
raka.

Osim projektovanja, autori su
sproveli i malo istraZivanje o po-
vecanju produktivnosti poljopriv-
redne proizvodnje na malim par-
celama u zavisnosti od upotrebe
ultra-lakih letelica. O tome su
imali i saop5tenje na Il kongresu
hrane u Novom Sadu, oktobra
prosle godine. Jedan od zakljuéa-
ka istraZivanja je i taj da su po-
ljoprivredne ultra-lake letelice u
poredenju sa postojeéim poljop-
rivrednim avionima pet do desel
puta ekonomski produktivnije pri
obradi malih parcela iz vazduha.

Poljoprivredna varijanta moZe
se lako pripremiti iz obiéne verzi-
je: rezervoar kapaciteta 150 litara
hemikalija postavi se u za to na-
menjen prostor iza sedista pilota,
a po potrebi se dodatni rezervoar
moZe smestiti i na drugo sediste.
Ispod krila se lako kate mikroneri
il raspraivaci. Na taj nacin letelica
je spremna za tretiranje.

Autori pozivaju sve zaintereso-
vane za izvedbu prvog prototipa
letelice da se jave.
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KOJI GLEDA

Austrijska motorna jedrilica' HP-23 ponudena je Vazduhoplovnom savezu Jugoslavije za izvidanje sumskih
pozara. Letovi na Lisiéjem jarku pokazali su i dobre i lose osobine »izvidaéax«.
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Spoljno-trgovinsko preduzece
«~Commerce~ iz Ljubljane, priredi-
lo je jesenas na beogradskom
sportskom aerodromu »LisiCji ja-
rak« prikaz jedrilice — aviona HP-
-23 «Scanliner-, austrijske firme
«HB Flugendban — Brditschka
GmbH & Co. KG«. Lep dan omo-
gudio je da se napravi vise od 20
letova sa ovom simpatiénom mo-
tornom jedrilicom, koja se ~kaki-
kamuflaznom bojom odliéno ukla-
pala u pejzaz. Aktivista Vazdu-
hoplovnog saveza Jugoslavije |
vrsni akrobata, kapetan Silvo
Ore2im davao je »duple« letadima
prvo sa zvaniéne liste predvide-
nih za letenje, da bi zatim lsta
~omeksala~, pa je, leteo ko god
je hteo.

lzvidac

Mnogo redi na Lisi¢jem jarku
utrodeno je u diskusiji kakve je
namene ta jedrilica. Proizvodac je
nazvao  jedrilicu  ~Scanliner=
(Scanliner = pogled, linija), ili,
onaj koji u linijskom letu nesto
gleda, 5to bi u slobodnijem pre-
vodu moglo da bude w=izvidac«, |
zbilja, konstruktor je dao pilot-
skoj kabini takav oblik koji omo-
guéava potpunu vidljivost, pa €ak
donekle i unazad. Sa takvim izvi-
datkim osobinama, proizvodac je
obojio u kamuflazne boje. ne bi i
na taj nadin skrenuo paZnju po-
tencijalnih kupaca na mogucnost
upotrebe za vojne, policijske za-
datke. U svakom slucaju, proizvo-
daé je Zeleo da stvori viSenamen-
sku jedrilicu sa najmanjé Spor-
tskim osobinama.

Mi se do danas nismo sretali
sa takvim jedrilicama, ali ideja nije
za potcenjivanje. Bez obzira 5ta
je sve proizvodac zamislio, jedrili-
ca bi lako mogla nac¢i -posao-
kod nas, pre svega, u izvidanju |
otkrivanju Sumskih poZara, zatim
kontroli drumskog saobracaja,
kontroli ispravnosti  elektricnih
dalekovoda, obuci vojnih sred-
njoskolaca, aerofotosnimanju |
svakom drugom letenju u kome
je potrebno dugotrajno i jefting
ostajanje u wvazduhu. Porieov
motor sa potrosnjom od 15 litara
na ¢as treba da omoguci njenu
jeftinu upotrebu. Cena jedrnlice,
medutim, izgleda  prevelika:
140.000 DM, ili oko 10.5 starih mi-
lijardi u ovom trenutku. -

Raspon krila

Duiina

Visina

Povrsina krila

TeZina praznog aviona

Nosivost
Brzina penjanja

Maksimalna brzina
Minimalna brzina
Finesa

Poletna staza
Standardni dolet
Kapacitet rezervoara
Potrosnja

TEHNICKE KARAKTERISTIKE

Maksimalna poletna teZina

Krstare¢a brzina sa 75% snage

16,40 m
7.35m
245m

19,00 m?
570 kg
850 kg
280 kg

45m/s
180 km/h
200 km/h
75 km/h
20

160 m
750

761

15 I/h

Rep nije otpao

Bila bi to, kako kaZu jedriliCan
kad polaiu ispit, -jedrilica meso-
vite konstrukcije«. Krile drveno,
plastificirano, sa metalmim okowvi-
ma, slobodno nosece, dvostruko
trapezno (koje neodoljivo podse-
¢a na krilo nemackog aviona Me-
-2).

Trup takode mesovit: drvo. me-
tal, plastika, pleksi. Pilotska kabi-
na je. u stvari, gondola sa moto-
rom i sa potisnom elisom, Cija
osovina ulazi u gornju uzduznicu
pliosnate redetke presvucene
platnom. Rep ima ~moderan« ob-
lik, i da budemo malo zlobni, nije
otpao za vreme demonstracije. ali
se priikom probe motora na
zemlji prili€éno tresao | — ne zna-
mo koliko ¢e se jod dugo tako
tresti

Mi. u stvari, i od ranije poznaje-
mo ovu jedrilicu. Bila je pre neko-
like godina pokazana u Sloven
Gradcu kao HB—21 sa »~vrte-
¢oms« gornjom uzdunicom reset-
ke trupa na koju je bila montirana
elisa. Sada se ta vrteca uzduzni-
ca ipak smanijila, ali je elisa ostala
na svom mestu. Radi preglednos-
ti u letu konstruktor je sada sta-
vio sedista jedno pored drugog |
time prosirio trup, ali ipak osterao
elegantnu liniju. Prilikom resava-
nja problema $ta raditi sa moto-
rom i elisom kad se molor ugasi,
konstruktor je nasao iZvanredno

re3enje, motor je kompletno
smesten | dosta Sirok trup iza se-
diéta, a potisna elisa, koja duva
taéno u repne povriine i poveca-
va im efikasnost, kada stane, na-
lazi se u vrlloZnom polju gondole
kabine, pa joj zbog smanjenog
otpora vazduha nije potreban
mehanizam za sklapanje. To zbog
jednostavnosti jo5 | pojeftinjuje
proizvodnju, pa mislim da je kon-
struktor tu postigao svoj =kres-
éendo«. Spoj gondole | resetke
ukruéen je sajlama koje jos brane
nesmotren prilaz elisi.

Bilo je reéeno da ova motorna
jedrilica moZe da Slepuje druge
jedrilice. Na primerku koji je pri-
kazan nije bila ugradena kuka za
vuéu, pa to nismo mogli da usta-
novimo. Uvoznik nije obezbedio
ni fotografije Slepa. pa je ostala
nedoumica oko ove osobine lete-
lice.

Probana je | efikasnost gasenja
i paljenja motora u vazduhu. Mo-
tor i uredaj za paljenje funkcioni-
fao je besprekorno.

Upravljivija od »blanika«

Ulazak u kabinu ove jedrilice
jako podseca na ulazak u kabinu
helikoptera, ogromna vidljivost,
mala instrument tabla, unutrasnj;
dizajn vrlo uspeo, gas, poluga
vazdusne koénice koja se povladi
rucno iz instrument table, a uviaci
sama, koénice tocka nalik na ruc-

nu iz automobila. Uz relativno tih
rad motora, jedrilica se prilikom
zatréavanja veé posle nesto vise
od deset sekundi nalazi u vazdu-
hu. Penjanje od preko 4 m/s izne-
naduje. Kod rasterecenja snage
motora od 100 obrtaja penjanje
se ustaljuje na 4 m/s. Nozne ko-
mande su dosta tvrde, ali je pilot-
ska palica priliéno velika (manja
od Utvine), obezbeduje vrlo do-
bru koordinaciju pokreta koman-
di u zaokretu, Ono 5to je jako ka-
rakteristitno za ovu jedrilicu |e
njena pokretljivost oko uzduZne
ose. Uporedujuci je sa »blaniko-
vom=, upadljive je bolja, pa | na
malim brzinama, 3to pilotu daje
vrlo prijatan osecaj upravljivosti.

Pokusali smo u pravolinijskom
letu da dostignemao putnu brzinu
od 180 km/h kako pise u pro-
spektu. Moramo reci da se ta
brzina moZe doslici, ali to svaka-
ko ne li¢i na putnu brzinu. Po mo-
joj slobodnoj proceni putna brzi-
na bi mogla biti oko 150 km/h.
Minimalna brzina je oko 75 km/h
bez gasa, jedrilica ne krece u ko-
vitni kad pocinje tresenje kao
predznak sloma uzgona, a zvucni
uredaj za minimalnu brzinu toliko
je glasan da se Cuje | sa spolne
strane, na sletanju. Kovit nije ra-
den.

Iz nekih razloga trimer |@ stajao
u poloZaju =na sebe-, a jedrilica
je ipak bila malo teska »na glavue-.

Sletanje. s obzirom na vrlo do-
bru pokretljivost i izvanrednu vi-
dijivost, je jako jednostavno, Vaz-
dusne kocnice su dovolno efi-
kasne, flapsa nema, a nije ni po-
treban, jer jedrilica dodiruje zem-
liju sa oko 70 km/h, 5to je dovolj-
no mala brzina za sletanje na bilo
kakvu poljanicu.

Kod gasenja motora i jedriliCar-
skog leta ima dosta pohvala, | sa
zemlje je vidljivo lepo planiranje
koje po prospekiu iznosi 20 (fine-
sa). Zbog meteo uslova nije mog-
lo biti isprobang jedrenje, al sa
dosta sigurnosti se moie reci da
je moguce,

U Jugoslaviji su dosad videne
sledeée motorne jedrilice: SSV-
-17. Mole, Grob 109, HB-21 i1 sada
ovaj HB-23. O svima njima, morali
smo dobro da razmisljamo, da bi
im s nasla prava namena. Mislim
da bi se za ovaj HB-23 najpre i iz-
nasla neka namena D. Gajié

snimio: A. Kolo
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Da li ste ikada leteli unazad, obrtali se u
vertikalnoj ravni oko jedne tacke? Ovo zado-
volistvo mogu da osete jedino akrobatski pilo-
ti, ali bi i oni bili iznenadeni evolucijama u koji-
ma smo bili, lete¢i u — helikopteru.

=Ekirej« (Ecureuil) AS 350, najbolje proda-
vani helikopter francuske firme ~Aerospasial-
(Aerospatiale) stajao je na platformi beograd-
skog aerodroma, malo po strani od pogleda
putnika. Videli smo dosad mnogo neobiéno
obojenih letelica, ali ove je zaista bilo neocCeki-
vano — crne i bele povriing nepravilnog obli-
ka, ali ipak simetritno i rasporedene od kabi-
ne do repa, a pri tom ni malo ne kvare Cistotu
linija ovog lepog helikoptera. Posebno nam se
dopao kabinski deo trupa, raden od kompo-
zitnog materijala. Skije su elegantno tanke |
neobiéno visoke, tako da se na njih postavi
poseban stepenik kako obi se olakfao ulazak
pilotima i putnicima u kabinu. Mada u isto) ka-
tegoriji kao i »gazela~ (Gazelle), »ekirej« (ve-
verica) ima klasiénu repnu vrteSku umesto
repne turbine tipa Fenestron. Posle leta, pilot,
koji je dosta leteo | na »gazeli-, rekao nam |e
da je pri malim brzinama, a pogotovo na pole-
tanju, fenestron nedovoljno efikasan, a da se
njegov pun kvalitet oseca tek pri putnim brzi-
nama.

Buka u kabini

U3l smo u kabinu. Pozadi su Cetiri udobne
fotelje, za mriavije osobe. Nas trojica smo se
udobno smestili i ispunili sav prostor. Platon
kabine je visok, a pilotska sedista ne pritiska-
ju kolena onima koji sede pozadi. Prostrani
prozori omoguéavaju nesmetan vidik u svim
pravcima.

Startovanje masine je potpuno automatizo-
vano, a postojanje slobodne turbine u motoru
=ariel« (Arriel) od 510 kw olakSava i ubrzava
proces. Od trenutka uspostavijanja kontakta
do spremnosti helikoptera za poletanje pro-
teklio je oko dva minuta

Mada je helikopter u kojem smo mi bili luk-
suzno opremijen, 5to znaci da ima | poboljsa-
nu zvuénu izolaciju u odnosu na standardnu
verziju, u kabini viada priliéna buka, ipak znat-
no manja nego u »gazeli«, Tesko bi se udobno
moglo putovati duZze od sat-dva, bez upotre-
be antifona. Trzanje u toku startovanja je bilo
primetno, ali ne | posebno neprijatno, sve u
helikopterskim granicama.

Po izlasku na poletni rezim rotor je imao B0
posto od maksimalnog broja obrtaja, a obrini
momenat (tork) je bio 30 procenata. Sve se to
uotava na instrument tabli, bogatoj uredajima
i dobro ergonomski resenoj.

Pilot je dobio dozvolu za poletanje — po-
viadi kolektivnu palicu, broj obrtaja raste na
94 posto, a tork na 60 posto. Helikopter laga-
no skrece u stranu, ali mu pilot vesto parira |
— poleéemo. Vertikalna brzina je umerena —
svega 3,5 m/s. Iz lebdenja prelazimo u hor-
zontalni let tako 3to potonu nos helikoptera
za 45 stepeni ispod horizonta, ali bez gubitka
visine. Horizontalna brzina naglo raste i vec
posle deset sekundi je 120 ¢vorova (216 km-
/h). Lagano zaokredemo u pravcu poljiopriv-
rednog letelita u Beémenu iznad kojeg treba
da testiramo manevarske osobine »veverice«.

Smenjivanje neba i zemlje

Let je prijatan preko svakog ocekivanja. Ne-
ma trzanja i propadanja tako karakteristiénog
za male avione. Vreme je idealno za let heli-
koptera — bez sunca, sa visokim oblacima.

Kreéemo u oStar zackret od 40 stepeni
Opteredenje je neocekivano malo | podnosi-
mo ga bez ikakvog napora.

Da bi dobio brzinu, pilot prevodi helikopter
u lagano poniranje. Brzina raste na 130 Cvoro-
va. Centrifugalna sila nas »zalepi« za sediéta u
trenutku kad smo vrlo ostro krenuli u akroba-
ciju zvanu w»raversman« — OSiro penjanje sa
obrtanjem za 180 stepeni u vertikalnoj ravni i
povratak u polaznu tatku, ali iz suprotnog
pravca. Avio-horizont pokazuje da se penje-

mo pod uglom od 60 stepeni. Osecaj je znat-
no drugadiji nego u avionu. Usled povecanog
opterecenja motor postaje buéniji, ali rotor ne
klopara 5to je inaCe uocbi¢ajena pojava. Pret-
postavijamo da je kloparanje rotora izostalo
zbog dobre podesenosti krakova (dobro tra-
kiranje), ali i primene posebnih, novih aerop-
rofila na krakovima rotora. Ovim drugim se
moZe objasniti i to 5t0 se nasem pilotu ucinilo
da ima znatno vecu rezervu snage na »veveri-
ci« nego na »gazeli-, mada je odnos snaga —
teZina, Cak nesto povolinija kod ~gazele-.

U penjanju gubimo brzinu | ona pada goto-
vo na nulu. Neminovno nam se namece pore-
denje sa avionom — sad bi nam sledio kovit.
Medutim, helikopter, mada nosom podignut
60 stepeni iznad horizonta, ne pokazuje bilo
kakve »neprijatne« tendencije i poslusno rea-
guje na piloitovu komandu da se obrne za 180
stepeni oko ose koja prolazi kroz vratilo roto-
ra. Napominjemo da se sve jos uvek desava u
vrlo strmoj ravni (60 stepeni). Negde na pola
zaokreta izgubili smo pojam o prostoru. Isku-
stvo iz aviona nam ovde zaista gotovo nista
ne moZe pomodi! Gledati u indikatore poloZa-
ja nije imalo narocitog smisla jer su se para-
metri munjevito menjali. Zemlja i nebo su se
smenjivali u nasem vidokrugu, dolazeci iz ne-
mogucih pravaca. Ostalo nam je da se nada-

mo da pilot besprekorno poznaje letilicu i da
ne Zeli da nas toliko impresionira da prebrzo
=stignemo na zemlju«. To, na Zalost, u letovi-
ma ovog tipa, nije preterano retka pojava —
kad treba prodati letilicu, od nje se izviaci | vi-
$e nego 5to ona moZe da da. Srecom, posto
ovo Citate, sve je bilo u redu. Pilotima svakako
neée biti ¢udno, ali »obiénim smrtnicimas
moZda | hoée — u opstem desetominutnom
tumbanju nijednom nam na pamet nije palo da
moZe da otkaZe tehnika — da se nesto na he-
likopteru pokvari.

Opterecen rukopis

Izlazimo iz prvog Raversmana i vec krece-
mo u slededi sa jos ostrijim penjanjem od Ci-
tavih 80 stepeni, dakle gotovo vertikalno. Za
tren nam se uéinilo da bismo mogli da se pre-
valimo na rotor. Mada je kod »veverices on
krut i moZda omogucava let na ledima koji tre-
nutak, ipak to je van upotrebne anvelope i ne
bismo Zeleli da probamo. Usled opterecenja
lica nam se malo deformisu, 5to svi primecu-
jemo uz kiseli osmeh. Iskatemo na visinu od
500 stopa za tri sekunde, ostar zaokret | cpet
se sunovradujemo ka zemlji. Variometar (me-
ra¢ verikalne brzine) radi kao =ventilators —
nije predviden za ovakvo letenje. Brzina u piki-
ranju raste i ve¢ je 120 évorova. Zemlja je pra-

—
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vo ispred nas i Zauzela je ceo vetrobran. Ne-
bo se sakrilo na boénim prozorima. Mahinalno
se odupiremo nogama o patos — ne bi li ne-
kako ispravili helikopter.

Pilot ispravlja letilicu i bez pauze ulece u za-
okret od 85 stepeni. Nema otkiizavanja —
savrien zaokret, savriena koordinacija pilot
— helikopter.

Zalebdeli smo. Pilot pita 5ta bismo Zeleli da
nam izvede. Hotemo -brisanjac- — 5to brai
5to niZi, a zatim osmicu u horizontalnoj ravni.
Dogovoreno — uéinjeno. Brzina raste, a visi-
na opada. Visinomer ne moZe vise ni da se
koristi, ostaje vizuelna kontrola. Visina nije ve-
¢aod 1.5 do 2m, a brzina je 130 &vorova (pre-
ko 230 km/h). Najmanji nekontrolisani pokret
na palici sigurno vodi sudaru sa zemljom, koji
bi, pri ovim uslovima leta, najverovatnije bio
katastrofalan. Gledamo da se slué¢ajno ne po-
javi neki dalekovod. Lagano penjanje, a zatim
desni zaokret — ulazimo u osmicu. Vodimo
beleske i merimo parametre, ali pisati pod
ovakvim oplerecenjem je vrlo tesko. Posle le-
ta uporedivali smo rukopis u normalnom letu i
u akrobaciji. Pod optereéenjem rukopis je
prelazio u ono 5lo se obiéno zove =Skrabo-

piss.

Kocenje i autorotacija

Izlazimo iz osmice u zaokret koji se zavria-
va zaustavljanjem. Verikalno se penjemo i roti-
ramo oko vertikale. Sigurno ste gledali na ae-
romitinzima kako to izgleda. Unutra je intere-
santno, ali se lako gubi predstava o prostoru,

Ponovo imamo moguénost da biramo ma-
nevre. Zelimo da nam pilot demonstrira koce-
nje iz pune brzine, a zatim da vidimo autorota-
ciju.

Za kocenje, od 120 ¢évorova do nule, bilo je
potrebno Cetiri do pet sekundi, Sto je bolje
nego kod automobila sa najbeoljim kocnicama.
Da vas podsetimo da helikopter u letu kodi ta-
ko 5to spusti rep, povecavajuci povriinu roto-
ra izlozenu nadolazecoj struji.

e ———————

Popeli smo se na B0O stopa i osetili negativ-
no optereéenje — da nismo bili vezani odleb-
deli bi sa sedista. Pilot je odvojio rotor od mo-
tora— obrtni moment je pao na nulu, motor
se utitao. Krenuli smo u autorotaciju. Za one
koji ne znaju — autorotacija je pojava samo-
obrtanja rotora, bez ikakve pogonske sile od
motora, nastala kao posledica postojanja hori-
zontalne brzine rotora. Dakle, autorotacija te-
orijski nije mogucéa u lebdenju. Da vas podse-
timo: autoZirovi lete upravo koristedi srecnu
okolnost postojanja autorotacije. Njihov »heli-
kopterski= rotor ne dobija pogon od motora.
On poéinje da rotira kad letilica pocne da do-
bija horizontalnu brzinu. Jo$ jedna promena
— obrtanje rotora u autorotaciji je istog sme-
ra kao i u radu na normalnim reZimima.

PonaSanje ~veverice-~ u autorotaciji je vrlo
lepo — potpuno je upravijiva po svim osama,
gubitak visine je minimalan (oko 1m/s). Tako
bismo mogli | da sletimo, ali nema potrebe da
udarima napreZzemo letelicu (sletanje je u toj
prilici malo grublje). Pilot dodaje gas, poviaCe-
njem kolektivhe palice | za samo tri sekunde
obrtni moment naraste od nule na 85 posto.
Gde su sad oni »poznavaoci avionskih moto-
ra« koji tvrde da turboosovinskim motorima
treba 10 do 20 sekundi da postignu pun gas?

Krecemo u pravcu Suréina. Uskoro dolazi-
mo do Save koja u ravnici meandrira. Silazimo
nad samu povriinu i idemo u brisajuci let, pra-
teci reéni tok. Vrhovi jablanova na obalama
Save su iznad nas. Pri brzini od 120 ¢évorova,
da bi se pratila reka, zaokreti su vrlo ostri,
krajevi rotora se opasno priblizavaju povrsini
vode u zaokretima. Let je uzbudijiv i lep. Us-
koro, ispred nas se nalazi zid od drveda i o%-
tro penjemo. To je ujedno i kraj oStrih mane-
vara. Do suréinskog aerodroma letimo »turis-
tigKin

MNajveca mana — cena

Videli smo | osetili sve 5to smo zahtevali
Mema sumnje, »veverica= je vrhunski maney-

==
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rabilni helikopter. Ponasanje u evolucijama je
besprekorno | ¢ovek se unulra zaista oseda
vrlo sigurno. Nivo vibracija je veoma nizak.
Buka je veca no Sto bi trebalo. Rezerva sna-
ge, na cemu piloti uvek insistiraju, je vrio veli-
ka. Upravljivost po pravcu je odliéna na svim
rezimima, a naroCito na poletanju i sletanju i
tu, prema recima pilota koji su leteli oba heli-
koptera, znatno odskace od ~gazele«. Instru-
mentacija je bogata i omoguéava letenje bez
spoljasnje vidljivosti. | tu znatno nadmasuje
»gazelus.

Mada projektovana kao helikopter za civilnu
upotrebu, Cini se da »veverica« ima bolje le-
tacke osobine od specijalizovanog borbenog
helikoptera »gazela«. To i nije tako neobiéno
ako se zna da je =~veverica= noviji -aerospasi-
alove proizvod od -gazele«. Na »veverici« je
primenjen nov rotorski sistem, diroko su upot-
reblieni | kompozitni materijali, 5to je na kraju i
rezultiralo kvalitativnim pomakom u odnosu
na =gazelus-,

U verziji AS 355 »veverica« je opremljena sa
dva motora tipa ~alison 250 C 20« (Allison)
ukupne snage koja odgovara snazi motora
~ariel« kojim je opremijena jednomotorna ver-
zija AS 350. Spolja se ove dve verzije razlikuju
samo u veliCini motorskog prostora.

No kako nista nije apsolutno idealno, tako i
»veverica« ima jo$ jednu bitnu manu, a to je
— visoka cena. Mada je o ceni tedko govoriti
jer se uz helikopter kupuje i dosta rezervnih
delova, Skelovanje pilota | mehaniéara itd. Za
jednu »vevericu= moguce je kupiti gotovo dva
»dZet rendZera« (Jet Ranger). To je ameriéki
helikopter, koji se u ltaliji proizvodi po licenci,
spada u istu kategoriju kao i =veverica«, malo
je komforniji od nje, a ima slabije letaéke per-
formanse. Kupcu ostaje da uskladi potrebe sa
novéanim sredstvima. Cini se da to mnogima i
nije veliki problem, jer je ~Aerospesijal« pro-
dao vise od 1000 ~veverica«. A ita je sa na-
mas?

P. Lakié
Snimio M. Micevski




FOTOREPORTAZA

TAKMICENJE
VAZDUSNIH
LIFTOVA

U septembru je odrZano 8.
Svetsko prvenstvo u letenju ba-
lonima u austrijskom mestu Sie-
letenu (Schielleiten). Uéestvova-
la su 72 takmicara, a posle deset
poletanja svetski prvak je po-
stao Albert Nels (SAD), drugo i
tre¢e mesto pripalo je Austrijan-
cima Jozefu Starkbaumu i Leo-
poldu Haueru. Fotoreporter Veli-
mir Doncevic, predsednik beog-
radskog Balonarskog kluba u
osnivanju »Guberevac«, prisus-
tvovao je takmicenfu i tada su
nastali snimci koje objavijufemo
na ovoj strani.
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red nama su snegom prekrivene Alpe, ko- |

Pje se naginju | odlaze ulevo | usred Zesio-
kog zaokreta sve do horizonta pruZila
2@ ravna i osuncéana Furlanija. Na desnom
sedistu je probni pilot firme =Rodaro- 1z Ailella
del Friuli (Italija), visina 500 metara, nadlece-
mo autoput. Gas oduzet, brzina pada do ne-
zamislivin tndesetak kilometara na sat, a za-
tim kljun posrée i posle nepune dve sekunde
ponovo hvatamo brzinu | u blagom poniranju
utvrdujemo koliko brzo mozZe leteti »valabis
(wallaby), ultralaki dvosed. Vetrobran sve Zes-
ce zvizdi | na kraju se ugiba. lako |e jasno da
gumeni nosaci na koje je montiran jos mogu
izdrzati, a krila su daleko od uvijanja, pilot pro-
cenjuje da je dosta, izvliadi letelicu iz obrusa-
vanja i ruseci je na krilo trazi fabricki aerod-
rom, poljanu veliéine proseéne baste, na koju
bez dobrih koénica nema sletanja

Dva modela

Ovo su sami prvi ulisci sa jednog od letova
na »valabiju« koji nam je ustupila firma -Roda-
ro«, jedna od pet italijanskih proizvodaca ul-
tralakih letelica, udaljena svega petnaestak ki-
lometara od jugoslovenske granice | Nove
Gorice. Testiranje je trajalo ceo dan i obuhva-
tilo je detaljno upoznavanje sa modelima »vali-
bi= | =kangaru« (kangaroo) koje je pocelo od
poslaganih cewi | imova u radionici, do goto-
vih letelica. U letec¢em delu testa uéestvovali
su probni pilot fabrike Adriano Scaratolo i
va$ stari poznanik, nas pilot Jole Stepanov.

Fabrika ~Rodaro~ se predstavila kao firma
koja proizvodi najjeftinije ultralake letelice u
Italiji i, 5to je jos interesantnije. priprema mo-
dele u kitu koji su toliko fabricki doterani da
se letelica moZe sastavili u svako] kuci sa
obiénim alatom za manje popravke automobi-
la. Zasad, trzistu nude dva modela: jednosed
=kangaro« i dvosed »valabi«. Ove letelice su
namenjene za obuku i turistiCko letenje, dok
je u fazi projektovanja akrobatski avioncié koji
jos nema ime.

Ove letelice su visokokrilci sa klasiénim ko-
mandnim povriinama i molorom na kljunu,
odnosno u osi ramenjace krila. Ali da krene-
mo od pocetka. Ova kokpita su od kompozita,
(deraken sa staklenim viaknima). U pitanju je
materijal noviji i bolji osobina od epoksija.
«Kangaru«~ ima veoma elegantan kokpit dok je
on kod »valabia« priliéno Sirok, posto oba pi-
lota sede jedan kraj drugog, pa podseéa na
ugojenu patku, ali ni ovaj nije bez elegancije.
Uastalom, Italijani su svetski pravci u dizajnu.
Zadnji deo kokpita je izvijen u parasol kojim
se vezuje za centralni nosaC koji povezuje
maotor, krilo i rep.

U parasclu je rezervoar snabdeven cevci-
com za ventilaciju, drenazom, odvodom gori-
va i naravno, otvorom za sipanje goriva. Sa
obe strane rezervoara ostavijene su po dve
neobojene plastitne trake kroz koje se wvidi
benzin, jer je plastika na mestima na kojima
nije obojena prozirna. U oba modela rastoja-
nje od komandi se podeSava pomeranjem se-
dista, a u udubljenju iza sedista se nalazi mali
priljaZnik koji moZe primiti 20 kilograma tere-
ta, ali zbog njegove velicine tesko je toliku
masu smesliti u takvu zapreminu. Ipak, mora-
mo priznati da je priljaZnik u ultralakoj letelici
luksuz koji se retko sreé¢e pa bi bilo previse
traZiti da on jos bude i povelik.

Ideja za nisku cenu

U dvosedu su komande visine | pravca ud-
vojene, dok su gas i koCnica na sredini kabi-
ne, a tnmer, dugme eleklropokretaca | gase-
nja motora na Krovu, zapravo centralng) cewvi
koja je iznad glava, pa su | ove komande pri
ruci obojici letata. Kod jednoseda, sve je jed-
nostruko, a gas | ko€nica su sa leve strane
kako i treba da bude. Instrumenti se kupuju
posebno, po 1zboru, tako da tablu svako mo-

INFORMACIJE

£Za detaljne informacije v vezi sa
wkangaruom« | »valabijem« moZete
se obratiti lvi Boskarolu, 65270 Ajdov-
§éina, Strancarjeva 11, telefon
065/61-263. Ivo Je predsednik sekcife
Za ultralake vazduhoplove u aerokiu-
bu wlosip Krizaj« u Ajdovééini kofi ée,
po svemu sudeci, na prolece organi-
zovall obuku na ovim letelicama. Svi
zainteresovani za kupovinu mogu od
Boskarola saznati na koji naéin je
moguc uvoz. Cena »kongarua« se
krecée oko 9 miliona lira, & u kitu de
biti do 30 posto jeftiniji.

HOMOLOGACIJA

Serijska proizvodnja »kangarua« |
ﬂm-pﬂdﬂujupmhm posle
opseinih ispitivanfa prototipa. Kon-
struktor Pino Milito, inZinfer vazdu-
hoplovne konstrukcije, za sve prora-
¢une | crtele konstrukcije dobio je

u Milanu. po italifanskim zako-
nima ultralake letelice ne treba ho-
mologovall | sa nfima se moZe letet!
bez dozvole, a za pocetak proizvod-
nfe ne traZi se [spunfavanje bilo kak-
vih posebnih uslova, firma »Rodaro«
Je poslala jednu letelicu na homolo-
gaciju u SR Nemacku.

kolike je izvezeno u Francusku. Za
Rodarove letelice postofi veliko inte-
resovanfe | u Slovenifi | uzgleda da fe
ve¢ dogovorena prodaja nekoliko
Jednoseda.

NAJJEFTINUJI

Na pitanje zasto je »kangaru« naj-
jettiniji ultralaki avion u ltaliji, viasnik
fabrike Diego Rodaro kaZe:

— Mi praktiéno nismo imali nikak-
vih ulaganja u razvoj konstrukcije koji
obi€éno staje nekoliko stotina miliona
lira. Konstruktor ovih letelica je za-
poslen kod nas | to je u znatnoj meri
amanjilo trosak. Zatim, nismo imali ni-
kakvih ulaganja u izgradnju fabrike,
jer smo vec ranije radili na izradi raz-
ligitih metainih proizveda. Trebalo je
samo osloboditi deo prostora u po-
stojecoj fabrici | organizovati liniju za
sklapanje aviona. Na njo] sada rade
tri radnika. Isto tako je vaino da mi
ne ostvarujemo veliki profit, jer Zeli-
mo da osvojimo triiste. Vainije nam
je da nasi avioni lete sto vise, nego
da tréimo za lakom zaradom.

Ze nakititi kako mu se dopada. Kinematika ko-
mandi je odliéna, a pogotovo je hvale vredno
opredeljenje konstruktora zasijale sa buZirima
obloZzemm teflonom Cime je dobio izvanrednao
lake prenose koj se ne odrZavaju, a izuzeino
su laki za ugradnju 5to je posebno znacajno
Za one Koji ovu letelicu budu kupoval u Kitu.

Sededi u letelici na tlu jedino smo mogli za-
meriti 510 noZne pedale nisu u vidu ploda, vedé
su od cevi, jer bi u prvom slu¢aju bile znatno
bezbednije pri eventualnoj nezgodi, jer bi vise
cuvale stopala. Takode nam je bila sumnjiva
palica kod dvoseda prilikom komandovanja
nagiba na stranu saputnika. U letu se pokaza-
lo da palicu smeta unutrasnja butina, ali ne to-
liko da to spre¢ava zackrete. Kad je sistem
komandovanja ve¢ tako dobro resen, blagim
izvijanjem palice moglo se | ovo otkloniti. Ina-
¢e, Citava kinematika i jednostrukih i dvostru-
kih komandi je izvanredna.

Samo sediste je dovoljno visoko i udobno,
a dobri su i vezovi. Ventilacija je naravno pre-
vise dobra, jer je letelica otvorena, a vetrob-
ran je pogoden kompromis izmedu veligine |
zastitne funkcije. Dobro je 5to je ceo vezan
gumenim nosadima kao uostalom i svi delowi
ove letelice, pa se moZe uvijati, a da pri tom
ne pukne,

Donji postroj je tipa tricikl sa dobos koéni-
cama u zadnjim tockovima. Kod oba modela
zadnji toékovi su vezani za punu Sipku od avi-
onala-materijala dovoljno lakog, a opet dovolj-
no elastiénog da igra ulogu i nosaéa i amorti-
zera, dok je prednji to¢ak kod jednoseda nea-
mortizovan, $to i nije najbolje redenje, jer smo
Zapazil da starije letelice (sa preko sto sati le-
ta) imaju po malo zabaden prednji tocak,éto
dokazuje da se viljusSka vremenom krivi, dok
je viljuska kod dvoseda amortizovana i tu zais-
ta nemamo primedbi. Kad govorimo o staj-
nom trapu treba imati u vidu da je ono $to se
u fabrici »Rodaro« naziva aerodrom zapravo
travnato poljanée omedeno drveéem sa svih
strana, pa se stajm trapowvi | koCnice koje su
ovde izdrzale po sto i vise sletanja mogu
smaltrati izuzetno Cvrstim.

Majisturenija tacka letelice je motor. Naime
motor se nalazi na vrhu cevi Koja povezuje
sve elemente do repa. Bas u ovoj ideji je tajna
niske cene obe letelice jer je cev jeftina i sve
sto se za nju vezZuje spaja se Supljim vazdu-
hoplovnimzakiveima |ednostavnim pneumat-
skim alatom. Filozolsko pitanje: da | je vrh le-
telice najbolje mesto ma totor, moze da dobi-
je vise odgovora. Nama se &ini da je najbolji
odgovor da je letelica namenjena letatima bez
velikog iskustva, $to znaci ljudima koji se ne-
zgoda uvek moze dogoditi, a u tom slucaju je
znatno bolje da motor udari prvi i| time se os-
tatak letelice oslobodi inercione sile, nego da
motor bude pilotu iza leda, pa, istini a volju,
elisa ne duva u lice, ali zato u sluéaju nesrece
milati kao buzdovan.

Briga za gorivo

Konstruktor Pino Milito je izgleda imao u
Zivotu problema sa snabdevanjem motora go-
rivom jer je kod oba modela od rezervoara do
karburatora ubacio dvostruki sistem Koji se
sastoji od po jedne elektricne i vakum pumpe
| svaka uz to ima baj-pas sa nepovratnim ven-
tilom. Uz to je vakum pumpa jo5 i posebno
amortizovana. Da su ovoliko brinuli o bezbed-
nosti konstruktori »space shutla«, ne bi im ni-
kad letelica otisla u parci¢e. Jednosed i vari-
janti kojom smo leteli ima motor od 30 konja
(21 KW) tipa ~IAME KFM 107+ ali nema pro-
blema da se po posebnoj Zelji musterija ugra-
di 1 »=HIRTH=« il s-ROTAX« od 40 ili 45 konja
(31,5 LW), koji se ugraduju u dvosed.

Vec prvi pogled na krila | jedne | druge kon-
strukcije je dovoljan za zakljucak da Pino Mili-
to zna posao. Napdnu ivicu krila je izveo u vi-
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du strele, 5o poboljsava stabilnost | povedava
otpornost na slom uzgona. Istu ulogu poveca-
nja stabilnosti samo po drugo) 0si ima i »v« ik
krila, ali time letelica postaje teza pri koman-
dovanju po nagibu i nesto tromija, sto e zane-
marljiv nedostatak ako se opet ima u vidu da
su u pitanju letelice namenjene ljudima sa
skromnim pilotskim iskustvom. Profil je prilic-
no debeo (12 procenata) i, kako su nam rekh,
predstavija varijantu cuvenog -klarka-, iako
nam se Cinilo da je u pitanju modifikacija kon-
struktora. Ono 3to je dobro to je da se profil
podedava prema opterecenju, 5to letenje i up-
ravljanje samo olaksava. Krilca su povelika |
postavijena pod mali negativan ugao kako bi
se smanjio induktivni otpor krajeva | obezbe-
dilo da se kod previatenja strujnice ranije od-
lepe u korenu | duZ dela krila bez krilaca kako
bi se letelicom moglo upravljati i kod prevule-
nog leta | spreciti nekontrolisano padanje u
kovit. Inade, kada se kovit komanduje, letelica
se vadi posle pola okreta.

Krila su presvudéena dakronom, a napadne
ivice su ojaéane milarom koji je kod najnovi-
jeg modela jos presvucen sunderom pa |e na-
padna ivica, odnosno prva trecina Krila 1zvan-
redno zategnuta i| bez | najmanjeg nabora. Vi-
deli smo da su stariji modeli bez ovog ojata-
nja i da su imali nesto nabora po napadngj wi-
ci. Krila su vezana sa po dve upornice, a kod
dvoseda su ove upornice jos osigurane protiv
vibracija pomoénim nosadima. Prikazan nam
je test krila na otpornost i videli smo da dve
glavne cevi koje ¢ine okosnicu skeleta izdria-
vaju opterecenje od 6 g bez plasticnih defor-
macija, sto j@ zaista mnogo

Repne povriine su klasiéne s tim da je na
verlikalcu nepromenljiv trimer koji se jednom
podesi | vise ne dira, dok je na horizontalcu
trimer koji se moZe podesiti u letu | omogucu-
je da letelica savrieno odrZzava visinu

Impozantni teret

U kokpitu su nas fotoreporter lvica Karlavaris
1 Jole Stepanov, pilot. Njihova zajednicka ma-
sa dostize za ultralaki avion impozantnih 120
kilograma | odjednom su nam se blalnjava
kratka pista i masina od 40 konja ucinili nedo-
voljnim. Dogovor je da nam pilot utiske preno-
5 radio stamicom

Komande su na dobrom odstojanu i
podesne — javija pilot

— Koénice blokirane, dodajem gas do
6.000 cbrtaja, pustam kocénice. Krecemo! Jos
smo na tlu mislim da tréimo oko 70 metara.
Brzina 60 kilometara na sat. Polecem!

Letelica se zaista nasla u vazduhu | graltnla
prema Alpima. Vetar u éelo brzine ispod jed-
nog metra u sekundi.

— Prvih 20 metara penjemo sa 2.5 melra u
sekundi, a zatim obaram nos — javlja pilot. —
Do 500 metara ¢emo letiti 65 kilometara na
sat | ako ovako nastavimo dostizemo tu visinu
za pet minuta.

Nakon pet minuta i dvadeset sekundi cuje-
mo da su na 500 metara i da kred¢u u ispitiva-
nje ponasanja i zaokretima. Letelica je imala
elisu za prelete, koja nesto slabije penje, ali je
idealna za horizontalni let. Stepanov nam jav-
lja da putuje 95 kilometara na sat. Letelica je u
desnom zaokretu od 30 stepeni. Cujemo da
leti stabilno. Isto je | u desnom zaokretu. Kad
je pilot poostrio zaokret javlja da u oStrom le-
vom zaokretu palici smeta butina. To j@ upra-
vo ono &to smo pretpostavili da ¢e se dogodi-
ti. Na praveu éujemo da je trimer efikasan. Ko-
mande pravca i dubine su veoma efikasne,

— Isprobavamo stoling — Cuje se iz Zvuc-
nika. — Sa gasom na 4.000 obrtaja svaljujemo
se pri brzini od 42 kilometra, na sat, bar toliko
pokazuje instrument. Letelica se vadi vrlo
brzo, pada blago na desnu stranu, ali ne 1 u
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OCENA: 4,44

kowit. Izgubili smo desetak metara. Sad idemo
u stoling bez gasa. Smanjujem brzinu, Pada-
mo sa nesto manje od 45 kilometra na sat.

— Kod stolinga konstrukcija blago, ali pri-
metno trese | dosta strmokrece nadole ali se
veoma brzo vadi — diktira Stepanov. — ldem
u preturanje preko krila. Zalet do 110 kilome-
tara na sat. Sandela uspeva.iako ovo nije ak-
robatska masina | otprilike po akrobatskim
sposobnostima je negde oko poljoprivrednog
aviona.

— ldemo na sletanje | nadamo se da ova
spravica ima dobre koénice — nasalio se pi-
lot.

Vetar na sletanju je ceoni sa levog boka do
30 stepeni, brzine tri metra u sekundi,

— Ravnam bez problema — javija Stepa-
nov — Avion je na sletanju odlican. Koéimo
testoko. Lako se vozi po zemlji. Cak iznena-
dujuce lako okreée na malom prostoru.

Kad je sredivac utiske na zemlji, pilot nam
je rekao da »valabiju« za sletanje prekoprep-
reke visoke 15 metara treba oko 100 metara
od ¢ega oko 40 metara treba za zaustavijanje.
Test ponavljamo bez fotoreportera. Sad ~Wal-
laby~ pole¢e posle primetno kraceg tréanja |
vec nakon 40 metara i pri brzini od oko 50 ki-
lometara na sat polece. Penje sa oko 4.5 met-
ra u sekundi i oko 60 kilometara na sat. Na
500 metara je za 3,5 minuta i putuje sa 105 ki-
lometra na sat dok mu je maksimalna brzina
123 kilometra na sat. Kod steolinga svaljuje se
pri 39 kilometara na sat uz gotovo neznatno
naginjanje udesno. Sad mu za zaustavijanje
treba oko 40 metara, a prepreke od 15 metara
sleti i zaustavi nakon 120 metara.

Uskoro poklopac

Posle letelice »walaby« na pisti je jednosedi
elegantm =kongaroo«.

— Motor dobija 6.000 obrtaja — javija Ste-
panov — Kredem!

Mali ~kangaru« koji je dobio ime po prvom
intalijanskom klizacu pole¢e veé nakon 40
metara. Penje dobro.

— Penjem sa 3,5 metara u sekundi — javija
nam se pilot. Na 15 metara smanjujem penja-
nje i obrtaje na 5.500. Sad penjem sa tri metra
u sekundi. Na 500 metara sam posle 4 minuta.

Pilot nam je javio da je letelica u ostrim za-
okretima odliéna. Stoling je na 40 kilometra na
sat bez gasa, dok sa gasom pocdinje pri svega
38 kilometra na sat. Kad izgubi brzinu, letelica
se ostro svali na nos i pri tom blago naginje
na desno krilo. Vadi se nakon desetak metara.
Jedinu primedbu na letelicu pilot je imao na
poloZaj kotnice. Naime model koji smo testi-
rali j& imao odvojene kofnice za levi | desni
tocak | dosta nepovoljno mesto rucica. Ali
nam je konstruktor objasnio da najnoviji me-
deli imaju samo jednu rucicu postavijenu na
bolje mesto.

Kad se saberu svi ulisci rec je o dobrim le-
telicama pogotovo dobrim za pare za Koje se
prodaju. Naime, u ltaliji se proizvode i ultrala-
ke letelice sa mnogo vise kompozita ali ovaj
skupoceni materijal i njegova fabrikacija koja
zahteva mnogo rada utiCu | na cenu. Nas je
utisak da je kod letelica koje smo testirali po-
godena prava mera. Imamo utisak i da su mo-
tori dovoljno jaki, iako se mogu narudili i jaci
ali oni | vise troSe. Letelica deluje veoma dora-
deno, a kako se moZe birati boja dakrona, |
veoma slikovito. Sve u svemu u pitanju su pra-
vi mali avioni. Kako nam je obecao viasnik fab-
rike Diego Rodaro uskoro ¢e se moci nabaviti
| poklopac kabine, a nisu iskljuCeni ni razni
dodaci kao 5to su aerodinamiéni blatobrani na
toékovima. Sanse i perspektive ovih letelica
5u sasvim dobre.

Ekipa »Aerosveta«
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ULTRALAKI TRENDOVI: MLAZNI HELIKOPTERI

IZMEDU

KOMARCA | HELIKOPTERA

lako ne jenjava Zelja ljubitelja vazduhoplovstva da sami naprave ultralaki avion, u svetu sazreva ideja o
ultralakim helikopterima na mlazni pogon. Donosimo opis takve konstrukcije. Samograditelji u Sloveniji

veé pripremaju prvi primerak, o éemu éemo jo$ pisati.

Dovoljna je bila jedna reéenica u tekstu o
ultralakim na BurZeu, koji je objavijen u pro-
Slom broju ~Aeosveta~ i u kojoj stoji da su
izostali interesantni mlazni helikopteri, pa da
budemo zatrpani pitanjima o kakvim se leteli-
cama radi. Odmah da se razumemo, tekst koji
sledi, nije uputstvo za gradnju takvog helikop-
tera, ve¢ shodno prirodi naseg lista — opis
jedne moguée konstrukicje.

Svako ko je makar i povrino razgledao heli-
kopter mogao je zapaziti da ove letelice naj-
¢esce imaju jednu veliku — nosecu elisu, po-
stavijenu priblifno u horizontalnu ravan i jed-
nu mMnogo manju, koja rotira u vertikalnoj ravni
i nalazi se na repu (slika 1). Zadatak nosece
elise je da obezbedi uzgon za let helikoptera,
a njenim naginjanjem se obezbeduje | neop-
hodna sila za kretanje, dok repna elisa ima za-
datak da sprefi obrtanje kabine, do koga bi
doslo usled reakcije zbog momenta vratila no-
sete elise. Obe ove elise preko transmisije
dobijaju pogon od jednog motora. Jasnoje c!a
je ovakav sistem komplikovan i lako postaje
klasiéni ultralaki helikopteri i uz to uspesno le-
te, takva konstrukcija je sloZena, skupa i veo-
ma teska za izvodenje u uslovima kojima ras-
polaZe prosetan samograditelj. Da nevolja bu-
de veca, klasiéni klipni motori, koji su pristu-
paéni nasdim samograditeljima, ne zadovoljava-
ju stroge vazduhoplovne uslove jer su isuvise
nepouzdani za ovu vrstu letelica. Naravno po-
stoje i gasne turbine, koje su oko sedam puta
pouzdanije od vrhunskih klipnih motora, al
nabavka takve pogonske grupe je u nasim us-
lovima Cista fantastika. Na svu srecu postoji
mnogo prostije resenje koje je isprobano od-
mah posle rata pa zaboravijeno, a nedavno
uspesno vaskrsnuto u vidu helikoptera sa ma-
lim mlaznim motorima na krajevima rotora.

»Let lampa« kao motor

Sustina zamisli je da se na krajeve noseceg
rotora pri¢vrste nabojno-mlazni motori koji su
izuzetno jednostavni, jeflini, lagani | zapravo
imaju samo jednu ali ozbiljinu manu — prosto
gutaju gorivo. Ova mana ih je potpuno diskre-
ditovala kod pogona gde je neophodan velik
potisak ali motor postavijen na kraj povelikog
rotora, moZe cbaviti posao i sa svega nekoli-
ko kilograma potiska. Kad je u pitanju mali po-
tisak jasno je da potrosnja po kilogramu i nije
bitna. Ako se tome doda da su ovi motorn u
poslednje vreme priliCno usavréeni izbor se
sam namedce. Naravno, kad motor postavite
na kraj rotora i smislite kako da do njega stig-
ne gorivo, resili ste nekoliko problema: pre
svega nema komplikovane transmisije, nepot-
reban je repni rotor jer nema momenta koji bi
obrtao kabinu (oslaje neznatan moment zbog
trenja u lezajevima na glavi rotora) al ste na-
tovarili svu silu poteskoéa oko uravnoteZenja
vibracija rotora

Naravno, nabojno-mlazni motor moZete ku-
piti ali on popriliéno staje tako da je u ovom
¢asu cena u SAD 300 dolara za sastavijen i
testiran motor, onaj u kitu staje prihvatljvih
150 dolara, dok se plan moze dobiti za 25 do-
lara. Vestiji majstor moZe motor sam sastawiti

po planu. U sustini ovaj motor (naziva se jos |
ram-jet, loren motor, atodid) je profilisana cev
u koju se ubrizgava gorivo. Svedica baci iskru
samo jednom da se gorivo upali | posle toga
paljenje se spontano nastavlja. Na skici broj 2
vidite kako to u principu izgleda. Vazduh ulazi
kroz usisnik | usled Sirenja se komprimuje.
Tad se ubacuje gorivo koje sagoreva na re-
Setki za stabilizaciju plamena i sve se lepo i2-
duvava kroz miaznik. Ko Zeli da nauéi mnogo
vise o ovim motorima moe kupiti knjigu ~Pri-
ncipi proracuna i konstrukcije mlaznih moto-
ra« autora Milosa Vujica i Zdravka Gabrijela, a
ova knjiga se prodaje u skriptarnici Masin-
skog fakulteta u Beogradu. Motor kakav smo
nacrtali samo kao ilustraciju bi 1 u praksi radio
pri podzvuénim brzinama. Interesantno je da
ovi motori trpe gotovo sve vrste goriva, pa su
radili i na ugljenu prasinu, dizel i loZ ulje, pet-
roleum, alkohol . . . praktitno na sve 5to go-
ri. Amerikanac Eugen Gluhareff je dosta istra-
Zivao ove motore | uspeo je da napravi dobru
varijantu koju mozete videti na skici broj 3.
Ovaj motor radi na propan, a moZe i na smesu
propana i butana, kakva se koristi u domacin-
stvima i za pogon automobila. Kod ovog mo-
tora gas se cuva u boci (najbolje su alumini-
jumske boce predvidene za 10 kilograma ga-
sa ali staju 150 dolara) iz boce gas preko igl-
castog ventila stize do motora. Prvo propan
prolazi kroz spiralu gde isparava pa tako za-
grejan ide u diznu i1 kroz tri stepena mesanja
sa vezduhom stize u Komoru za sagorevanje.
Ovde se pali i istife kroz miaznik. Motor na
skici broj 3 ima oznaku G 8-2-20 i daje 12,2
konjske snage odnosno 9.3 kiiovata pri 320 ki-
lometara na sat. Ovaj motor trosi oko 5 kg
propana, na sat, cdnosno da budemo preciz-
niji, dva motora ovog tipa na helikopteru jed-
nosedu omogucuju jednocasovni honzontalni
let sa 10 kilograma propana 5lo znaci na rezi-
mu rada od polovine do dve trecine snage
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Standardni helikopter
Nabojno-mlazni motor

a—difuzor b—ubrizgavanje goriva
c—resetka d—mlaznik

Motor G8—2—20

a—dovod plina iz boce b—ventil za
regulaciju protoka c—unutrasnjost
komore sagorevanja sa spiralom za
isparavanje plina d—mlaznica plina
e—prvi stepen difuzora f—drugi
stepen difuzora g—treéi stepen

h—mlaznik i—svecica za pocetno
paljenje j—otovori za zavrtnje za

montazu na elisu k—drza¢ motora
(isprekidana linija)

Nabavkom originalnog nacrta ste cbezbedi-
li sigurnu konstrukciju, dok, ako sami eksperi-
mentiéete morate biti nacisto da Cete gubiti
vreme i ulagati trud, a da niste sigurni 5ta cete
dobiti.

Pravi poznavaoci helikoptera tvrde da je
kod ovih letelica sve prosto dok se ne stigne
do ~glave«. Tako se zove sklop koji povezuje
krake noseceg rotora i ostatak konstrukcije
helikoptera. Koga helikopteri zaista interesu-
ju, najbolje je da dobro prouci knjigu »Osnovi
projektovanja i kKonstruisanja helikoptera« od
Miroslava Nenadoviéa, koja se moZe kupili u
skriptarnici Masinskog fakulteta u Beogradu.
Onima koji bas nisu reSeni da utroSe nedelju
studirajuci helikoptere moZemo reci da posto-
je &etiri osnovna tipa helikopterskih glava uz
dosad nepoznat borj podvariejnti | da svaki
sistem ima prednosti i mana. Naime, najsav-
rsenije glave su bile jako komplikovane, 5to je
sa stanovista tecrije konstruisanja lose, a i
skupo u praksi, dok su ove jednostavnija ima-
le previse mana. Tek u novije vreme, Kompo-
zitni materijali su omogucili da se izrade jed-
nostavne a dobre helikopterske glave.

Da biste problem bar donekle razumel
{sustinsko razumevanje ove problematike za-
hteva izvanredno poznavanje matematike |
mehanike), treba znati kako se zapravo uprav-
lja helikopterom. Pretpostavimo da neki motor
okred¢e nosecu elipsu i da Zzelimo da hehkop-
ter poveda visinu., Za ovaj] manevar je potreb-
no povecati napadni ugao loptice rotora | call
»gas« motoru (slika 4.). Za rezim lebdenja, lo-
patice rotora treba da zauzmu neki sreanj
ugao i neki srednji =gas«~. Naravno, kod spus-
tanja lopatice Zauzimaju jos manj ugao |
~gas« se jos vise oduzima. Jasno je da lopati-
ce moraju biti snabdevene mehamzmom Koji
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kompozita (tako se naziva epoksid armiran
viaknima) se mogu do mile volje uvijati, a pri-
tom imaju | dobre amortizacione karakteristi-
ke pa se vi zglobovi izbacuju, a umesto njih
uvijaju se Stapovi. Kako to u praksi izgleda vi-
di se sa slike broj 8 gde.su prikazana tri rese-
nja.

Krilo sa vrtoglavicom

Stigosmo i do rotora. Da budemo nacisto,
to je knilo koje rotira, a uz to izuzetno vitko
krile, izloZzeno silnim vibracijama i uopste, oz-
bilino optere¢eno. Kod dosada3njih ultralakih

Princip kolektivhe promene koraka

omogucuje da sve odjednom i jednako menja-
Ju napadm ugao. Ovakav sistem se zove me-
hanizam kolektovnog menjanja ugla i lopatica i
imaju ga bez razlike svi helikopteri. Ali ovim
se stvar ne zavriava jer helikopter treba da le-
ti napred, unazad, levo | desno. Ovo se kod
manjih helikoptera moZe postiéi oslanjanjem
glave na loptasti zglob (slika 5), pa se elisa
jednostavno naginje u smeru u koji pilot Zeli
da pokrene helikopter ali ovakva glava i ovaj
sistemn se mogu koristiti samo kod manjih
miaznih helikoptera, dok se kod ozbiljnijih le-
telica to postize cikliénom promenom koraka
elise. Evo o ¢emu je re¢: zamislite da helikop-
ter treba da se krece napred | da imate meha-
nizam kKoj omogucuje da se svakom kraku da
razli¢it napadni ugao i| da se ovaj ugaoc moZe
brzo promeniti. Ako 1o imate onda helikopte-
rom moZete tako upravijati da krak koji prelazi
iznad repa dobija u tom ¢&asu vedi napadni
ugao, a onaj koji se krece iznad kljuna maniji,
pa krak iznad repa vise dize, a onaj iznad klju-
na manje, tako da se krak iznad repa vise di-
Ze, a iznadkljuna nesto spusta i time sila diza-
nja biva iskoSena unapred pa se helikopter
krece u tom smeru. Ista analogija vazi za svaki
smer kretanja (slika 6). Ovakav mehanizam
omogucuje da osnovina glave stalng miruje |
da bude Cvrsto vezana za konstrukciju i jedi-
no se pomeraju kraci elise. Da bi ovakva glava
uspesno radila mora se krakovima dati slobo-
da kretanja (slika 7). a to kod klasiénih kon-
strukcija znaci krak postaviti u leZista koja
omogucuje promenu napadnog ugla pa sve to
postaviti na vertikiani zglob da se omogudi
oscilovanje kraka napred i unazad i na jos je-
dan zblog koji omogucéuje pomeranje kraka
gore | dole, pa sva ta pomeranja jos amortizo-
vati. U poslednje vreme ovaj problem je regen
glavama i kracima od epoksidne plastike i
staklenih ili ugljenih viakana. Naime Stapovi od

Glava rotora
a—rucica za upravljanje u horizon-
talnoj ravni b—zglob c—prsten
d—zglobovi koji omoguéuju slobo-
du kretanja krakova e—Kkrakovi eli-
se

Princip cikliéne promene ugla kra-
kova
a—rucica za upravijanje u horizon-
talnoj ravni b—sistem kolektivne
promene koraka (komandovanje po
visini) c—cikloprsten koji se moze
naginjati u svim smerovima
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Sloboda kretanja lopatica
a—kretanje po visini b—preticanje
i kadnjenje
miaznih helikoptera gotovo je standardan pro-
fil NACA 0012, dok se kod vedih helikoptera

koriste Citave porodice profila, tako da su u
korenu deblji a prema a prema krajevima tanji.

Tri varijante primene kompozita
a—glava od kompozita b—lopatica
i krak od kompozita c—kraci od

kompozitnih Stapova

Veliki rotori takode imaju promenljiv napadni
ugao duZ raspona, tako da je u korenu napad-
ni ugao veci a prema krajevima manji a &esto
su | krakovi rotora prema kraju uZi od onih u
korenu. Ultralaki helikopteri se, da bi bili jefti-
niji. prave sa po celom rasponu istim profilom
NACA 0012. Obiéno je Sirina kraka nepromen-
njiva i iznosi oko 300 milimetara, dok su naju®i
rotori koje smo upoznali iz literature bili Siroki
200 milimetara. Raspon rotora je obiéno od
6.5 do 7.5 metara, iako ima i konstrukcija sa
rasponom rotora od samo 55 metara, Elise
su gotovo iskljuéivo dvokrake. Kraci se na gla-
vu priCvricuju tako da im teZidna i linija ué-
vri¢civanja budu na 25 procenata dubine pro-
fila (slika 9). U sluéaju da krak elice prilikom
izrade bude laksi na nosu moze se na 20 pro-
cenata duine kraka mereno od kraja dodati
masa za centriranje dok se na 15 procenata
od kraja na izlaznoj ivici profila ugraduje tri-
mer — plocica za aerodinamiéno uravnoteze-
nje ¢ijim podesavanjemn se smanjuju vibracije.
Krak se obiéno pravi tako da je napadna ivica
od punog jasena, dok je ostatak od avio-3pe-
ra.
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Lopatica rotora sa motorom
GB—2—20

a—smer okretanja b—osa tezista
c—motor G8—2—20 d—olovni teg
za dovodenje lopatice u osu tezista
montiran na 20 procenata razmaha
mereno od vrha rotora) e—krilce
trimera na 15 procenata razmaha
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Podto je rotor jako optereéen (imajte u vidu
da svaki krak nosi i motor mase oko 2.5 kilog-
rama) sam jasen nije dorastao takvom optere-
cenju pa se unutar kraka postavija &eliéno
ojacanje u vidu cevi ili traka. Obiéno se stav-
ljaju po dve trake jedna na gornjoj, a druga na
donjoj strani profila. Trake od hrom-molibden
ili hrom-nikl &elika su Siroke do 40 milimetara
a debele do pet milimetara. Zatim se rotor
tanko plastificira.

U proseku rotor se tako vitoperi da koren
ima za oko 6 ugaonih stepeni, a sredina profi-
la za tri stepena veci napadni ugao od vrha ro-
tora. Brzina vrha rotora je oko 300 kilometara
na sat. Savremeni rotori se prave od staklenih
viakana i epoksi smole . Ovakav krak
ne mora imati ¢eliéne trake za uévriéivanje jer
je epoksi armiran staklenim viaknima (ako su
viakna opterecena na istezanje du? ose viaka-
na) bar sedam puta jadi od jasena a za isti
presek pritom je kompozit dva puta tedi od ja-
sena. Da bi gorivo moglo da stize do motora,
koji su uCvriceni na krajevima rotora kroz kra-
kove se proviade aluminijumske cevi a da bi
svecica mogla baciti varnicu do nje, kroz pro-
fil, vodi jedna Zica ako je rotor drveni, posto je
druga strana uzemljena kroz éeli€énu traku,
dok plastiéni krak zahteva dve Zice.

Ostalo je lako

Ko je savladao problematiku rotora, motora
| glave, ostalo je lako. Trup helikoptera se mo-
Ze praviti i pravi se od svih materijala koji se
koriste i za strukturu aviona. Veoma £esto se
gradi od &eliénih cevi ili éetvrtastin alumini-
jumskih profila. U poslednje vreme sve je ¢es-
¢e stakloplastika ali u amaterskim gradnjama
obi¢no se napravi skelet od ¢eliénih ili alumi-
nijumskih cevi dok je plastika sekundarni ma-
terijal, koji ne nosi najveda opterecenja, vec
sporedna i glavna joj je uloga da ceo trup do-
bije dobar aerodinamican oblik.

Stajni trap kod helikoptera nije ni blizu tako
bitan kao kod aviona ali toCkovi su korisni jer
se ne polece iz hangara a kad letelicu treba
nositi do dovoljno velikog mesta sa koga se
moe poleteti, nije bas lako nositi konstrukci-
ju tesko 60 do 70 kilograma koliko ima prose-
¢an ultralaki helikopter. Naravno, kad se sve
stavi na sasvim lake plastiCne toCkove nije na-
roéit problem odgurati konstrukeiju. Inaée ko
voli da sleée | polete sa vode, svoju letelicu
mora snabdeti plovcima, ali to nisu kompliko-
vani i tvrdi plovci kao za avion, veé plastitne
vrecte. Ostaje jo5 problem vertikalnog stabili-
zatora. Posto leZaj na glavi rotora prenosi
sasvim mali moment, antirotor nije potreban
ali je zato neophodan vertikalni stabilizator.
Dovoljno je da se stabilizator postavi na 1,2
metra od teZista helikoptera i da bude oko 0.5
kvadratnih metara povrine. Vertikalac se ob-
rée oko osovine koja je pod uglom od 60 ste-
peni u odnosu na horizont kako bi se ocbezbe-
dilo da bude efikasan i kad helikopter lebdi
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Boéni izgled trupa milaznog heli-
koptera
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(slika 11). Vertikalac se zakrece preko sajli
kojima se komanduje noZnom polugom kao
kod aviona.

Za helikopter je kao uostalom | za avion
vaino da ima tatno definisano teziste. Treba
gledati da noseca elisa bude tatno ispod te-
Zista, a takode 5to blize te2istu treba pricvrsti-
ti i bocu ili ako ih ima vide boce sa plinom, ka-
ko bi se obezbedilo da tokom leta helikopter
ne menja mesto teZista. Laici obiéno pitaju
kako do motora stize gorivo? To je priliéno la-
ko. Od boce gorive tede elastiénim crevom
do igliastog ventila sa ruékom kojom se re-
gulise koliko se goriva propusta do motora.
Dalje kroz aluminijumsku cev plin stiZe do no-
sata glave rotora. Ovaj nosat se izbu3i kroz
osu i kroz ovu rupu gorivo stize do vrha glave.
Ovde su montirana dva semeringa, dok od
glave do semeringa stie donji deo «t« cewi.
Tako se ova cev moZe slobodno okretati kao |
glava iako osovina glave miruje. Sa svakog
kraja »t« cevi po jedna elastitna cev vodi gori-
vo do krakova a kad gorivo stigne do kraka
onda kroz aluminijumsku cev dalje tede do
motora (slika 12).

Elisa kao padobran

Jedno od cestih pitanja je kako se zapravo
helikopterom upravija. U principu lako, ali ne
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tako jednostavno kao avionom, jer je avion
stabilan i najvaZnije je nauditi kako da mu pe-
cetnik ne smeta, dok se helikopterom u pra-
vom smislu pilotira | nema opustanja, leta bez
spoljne vidljivosti | pustanja komandi, kad su u
pitanju mali helikopteri. Veliki imaju automat-
ske pilote | njima je lakSe upravijati.

Na malom mlaznom helikopteru nalazi se
obitno sa leve strane sediSta rucica za gas.
Ovom rugicom se 3alje vie ili manje gasa mo-
torima. Uz ovu rucicu je i ruéica induktora ko-
jom se stvara struja za potetno paljenje mo-
tora. Nogama se upravlja po smeru kao i u
avionu, lako ima mlaznih helikoptera | bez ove
komande, dok se ruicom ispred sedigta heli-
koptera upravija po visini | smeru. Ako se ova
ruica podiZe gore, penje se i helikopter, ob-
rnuto je kad se rudica spusta. Kad se rudica
gurne napred helikopter se krece napred, a
kad se ruica pomeri unazad u tom smeru ¢e
helikopter. Bolje konstrukcije skredu u stranu
kad se ruica pomeri u stranu i to na onu stra-
nu gde se nagne rucica, dok konstrukcije sa
prostijim glavama to ne mogu, veé se moraju
noZnom komandom okrenuti u smeru gde pi-

lot ¥eli da leti pa komandom unapred ili una-
zad usmeriti horizontalni let. Naravno, sve ovo
se mora dobro uveZbati | prosto je samo dok
se Cita. Kad se proba u praksi sve to izgleda
mnogo sloZenije. Tako na primer kad koman-
dujete posle lebdenja let unapred, helikopter
¢im krene poéne i da se penje, a kad ga zaus-
tavite iz horizontalnog leta potinje da gubi vi-
sinu. Takode ako dodate gas helikopter vrlo
sporo prihvata ovu komandu jer elisa ima veli-
ku inerciju pa je komandovanje visinom po-
modéu gasa posao koji se mora dugo veZbati,
dok penjanje promenom koraka elise ide brzo
i praktiéno trenutno. Posebna pri¢a su zaok-
reti u vetar i niz vetar, kod kojih treba kontroli-
sati brzinu prema brzinometru, a ne prema tiu
jer ¢ete inade imati glavobolije da odriite stal-
nu visinu. | sve tako dok se u praksi ne uves-
ba. A kad Covek nesto dobro nauci to mu on-
da izgleda prirodno. Uostalom, S$ta je prostije
od plivanja, a tolike je neplivaca, koji su ube-
deni da ko ude u vodu mora potonuti pa i ne
misle da nauCe plivanje.

Kljuéno pitanje, koje postavijaju laici je 5ta
raditi kad motor stane. Vecina misl | da tad
helikopter pada kao kruska. Istina je sasvim
drugacija. Naime, kad motor stane nevolja za-
ista pocinje ali ne takva da je letilica | posada
izgubljena. Pilot ima oko dve do tri sekunde
na raspolaganju da komanduje mali napadni
ugao. Ako to uradi Sanse za spasavanje su
sasvim dobre, a ako ne uradi hehkopter je iz-
gublien | pada kao klada.

Ako je helikopter bio bez horizontalne brai-
ne u ¢asu kad je motor prestao da radi izgubi-
Ce izvesnu visinu (do 150 metara) posle koje
e biti uspostavijena autorotacija i spustace
se vertikalno nanize kao da je iznad njega pa-
dobran priblino iste povriine Koju opisuje
povriina elise. Ako se helikopter kretac hori-
zontaino, 5to je brie i5a0 to e manje gubiti
vising do uspostavijanja autorotacije (slika
13). Bitno je da pilot moZe komandovati spus-
tajuci let u bilo kom smeru pod uglom od oko
45 stepeni pa i nesto blazim i tad helikopter
silazi brzinom koja je skoro dva puta manja od
one kad se samo vertikalno krede, tako da pi-
lot moZe i birati mesto sletanja. Neposredno
pre dodira tla pilot mora komandovati maksi-
malno veliki korak, ¢ime sasvim smiruje heli-
kopter | pravi majstor slece kao na jastuk. Ko
nije vest priliéno tresne, ali kad se spasava
glava bitno je da ljudi ostanu citavi, a tek je u
drugom planu kako e proci stajni trap leteli-
ce.

Ivan Benasié

Glava rotora sa vodovima plina
1—aluminijumska cev 2—elastiéna
cev 3—»T« razvodnik 4—elastiéne
cevi 5—aluminijumske cevi na kra-

cima rotora




ULTRALAKI KAO ALTERNATIVA

Na skupu samograditelja,motornih zmajara i viasnika ultralakih aviona ¢itav dan se letelo, piloti su bili spremni
da plate kazne zato $to lete na neregistrovanim avionima | bez dozvole koja se u Jugoslaviji i ne izdaje, a
potpredsednik opstine se u pozdravnom govoru javno zaloZio za zakonsko ozvanicavanje »alternativne«

avijacije.

Dvosedi »tukano«, prvi ultralaki u domacim aerokiubo-
vima

'Motorni zmaj kupljen u Ne
kog entuzijaste

Treca nedelja u septembru po-
stala je tradicionalni dan za okup-
lijanje jugoslovenskih, italijanskih i
austrijskih radio-komandovanih
modela u organizaciji aerokluba
«Josip Krizaj« u Ajdovicini. Pro-
SlogodiSnji skup upotpunjen j@ |
prvim  susretom salternativnes
avijacije: latelo je preko cetrde-
set zmajara-jedrilicara pet ultrala-
kih aviona i ¢etiri motorna zmaja.
Domadi aeroklub, zahvaljujuéi ve-
likom entuzijazmu Ive Boskarola,
zaljubljenika ultralakih letelica,
shvatio je znacaj | mogucnost, ali
| rasprostranjenost ovog vida le-
tenja i otvorio kapije svog letelis-
ta za sve Koji su se vel oprobali
na motornim zmajevima | malm
avionima. Cak se i potpredsednik
opstine u pozdravnom govoru Za-
loZio za zakonsko regulisanja »al-
ternativne avijacije=. Koliko je na-
ma poznato to je prvi javni istup
jednog »nevazduhoplovca= koji
traZi od vazduhoplovaca da re3e
problem 5to nas po prilazu
svrstava u zaostalije zemlje sveta.

Za5to su u Ajdovitini ultralaku
avijaciju nazvali =alternativnoms?

— Motorno letenje u aeroklu-
bovima postaje sve veca retkost

zbog visokih troskova, a i sve ma-
nje novih pilota se obuli — kaZe

lvo Boskarol. — Zato ultralaka
avijacija svojom jednostavnoscu,
niskim troskovima, prostim od-
riavanjem, moie postati alternati-
va w»velikoj= avijaciji | doprineti
omasovijavanju vazduhoplovnog
sporta.

Svi jugoslovenski letaci (bilo je
i Italijana sa dvosedim motornim

Weedhoper

zmajem i ultralakim =kongaroo« |
~Weedhoper«) pripremili su se da
plate kazne zbog neregistrovanih
letelica, ako se pojavi nekl vazdu-
hoplovni inspektor. Dolazak jed-
noga bio je najavljen ali se on iz-
gleda, u interesu avijacije, predo-
mislic pa je kaZnjavanje izostalo.

NajzapaZenije letelice su bile
«pagalini« izveden u samogradniji
Lada Ulea iz Trebnja (vidi =Ae-
rosvet= br. 8), za &iju izradu je
viasnik dobio | posebno priznanje
na sajmu obrtnika u Celju i itali-
janski ultralaki »kengur«, za &iju
prodajnu cenu su se mnogi raspi-
tivali. Leteo je i elegantni ~tuka-
no=, Kog je jedan jugoslovenski
iseljenik poklonio aeroklubu »Po-
stojna~ pa je to i prvi ultralaki avi-
on u viasnidtvu domacih aeroklu-
bova.

Lojze Rems, ¢lan zmajarskog
kluba =Kavka= iz Kamnika, do5ao
je sa svojom konstrukcijom mo-
tornog zmaja. Kako nam je rekao,
podeo je sa obiénim zmajem na
koji je stavio dva motora od mo-
torne testere, a kasnije j@ sam
konstruisao donjl postroj sa tra-
bantovim motorom. Do sada je
leteo preko 200 sati na motornim

Kokplt »bagalinijac

Zmajevima, uglavnom sopstvene
konstrukcije, a trenutno gradi dva
jednoseda | |ednog dvosedog
Zmaja.

Na skupu je prvi put prikazan
§lep zmajeva (motorni poviagi
bezmotornog), kao i skok padob-
ranca 1z dvosedog motornoeg
zmaja. Cetrdesetak zmajara be-
Zumno je dojedrilo do aerodroma
pa su videne i razli¢ite akrobacije,
a i &itava petlja izvedena novom
vrstom krila.

Egzibicije ultralakih upotpunje-
ne majstorijama radio-komando-
vanih modela, medu kojma su se
isticali italijanski gosti sa modeli-
ma na pulso-mlazni pogon Kojl su
dostizali brzine | do 350 km/h, bi-
le su dovoljno uverljive da preko
3000 gledalaca ne napusti aerod-
rom do mraka.
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Francuski avion nove tehnologije »rafal« €iji projekat je doveden do prototipa,
jedan je od trenutno najsavrsenijih borbenih aviona u svetu. Kako su
konstruktorski timovi prisli resavanju visokih zahteva vojnif stratega za potpuno
samostalno borbeno sredstvo na nebu?

rita o »rafalu= je ustvan
P prica o novoj generaciji

borbenih aviona. Fran-
cuska vazduhoplovna industrija
medu prvima u svetu prihvatila
je izazov novih tehnologija 1| kre-
nula u razvo) cetvrte generacije
lovaca.

Novi matenjali i moderni elek-
tronski sistemi otvorili su razh-
Cite moguenosti u razvoju vaz-
duhopiovne tehnologije. Po-
smatrajuci stvari u tom svetlu,
zapadm vojni stralezi dosli su
do zakljuéka da veliki procenat
njihovih aviona, razvijanih u 5ez-
desetim | sedamdesetim godi-
nama, nece biti u stanju da
obavlja, sa zadovoljavajucom
efikasnoscu, zadatke koj se
postavijaju pred njih. Zbog toga
se razvoj novog aviona namet-
nuo kao logiéno resenje.

Zapadna Evropa je pokusala
da se dogovori o zajednitkom
avionu radi smanjenja trodkova
u procesu projektovanja i proiz-
vodnje, ali zbog poznatog rival-
stva Engleske | Francuske vaz-
duhoplovne industrije, dogovor
nije postignut. Englezi su, uz
podriku jos nekoliko zapadnih
saveznika, krenuli u razvoj avio-
na EFA (European Fighter Air-
craft — evropski lovacki avion)
cija je prva stepenica — tehno-
logki demonstrator EAP (Expe-
nmental Aircraft Program —
ekspretimentalni vazduhoplovni
program) prikazan na dve pre-
thodne svelske vazduhoplovne
izloZbe. Francuzi su samostal-
no krenuli u razvoj aviona na-
zvanog ACX (danas »rafals —
Rafale). Nosilac posla je firma
~Daso—Brege- (Avions Marcel
Dassault—Breguet  Aviation),
proizvodaé poznatih =miraZas-.

Spoj jurisnika i lovca

Pred bududi avion postavijeni
su slededi zahtevi: mora da bu-
de sposoban da obavija i lovaé-
ko-presretacke i juriSne zadat-
ke. Raniji pokusa] spajanja ju-
risnika i1 lovca nisu daval oéeki-
vane rezultate, no, ¢ini se da e
to postal osobina nove genera-
cije aviona.

U lovaCkim akcijama avion
maora biti sposoban da presrel-
ne i unisti svaki neprijateljski le-
te¢i objekat (ne racunajuci ra-
kete). U grupu letilica koje mora
sa uspehom da unistava spada-
ju i krstareci projektili, koji svo-
jim letackim performansama, iz-
vesno je, ne bi mogl da nadvise
buduceq lovea. OruZani sistemi
novog lovea treba da mu omo-
guce otkrivanje i unistavanje
malih ciljeva kao 5to su bespi-
lotne letelice, i helikopteri koji
se sporo kredu il lebde. Napo-
minjemo da je do sada jedino
efikasno oruzje protiv helikop-
tera bio helikopler.

<a borbu protiv letecih ciljeva
lovac treba da ponese 6 projek-
tila vazduh-—vazduh. Stratlegija
predvida da ce najcesca kombi-
nacija biti: 2 projektila za blisku
borbu i 4 projeklila za srednje
rastojanje. Tu se postavija i za-
htev koji moraju da zadovolje |
projektili. Naime. oni moraju pri-
padati poslednjoj generaciji ak-
tivnih samonavodenih raketa
namenjenih za borbu protiv
brojno nadmocnijeg protivnika.

U oruZani sistem spada i top
kao sastavni deo aviona (dakie
ne kontejnerski) i uredaj koji
pruZa elektronsku zastitu avio-
nu, tatnije ureda) koji ce ome-
tati protivnicke elektronske ure-
daje na raketama i radarima

U jurisnim zadacima avion
mora da bude sposoban da po-
nese najmanje 3500 kg ubojnog

'materijala na udaljenost od 600

km. Radi poredenja recimo da
je poznati teski cetvoromotorni
bombarder iz Il svetskog rata,
B—17, =leteca tvrdava«, mogao
da ponese najvise 5B00 kg
bombi, odnosno samo oko
2700 kg pri normalnom optere-
¢enju. Udarnu snagu danasnje
zapadne jurisne avijacije saci-
njavaju visenamenski -torna-
do=«, nosivosti 8200 kg ubojnog
materijala pri maksimalng] po-
letnoj tezini od 2700 kg i =jagu-
ar«, koji nosi oko 4500 kg ubo)-
nog materijala pri maksimalnoj
poletnoj tedini od 15500 kg.

»Lansiraj i zaboravi«

Kao i kod lovacke verzije, ta-
ko i ovde, projektili moraju da
budu najnovije generacije da bi
se svojim sposobnostima us-
kladili sa avionom. Bi¢e to na-
predni, tzv. »lansira) | zaboravi»
projektili sposobni da sami od-
reduju  najpovoljniji momenat
lansiranja na odredenu melu.
Ma taj nacin znatno se poveca-
va verovatnodéa unistavanja cilja,

a smanjuje se oplerecenje pilo-
ta (psihicko i fizicko) | povecava
moguénost preZivijavanja ma-
tiCnog aviona.,

Predvida se | povecan obim
upotrebe elektrooptickih siste-
ma u oruZzanom sistemu leteli-
ce.

Kako se ofekuje da ce vaz-
duhoplovne baze u eveniual-
nom sukobu bit prioritetni cilje-
vi, vrlo je verovatno da ¢e polet-
no-sletna (PSS5) doZiveti oste-
¢enja. Zbog toga avion mora bi-
ti sposoban da poleti sa staze
duzine do 500 m, a da je pri tom
optereCen sa dodatnim rezer-
voarima za gonvo, dva projekti-
la wvazduh-—vazduh sredneg
dometa i kompletnom munici-
jom za top. Prema nekim infor-
macijama koje smo dobili na
poslednjoj vazduhoplovno) iz-
loZbi u Le BurZeu, stajni trap
buduceg aviona mora da bude
tako uraden da izdri sudar sa
gredom preseka 10 cm = 10
cm koja je ~ostala zaboravije-
na« na pisti zbog Zurbe ekipa
za popravijanje.

QOruzani sistem ukljuduje |
najmoderniji radar dometa oko
90 km. Radarski signal mora da
bude tako -obraden- da omo-
guci brz rad raéunara preko ko-
jeg se poslize 1zv. =-gledanje
dole — pucanje dole«, istovre-
meno pracenje do B ciljeva i od-
redivanje prioritetnog cilja.

| na kraju, proraéuni su poka-
zali da bi optimalno bilo da bu-
duci avion bude srednje veliCine
(oko 9 tona).

Da bi se postigle traZene per-
formanse koje su na pocetku
izgledale kao spisak Zelja. a vec
sada su umnogome postale re-
alne, neophodno je uvodenje
supermodernih tenologija ali uz
prihvatljivu cenu. Tesko je pro-
ceniti koliko ce slajati buduci
lovac, ali su do sad ~rafal« i
=EAP« za razvoj potrosili preko
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milijardu dolara, a to ¢e sigurno’

maorati biti ukalkulisano u cenu
serijskog aviona.

Odredivanje koncepcije

Ovako definisani zahtevi su
bili glavne odrednice projekta
wrafal«. Avion bi trebalo da po-
seduje visoku pokretljivost, mo-
gucnost leta na visokim napad-
nim uglovima posebno u borbe-
nim uslovima | izvanredne per-
formanse na malim brzinama
(male brzine poletanja 1 sleta-
nja, kratka PSS itd). Projektanti
su se odlucili za slededi izbor
elemenata konfiguracije:

— delta krilo dvostruke stra-
le

— wvelika povrdina aktivnih
kanara na prednjoj gornjoj pozi-
ciji

— dva motora

— novi oblik uvodnika na tzv.
semiventral poziciji

— jedan vertikalac

Zahtevn manevrabilnosti dikti-
raju da odnos izmedu potiska |
tezine bude vedi od 1. To je us-
lovilo potrebu da se u konstruk-
ciji. koja je morala da bude izu-
zetno lagana, primeni citay niz
tehnoloskih novina. Tu se pre
svega mish na Siroku upoltrebu
kompozitnih matenjala (karbon.
kevlar, hibnidi), nowvih legura sa

litijumom 1 novu tehnologiju
spajanja elemenata (difuzno
leplienje itd.).

Pilot »bez komandi«

Borbeni koncept je takode za
sobom povukao | neophodnost
primene najsavremenijih  elek-
tronskih uredaja koj ne samo
da treba da pomazu pilotu, ne-
go mu ¢ak u pojedinim elemen-
tima oduzimaju kompetencije.
Naime, kod klasiénih aviona pi-
lot upravija komandama, a ne
avionom. To znaci da ¢e na nje-
gov istovetan pomak palice, od-
redena komandna powvrsina
uvek isto da se otkloni. ali ta)
otklon neée uvek imati isti efe-
ral na trajektoriju leta. Npr. pri
letu u transsonitnoj oblasti
(brzine oko brzine zvuka), zbog
naglog i velikog pomeranja cen-
tra potiska, komandovanje pali-
com postaje suprotno od uobi-
cajencg. Npr. poviacenje palice
na sebe prouzrokuje penjanje.
a kad se prede odredena brzi-
na, na istu komandu avion se
obrusava. Kod savremenih lova-
ca pilot komanduje avionom, a
ne komandama. To znaci da ce
se za odredeni pomak palice
avion uvek isto ponasati, ali ¢e
to ponasanje bili prouzrokova-
no najéesée nekom drugom ko-
mandnom povrsinom. Mpr. po-
viacenjem palice na sebe pilot
Zeli da penje avidon | to se zaista
1 desava. Kompjuter, koji j@ ug-
raden izmedu pilota | koman-
dnih povrsina, racuna koja po-
vriina ce najefikasnije obaviti
postavijeni zadatak penjanja. U
zavisnosti od trenutnih parame-

tara leta kompjuter moe da iz-
da komandu da se otklone ele-
voni, pretkrilca ili neka treca ko-
mandna povrsina. Ovaj sistem

komandovanja se zove CCV
(Control Cofigurated Vehicle —
kontrolisana konfiguracija) |
spada u tzv. »flaj-baj-vajer« (fly-
-by-wire).

Da bi se ove slo2ene operaci-
je uspeéno odvijale, neophodno
je bilo maksimalno digitalizovati
elektronske sisteme kako bi se
rasleretii racunari u koman-
dnim kolima i ubrzao njihov rad.
Digitalizacijom 1 integracijom
sistema takode se smanjuje |
psihofizicko angaZzovanje pilota
sto je osobito vazno u trenuci-
ma vazdusne borbe kada je po-
trebno da se pilot u potpunosti
skoncentrise na protivnika, a ne
da uz to jo5 | misli da i mu e
avion u korektnom polozaju, da
li odredeni sistemi ispravno ra-
de itd.

Primenjen je novi koncepl
kabine | provere su pokazale da
potpund odgovara letackim us-
lovima visoke manevrabilnosti i
visokih performansi aviona. In-
strumentalna tabla je maksimal-
no pojednostavijena i prakticno
je lisena klasiénih instrumenata
umesto kojih se nalaze tn dis-
pleja (ekrana) preko kojih pilot
dobija apsolutno sve potrebne
informacije i uputstva, Inezenje-
ri i istrazivaci ~AMD-BA~ su u
ovim problemima stekli mnogo
iskustva radedi na dva rpretpos-
lednja aviona nphove fabrike:

wmirazu 2000« | smirazu 4000,
To je svakako bio | jedan od |
razloga zbog kojih im je fran- |
cusko ministarstvo odbrane da-
lo saglasnost za lansiranje pro-
jekta ~rafal=. Da bi se cilj sto |
uspesnije dohvatio, odredeno
j& da se prvo napravi tehnoloski
demonstrator (probni sto) za
nove tehnologije, ali je uradeno
i vise od toga — ~rafal~ koji tre-
nutno leti, mozZe se cak smatrati
| prototipom.

Struktura

Rafal je jednosedi eksperi-
mentalni borbeni avion, dvomo-
torac, sa oplimizovanim delta
krilom {optimizacija po lezini za
zadate performanse), jedrm
vertikalnim repom, aktivnirn ka-

narom. smestenim malo 1za ka- |

bine. da ne bi smanjivac widiji-
vast pilotu. Dva motora su pn-
menjena prvenstvenc zbog lo-
ga 5to trenutno ne postoji do-
voljno jak i lagan motor kakav je
potreban ~rafalu-. Razlozi pre-
zivljavanja usled ostedenja jed-
nog od motora su tek na dru-
gom mesiu.

Projektovan je da leti maksi-
malnom brzinom od 2 Maha | da
postigne manevarsko opterece-
nje u realnim uslovima od 9 g.
Tehnicki podaci | performanse
»rafala- dati su u labeli.

Rafal ima 12 podvesnih mes-
ta za prihvatanje tereta (bombi,
raketa, rezervoara, raznih spe-
cijalnih kontejnera) i to 6 ispod
trupa i 6 1spod Knla.

——sigs

r |
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Mehanizacija (komandne po-
vréine) je izuzetno bogata | u
nju spada ¢ak 17 elemenata. Na
napadno] wici krila su pretkrica
koja rade automatski sa elevo-
nima (objedinjena komanda ele-
rona i zakrilaca) sa zadatkom
da povecaju uzgon povecanjem

krivine krila. Na izlaznoj wici kri-
la nalaze se po 3 elevona.

Odabrana konfiguracija je
projektovana tako da se redu-
Kuje uwvijanje wusled manevar-
skog opterecenja | dozvoljava
primeni CCV tehnologije. mini-
mizirajuci posledice otkaza ne-
kog od aktuatora (pokretaca
komandnih povriina). Primenje-
na tehnologija je bliska, ali ne i
ista sa tehnologijom izrade krila
na HIMAT-u (o kojem ste mogli
da citate u AEROSVETU br. 8) i
EAP-u, direktnom ~rafalovom-
konkurentu. Ova dva poslednja
aviona imaju elastiéno krilo koje
se uvija pod oplerecenjem, ah
je to uvijanje tako odredeno i
napravljeno, posebnim slaga-
njem slojeva karbona oplate kri-
la, da poboljsava karakteristike
krila, pa samim tim i celog avio-
na, u manevrima. U tom pogle-
du, €ini se da je »rafal« pola ko-
raka 1za njih.

Inventivnost francuskih pro-
jektanata i ovde je dosla do iz-
razaja. Pri projektovanju uvod-
nika za vazduh, nisu se priklonili
gprobanom, ali ne uvek i opti-
malnom resenju kakvo je na bri-
tanskom EAP-u, nego su po
prvi put postavili uvodnike na
tzv. semiventral poziciju (videti
slike i projekcije aviona). Prime-
njeni uvodnici imaju fiksnu geo-
metriju, 5lo i nije lako neobit-
no, jer j@ takva | na F-18 itd, a
po tvrdenju projektanata, odab-
rana konfiguracija omogucava
najboliu obnovu pritiska (pro-
storije reCeno — najmanje gu-
bitke) na visokim Mahovim bro-
jevima | omogucavanje leta na
vrio visokim napadnim uglovima

(do 30 stepeni) éime se postize

veca efikasnost kako u letu ta-
ko 1| kod poletanja | sletanja
Odabrani poloZaj uvodnika je i
jedan od razloga koji omoguéa-
vaju w~rafalu= da izmanevrise
~starijeq brata« -miraza 2000«
ko|i spada u najpokretljivije avi-
one danasnjice

Ovako elegantan avion ima i
elegantan, ali vrlo cvrst stajmi
trap koji je opremljen sa po jed-
nim tockom i dozvoljava grubo
sletanje vertikalnom brzinom od
4m/s. To je brzina kojom avion
udara u pistu kKad se pusti da
slobodno pada sa visine od B0
cm. Sta mislite, da li bi automo-
bil ispravno radio kada bi bio
bacen sa iste visine na ulicu?

Tehnoloski noviteti

Kao posledica postavijenih
letatkih zahteva struktura Rafa-
la morala je da se radi prime-
nom novih tehnologija | materi-
jala. Jedna grupa novih materi-
jala su kompozitni materijali
(karben, keviar, boron, njihove
medavine itd.). U pecdima sa
kontrolisanom atmosferom, au-
toklavima, prave se element 1Z-
radeni od ovih materijala. Na taj
nacin Stedi se u teZini konstruk-
cije, povecava se njena krutost
ito je takode veoma vazno. Ele-
menti radem od karbona i kevla-
ra vec¢ su testirani na drugim
avionima istog proizvodaca.
=Falkon 50« je prvi putniéki avi-

on sa medunargcdnom upotreb-
nom dozvolom, u &ijoj je kon-
strukcii primenjen kKompozit
Eksperimentalni putmiéki avion
~falkon 10«, raden u skiopu is-
trazivaCkog programa VIOF je
prvi avion u svetu koi je pole-
teo na karbonskim krilima 1 ljud-
skom posadom. Uskoro se
ocekuje | uvodenje u sacbracaj
putnickog aviona ATR-72 dcija
su spoljma krila u potpunosti
uradena od kompozilgora,

Bogata iskustva su pomogla i
u izradi -rafala- na kome su
kompoziti 1izuzetno Siroko pri-
menjeni. Cak 35 posto struktu-
re celog aviona j@ od kompozita
(vidi Seme upotrebljenih materi-
jala). Ipak se ¢ini da Francuzi na
ovom polu nisu odmakl glav-
nim rivalima, mada oni to vole
tako da predstavijaju. Naime |
Aamerikanci | neki zapadno-ev-
ropski proizvodadi zdruZeni u
projekat EAP, su postigli isti ili
moZda za nijansu vedi tehnolo-
5ki pomak u primeni kompozit-
nih materijala

Laksi, €vrséi, kruci

Druga grupa novih materijala
primenjenih na ~rafalu~ su legu-
re aluminjuma sa litijumom. Ta-
ko je dobijen allitijum koji za is-
tu évrstocu ima 7 do B posto
manju tezinu od duraluminiju-
ma., koji je do sada najCesce
primenjivani materijal u kon-
strukciji aviona. Predvida se da
¢e allitijum zameniti 80 do 70
odsto duralske strukture na bu-
ducim avionima.

Sta se postize dodavanjem li-
tijuma aluminijumu? Litijum ima
manju gustinu (069 g/cm) od
vode (1 g/cm), a znalno manju
od aluminijuma (2,79 g/fcm).
Njegovim dodavanjem alumini-
jumu dobija se legura smanjene
gustine (pa samim tim 1 laksa),
ali povedane krutosti. Cvrstoéa
ostaje ista, ali se otpornost na
zamor poboljsava. Tipi€an od-
nos mesanja je 2,5 posto litiju-
ma (tezinski), odnosno 10 po-
sto (zapreminski).

Od allitijuma se najéesce pra-
ve izuzetno optereceni okviri i
oplate.

Ponegde su konvencionalni
materijali j05 uvek najbolje re-
Senje. Medutim ni tu nije ostalo
na starom — ako nije unapre-
den materijal, unapredena |e
tehnologija. TipiCan primer za
to je primena tehnologije su-
perplastitnog oblikovanja, di-
fuznog leplienja, pre svega tita-
nijumskin delova.

Kakva je tehnologia super-
plastitnog oblikovanja? Super-
plasticnost j@ osobina pojedinih
metala da postaju ekstremno
rastegliivi na visokim tempera-
turama. Faktor istezanja najve-
¢eg broja danas primenjivanih
materijala je 20 posto, do loma
Superplastiéne legure imaju ta)
faktor ¢ak 1000 posto. To znaci
da je neki komad, duZine 10
cm, moguce, primenom nove
tehnologije, »razvuci=- na duinu
od 1 m. Titanijjumski delowi se
oblikuju pod pritiskom u kalum-
ma, a4 ne livenjem, pa |je moguce

ostvariti vrlo komplikovane obli-
ke.

sFuturisticka«

elektronika

«MiraZz lll« bio j@ prvi avion
proizvodaca ~-AMD-BA« na ko-
jem su. jod davne 1959. godine,
primenjene elektro-hidraulicke
servokomande. Tokom vreme-
na preslo se na potpuno elek-
tricno  kontrolisane komande
kakve ima posledn)i 1Z sern »mi-
raza= — model 2000. Kako
tvrde proizvodaci, mada bitnih
principijeinin razlika u sistemu
komandi nema, ~rafalov« sistem
ima daleke belje performanse
zahvaljujuci kompletno) digitali-
zaciji  sistema, poboljsamim
kompjuterima dodatnim funkci-
jama i dopuni koncepcijé aviona
— primeni aktivnih kanara,

MNeke osnovne osobine -rafa-
lovoge elektricnog komandnog
sistema su:

— Serija senzora meri pilot-
ske komande i parametre ma-
nevra aviona (ubrzanje, polozaj,
napadni ugao itd.).

sezonzorske informaci|e
se kompjuterski obraduju | pre-
nose ka kKomandnim povrsina-
ma. Tokom procesa obrade in-
formacije kompjuter trazi pravi,
najbolji odgovor na pilotsku Ze-
lju (komandu), a da pr tom za-
drzi avion u kontrolisanom letu.
|er pilotske Zelje ponekad mogu
biti | prevelike.

— L} sistemu s& nalaze | elek-
tro-hidrauliéki servo aktuaton
koji vrlo brzo i taéno treba da
pokrenu Komandne povrsine, 1o
jest da izvrse odziv na zadati
signal

Posto se vazne funkcije iz-
vrsavaju elektriénim sistemom
letnih komandi 1 delom zbog to-
ga Slo ta) sistem ima witalnu
ulogu u stabihzaci letelice | uz
primenu visokog stepena mul-
tiplikacije (quadriplex-éetvoros-
truki sistem) praktiéno se ne
mozZe pojaviti greska koja
mogla da ugrozi avion ili pilota u
procesu izvrsenja misije.

U avionski hardver je instali-
ran i test sistem. kao 5to je 1o
slutaj kod lovaca poslednje ge-
neracije i -Spejs Satla.«. Njegov
zadatak je da kontinulalno prat
| daje potrebne izvestaje i upo-
zorenja o ponasanju elektrié-
nog sistema komandi.

Takode, treba da snimi kom-
p'2tno ponasanje uredaja, uz
posgbnu paZnju na snimanje
gresaka, ¢ak i onih koje su toli-
ko nevazne da pilot ni ne dobija
informaciju © njima tokom leta.
Zemaljska ekipa je duiZna da
pregleda snimljeni materijal | da
otkloni greske slededi uputstva
test sistema, jer on, osim Sni-
manja, vrsi i lokalizaciju mesta
pojaviivanja greske te omogu-
¢uje najbrzu kontrolu | opravku.

Rukovanje bez brige

Dalji napredak u sistemima
komandi na ~rafalu- ogleda se
u generalizaciji automatskih
kontrola. Neke najvaznije karak-
teristike ove generalizacije su:

— postavljanje sistema ves-
taéke stabilnosti po sve tn ose
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aviona. To znadi da pilot, bez
pomodéi kompjulera ne moze da
upravija ovim avionom, ali je za-
to letelica daleko pokretljivija
no &to bi to bio slucaj da nema
kompjutera U sistemu Koman-
dovanja. Problemi postavijanja
optimalnog softvera su reseni
na bazi iskustva sa sistema pri-
menjencg na ~mirazu 2000«
Postavijanje softvera, uprosce-

no re¢eno, znadéi naci optimalni
cdziv na pilotsku komandu za
svaki mogudi rezim leta. Pove-
canje manevrabilnosti =rafala« u
odnosu na »mira2 2000« je pre
svega posledica drugacije kon-
figuracije aviona (primena aktiv-
nih kanara). Iskustva sa kanari-
ma na -mirazu 4000~ su po-
mogla postavijanju optimalnih
funkcija u kompjuterskom sis-
temu ~rafalovih« komandi

- poslavijanje jo5 savrsenije
nego na prethodnim avionima.
One su uvedene da bi se avion
uvek drzao unutar dozvoljenih
granica. bilo po pitanju poloZa-
|a, bilo po pitanju oplerecen;a.
Ove funkcije rastereéuju pilota
koji vise ne mora da prati, anali-
zira | pamti pojedine parametre
bitne za let. Avion je obezbe-
den od previacenja posebnom
funkeyyjom koja ograméava na-
padni ugao. Ta funkcija je pro-
gramabilna | moZe se menjati u
Koliko se tokom upotrebe avio-
na dode do saznanja da je limit
postavijen ih suvise misko ili su-
vise visoko

Dopunjavanje senzora

Automatski su takode ograni-
ceni faktori opteredenja i per-
formanse u zaokretima poseb-
no kod nosenja spoljasnjeg te-
reta. Time je omoguceno pilotu
da se potpuno koncentrise na
obavljanje misije bez vodenja
raduna o parametrnima leta sto
je obavezno kod najveceqg broja
danasnjih aviona. Osim toga, ti-
me se postizu 1| masimalne per-
formanse letelice 1 njenog oru-

Zzanog sistema jer pilot moZe da
=tara« avion do njegowvih (ili svo-
jth) krajnjih moguénosti, a brigu
0 tome da negde ne preforsira,
preuzima automatski zastitni
sistem

— ekstremno je povecana
automatska Kontrola avicnske
aerodinamicke konfiguracije
(CCV). Njenoj kontroli su pod-
vrgnuti: glavne komande. ka-
nar, pretkrilca. Njen zadatak je
da komandne povriine drzi u
optimalnom poloZaju za posti-
zanje najboljin performansi avi-
ona.

— omoguceno je da sistem
ima sposobnost rekonfiguraci-
je. Pod tim se podrazumeva da
usled gubitka jednog ili vie
senzora, sislem automatski
odabere informaciju, od preos-
talih senzora, koja je najbliZa in-
formaciji sa izgubljenih senzo-
ra.

- antiturbulentne funkcije
su ugradene da bi se omogucio
brzi let na malim visinama ili da
bi se 5to uspesnije pariralo ver-
tikalnim strujanjima u nemirnoj
atmosferi

— postavljena je i funkcija za
smanjenje opterecenja struktu-
re aviona. Ova funkcija auto-
matski bira komandne povrsine
koje treba otkloniti da bi se iz-
veo zahtevani manevar, a da pri
tomn opterecenje strukture bude
najmanje. Dakle, kad pilot ko-
manduje npr. penjanje on ne
Zna da Il ce na njegovu koman-
du reagovati elevoni, pretkrilca
il kanard, 5to nikako nije slucaj
kod klasiénih komandi

— planira se | upotreba op-
titkih viakana za prenos infor-
macija. Njihova prednost nad
glektriénim kablovima me e ne-
sumnjiva | velika. Pre svega, in-
formacije prenosene na ovaj
nacin nisu podioine elektro-
magnetskom ometanju. smet-
njama usled nuklearnog udara
U fabrikacionom smislu pred-
nost je sto nije potrebna nikak-

va izolacija viakana, njihovo
spajanje posle kidanja je daleko
jednostavnije nego spajanje
elektriCnog kabla itd.

Kokpit

Kod projektovanja pilotske
kabine konstruktori su posli od
toga da je potrebno maksimal-
no smanjiti psihofizicko optere-
cenje pilota. Tako se krenulo u
dva pravca. jedan, koji se odno-
si na geometriju odnosno ergo-
nomiju pilotskog prostora i dru-
gi, koji se odnosio na pojed-
nostavljenje prikazivanja infor-
macija pilotu.

Predvida se da ¢e se u bu-
duénosti voditi borbe na sred-
njim i malim rastojanjima. Pri
tom c¢e se javiti potreba za po-
vecanim ugaonim ubrzanjem le-
telice, a to praktiéno znadi da
treba omoguéiti pilotu da nor-
malno izdr2i optereéenje od +
9 g nastalo u nekom manevru.
Danasnji lovci samo u izuzetnim
prilikama mogu da dostignu ovu
vrednost, ali po cenu struktur-
nih oitecenja | opasnosti po
zdravlje pilota. Naginjanjem se-
dista unazad smanjuje se fizic-
ko opterecenje pilota (za 15 po-
sto pri sedistu nagnutom za 30
stepeni vise nego 5to je to uo-
bitajenc). Kod wrafala« se ek-
sperimentise sa postavnim ug-
lom sedista izmedu 30 i 40 ste-
peni. a konaéna vrednost Ce se
fiksirati na kraju testova kao re-
Zultat kompromisa izmedu po-
vetane izdriljivosti | smanjene
ceone vidljivosti pilota, narodito
na poletanju i sletanju. Trenutno
j& ugradeno najmodernije se-
diste martin Bajker MK 10 (Mar-
tin Baker).

Centralno postavljenom pilot-
skom palicom bi se teSko ruko-
valo kod ovako nagnutih sedis-
ta. Zbog toga je na »rafalu«, kao
i na ostalim modernim lovcima,
komandna palica postavljena
boéno, na desnoj polici u pilot-
skoj kabini. Komanda gasa |e

pod levom rukom. Ovako konci-
piran poloZaj omogucéava da se
minimalnim pokretima Sake iz-
vedu svi manevri. Takode, lak-
tovi ruku su naslonjeni na poli-
ce le je pri povecanom optere-
¢enju lak$e drzati i pomerati
obe palice.

Psihicko rasterecenje

Drugi pravac u modernizaciji
kabine je maksimalna digitaliza-
cija instrumenata kako bi se
olak3ala komunikacija pilot-avi-
on. Time se poslize psihicko
rasterecenje pilota, specijalno u
uslovima vazdusne borbe. Nai-
me, na ekranima pilotske table
selektivno se pojavljuju podaci i
to samo oni koji bi u odrede-
nom trenutku bili od koristi pilo-
tu. Stalnih pokazivata praktitno
nema da ne bi odvracali painju
sa trenutno vaznijih informacija.
Displeji (ekrani) su postavijeni
vertikalno, jedan ispod drugog.
Ekrani su snabdeveni Stitnicima
protiv zasenCenja od sunca,
ravni su (a ne ispupéeni kao
kod televizora npr.) | koriste
tedni  kristal za prikazivanje
podataka. Hed level (head levell
— u nivou glave) je kolor dis-
plej kolimatorskog tipa | projek-
tovan je tako da se izbegne me-
Sanje sa susednim hed ap (he-
ad up — glava gore) displejem.
U stvari, on nije u visini odiju,
nego je spusten dublje u kabi-
nu, ali kako glava pilota u sedis-
tu ima specifiCan polozaj to se
ova] displej, tako gledajuci, za-
ista nalazi u visini oiju.

Francuzi su se trudili i po pi-
tanju elekironike, da avion bude
5to vise ~domaci«. Tomson —
CSF (Thomson) i SFENA, za-
jedno su razvili Sirokougaonu
optiku za hed-ap, kolimatorski |
multifunkcionalni displej. Ni do-
sadasnji, vrlo visoki nivo elek-
tronike nije bio dovoljan, pa fir-
ma =Kruze« (Crouzet) radi na
projektovanju komandi koje se
aktiviraju glasom. Oclekuje se




da ¢e one doprineti daljem
smanjenju radnog opterecenja
pilota, specijalno u borbi. U raz-
govoru sa britanskim proizvo-
dacem sliénih uredaja, saznali
smo da pre svakog leta pilot
vrii identifikaciju svog glasa,
nesto slicno kao 5to je to bilo u
filmu ~Odiseja u svemiru 2001+,
Eto, ni nauéna fantastika vise
nije fantastika nego polako pre-

lazi u stvarnost. Medutim, treba
imati na umu da, specijaino kod
ove vrste uredaja, ima jos mno-
go nereCenih problema, pre
svega zbog moguée promene
boje i intenziteta glasa kod pilo-
ta kKojI se recimo u toku borbe
uzbudi ili recimo bude ranjen
(vidi tekst u ovom broju »Ae-
rosveta« o istraZivanjima glasa
kod pilota). Za sada su glasom
aktivirane komande samo u raz-
vijenim laboratorijama, ali strué-
njaci ofekuju njihovu primenu
do kraja veka.

»QStra« ispitivanja

Vrlo smelo i futuristicki za-
misijen, ~rafal« je ugledao svet-
lo dana, i 5to je najvaZnije, us-
pesno leti | prolazi sve kompli-
kovanije | teze testove. Preko-
ratenje teZine za 500 kg u od-
nosu na definisane zahteve
francuskog ministarstva odbra-
ne, u =AMD-BA« ne uzimaju sa
prevelikom zabrinutoscéu. Nai-
me, sadasnji avion je probni sto
pa se dosta razlikuje od budu-
c¢eq serijskog.

=Rafal« je prvi put poleteo 4.
jula 1986. godine. Ved u tom le-
lu probio je zvucni zid (dosti-
gao je brzinu od 1,3 Maha) i po-
stigao neobitno veliko optere-
cenje od + 5 g. To pokazuje da
su konstrukion cwrsto verovah
u svoje proracune, ali i U novo
primenjenu tehnologiju i materi-
jale ugradene sa w»rafal«, ali i u
Sestomeseéne pripreme za let.
Pripremama su obuhvacene
provere funkcionisanja svih bit-
nih sklopova, staticka i dinamié-
ka ispitivanja nosece strukture,
zemaljski testovi sklopljenog
avigona itd.

Ispitivanja su nastavijena |
nadalje neuobic¢ajenc =oStroe.
U tre¢em letu vec je postignuto
manevarsko opterecenje od 7 g
i brzina M 1.4 koja je u devetom
letu (13. juli 1986. godine) po-
rasla na celin M 1,8, Proizvodadi
vole da istaknu da nikada do
sad u Francuskoj i Sire (ali ne
kazu koliko Siroko) nije za tako
kratko vreme napravijena tako
velika letna anvelopa (anvelopa
je linija koja ograniCava sve mo-
guce sluCajeve opterecenja i
brzine koje avion odredenog ti-
pa moZe da postigne). Mi bis-
mo rekli da je ova ishitrenost
posledica Zelje da se pokazZe
tehnolodka superiornost Fan-
cuske, ali | da se preduhitri za-

padnoevropski (ponajvise bri-
tanski) avion iste kategorije —
EAP

Zvanitno predstavljanje »ra-
fala= francusko| viadi je bilo 28.
jula, a ve¢ poletkom septem-
bra na vazduhoplovnoj izloZbi u
Farnborou (Farnborough) u En-
gleskoj i svetska javnost je ima-

la mogucnost da ga vidi i u letu
i na statitkoj postavci.

Dostignuta dva Maha

Brzina od 2 Maha (750 évoro-
va na visini od 15500 m) postig-
nuta je u 92, letu. U svedanom,
stotom letu, Sefa probnih pilota
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=AMD-BA= Gi Mito-Muroara
(Guy Mitaux—Mauroard) za ko-

mandama ~rafala« zamenio je lv
Kererv (Yves Kerherve) pilot

francuske mornarice, ali takode
élan tima pilota firme =-AMD-
-BA«. Nakon 15 dana uveZbava-

KARAKTERISTIKE
| PERFORMANSE

wrafal As wrafal B=
Raspon /sa projeklima/ 11,18 m 10,72 m
Povriina krila 47 .00 m? 44,00 m?
Vitkost 2,66 2,61
Rarmak todkova 2675 m 2675
Baza totkova 5,185 m 503 m
Ukupna duina 1579 m 14,98 m
Visina na stajanci 5,18 m 510m
Povriina Kanara 42T m? 434 m?
Polisak u forsatu 145000 kg 15000 kg
Masa prazog aviona 9500 kg 8500 kg
Masa opreme 780 kg 780 kg
Unutradnje gorivo 4400 kg 4000 kg
— 5568 1/ fo060 1/
Ukupno gorivo 7560 kg 7160 kg
Maksimalna masa =po'|. naorukanja 6800 kg 6500 kg
Max. poletna mas? 20000 kg 18200 kg
Odnos potisak/mesa 1.03 1.7
Maksimalna brzina pr. zemiji 1.2 Maha /800 1.2 Maha
kit
Maksim. brzina na 11000 m 2 Maha Iﬂﬂﬁ 2 Maha
t
Brzina sletanja 117 kit /évoro-
val
Vreme za penjanje na 11000 m manje od 3 mi.
Taktitki radijus 300/350 nm
DuZina sletanja /14000 kg/ 400 m
DuZina sletanja /2000 kg/ 650 m
DuZina sletanja /11000 kg/ 300 m
Dozvoljeni faktori opteredenja +9g/—35 +9g/—35
a g
Ekstremni faktor optereéenja + 13549 +135g
Broj podvesnih mesta 11l 12 1112,

nja Kererv je spustio »rafala« na
francuski nosac aviona »Kle-
manso= [Clemenceau). Tom
prilikom je postignuta znatno
niza brzina sletanja nego kod
standardnog francuskog mor-
naricnog lovca ‘super etanders
(Super Estendard). | pored wvi-
sokog napadnog ugla na sleta-
nju (25) zadrzana je odliéna vi-
dljivost preko nosa letelice, pre-
ma tvrdenju pilota

Malo po malo, -rafal« se pri-
blizavao proratunskoj anvelopi.
Tokom leta demonstrirana su
vrlo velika pozitivha (9 g) i rela-
tivno blaga negativna opterece-
nja (— 2 g). Takode je postig-
nuta | neverovatno mala mini-
malna brzina od 164 km/h, brzi-
na sletanja 216 km/h je zaista
niska, a napadni ugao od celih
31 je takav da je tesko povero-
vati u njega. Njegova ovako vi-
soka vrednost omogucava mu
postizanje niskin minimalnih i
poletno-sletnih brzina, ali i o5-
trih manevara sa visokim opte-
recenjem. Namerno ne govorn-
mo da je zbog visokog ugla avi-
on bezbedan od previacenja,
jer brigu o tome ionako vodi
kKompjuter.

Do svetske wvazduhoplovne
izlozbe u Le Burieu (Le Bour-
get), sredinom juna prosle go-
dine, »rafal« je »nakupio« 104
sata leta u ukupno 119 letova,
dok se za njegovim kKomanda-
ma promenilo 8 pilota

Na kraju recimo da je u lelu
»rafal« na nas ostavio izvanre-
dan utisak i po naso] oceni
imao je atraktivniji program od
svih mlaznjaka. ovaj avien, za-
jedno sa EAP-om predstavija
odluéni korak Evrope u tehno-
loskoj trci sa USA. Mada -pre-
ko bare« ve¢ najavijuju odgo-
vor, ¢ini se da Zapadni Evroplja-
ni, u sklopu svog programa
nEureka«- zadaju teZe wudarce
svojim saveznicima (USA, Ja-
pan) nego onima zbog kojih se
ti avioni | prave. lpak, nadamo
se da ¢e najveca korist od »ra-
fala« i njemu sliénih aviona, biti
u daljem podizanju tehnoloskog
nivoa sadasnjice, a da nece
imati priliku da pokazuje 5ta sve
mozZe »kad se naljuti=.

Predrag Lakic
Fotografije: ~AMD—BA«
tri projekcije: Aeksandar Keolo
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NAGOVESTAJ!

SAVREMENI AEROPROFIL

Nemacka fabrika aviona »ﬂnrn!juu namerava da plasira turboelisni Do-228 za regionalni transport, na ju-
goslovenskom trzistu. Tim povodom predstavijamo avion

Jugoslovesnki aerotransport je odabrao
avion za unutrasnje relacije — to je francus-
ko-italijanski ART-72. Do njegovog dolaska,
sobradaj se obavlja sa ne5to manjim ART-42.
Znadi li to da jugoslovensko triste za komju-
tere (avioni za unutrasnji transport) zasic¢eno?
Cini se ipak — ne!

Ukolike se ozbiljnije rauna na avionski pre-
voz ka turistiCkim mestima na moru, ili na pla-
ninama, neophodno je imati transporter sa
STOL (Short Take Off and Landing — kratko
poletanje | sletanje) karakteristika. Takode |
dalje postoje relacije na kojima i tako mal awi-
on kao 5to je ATR-42 (36 mesta) leti polupra-
zan. Takva je recimo relacija Beograd — Nis.

Cini se da je jedno od resenja u toj situaciji
uvodenje u saobradaj aviona kao 5to je npr.
Dornije Do-228 (Dornijer). lzgleda da nemacki
proizvodaé ozbiljno raéuna sa tom moguc-
noséu. Uostalom sliéni razlozi su rukovodili i
Kanadane da ponude svoj Das-6 (DASH). o
¢emu mozete detaljnije &itati u ovom broju.

Ponuda za 228

Kod nas vec lete dva ~dornijea Do-28+~. To
je slian, ali nesto manji avion od Do-228. O
njima se, za razliku od drugih aviona koji lete
pod nasom zastavom, vrlo malo zna. Kako po-
stoje indicije da bi Do-228 mogao, ako ne da
se nade u nasoj floti, ono bar da bude ozbiljno
ponuden, predstavicemo ga u najkracim crta-
ma.

Zeleéi da upotpuni proizvodni program i po-
nudi trzistu nesto vedi avion od modela Do-28
Skajservant (Skyservant) firma Dornije je pro-
izvela model Do-228-100 sa 15 sedista. Usko-
ro je svetlo dana ugledala | produZena verzija
Do 228-200 sa 19 sedista. Kako su pre svega
pouzdanoséu u letu, jednostavnoscu odrzava-
nja i konkurentnom cenom osvojili dosta ku-
paca, novi modeli nisu imali vecih teskoca oko
proboja na triiste,

Projektanti su teZili da naprave visenamen-
ski avion koji brzo i jednostavno moZe da se
iz putnicke preuredi u kargo varijantu, takticki
transporter, za medicinski ili VIP transport
(VIP — Very Important Person — vrlo vaZna
osoba). Isti motivi su vodili | projektante kon-
kurentskih firmi, ali je, bar za sada, Do-228 za
korak ispred ostalin. U ¢emu j@ u stvari fa
prednost kad je -sve to isto- kako kaZe vedi-
na ljubitelja putniéke avijacije? Osnovna, sa-
mim tim i najznacjanija prednost Do-228 nad
konkurentima je izvanredna aerodinamika ko-
ja je omogucila dobijanje performansi koje su
jo% uvek nedostizne za letilice sli¢ne veliine i
namene.

Penjanije

DORNIER A-5
GA (W)-1
== NACA 23018

Poboljsanje u krstarenju
‘Dornier A-5

_Poboljsanje u penjanju

Otpor

Joé pre desetak godina u Dornijeu su pode-
li da eksperimentidu sa novim tzv. TNT krilom.
MNajuoéljivija razlika izmedu tog i klasignog kri-
la bila je u oblasti terminezona. Prakticno je
tetiva profila na kraju krila svedena na nulu, a
kako se njenim smanjenjem znatno opada in-
dukovani otpor (otpor usled prelivanja vaz-
dusne mase sa donje na gornju povriinu krila
oko terminezona) to se povecava vitkost |
smanjuje ukupni otpor krila. Ova stvar je po-
znata, pa Vas mozda Cudi kako to da i drug
nisu upotrebili isto ili sliéno resenje. Razlog je
verovatno u postojanju | druge strane meda-
lje. Naime, takva koncepcija nepovoljno utiCe
na popreénu stabilnost, nesto je tehnoloski
komplikovanija itd.

U Dornijeu su, kao 5to se vidi, uspesno re-
ili te probleme i razvili su novi aeroprofil koji
j& po njihovim tvrdenjima bolji od najsavreme-
nijeg (verovatno i najboljeg) americkog GA

(W)-1, namenjenog uglavnom za spur_ulaiaée
vazduhoplove. Na dijagramu na kojem su
prkazane polare aeroprofila Dornije A-3, GA
(W)-1 i klasiénog NACA 2308 vide se pred-
nosti nemackog profila. | u krstarecem raZi-
mu, i u penjanju, profil A-5 ima za oko 30 do
40 posto manji otpor za istu vrednost uzgona.
U apsolutnom iznosu prednost A-5 se pove-
¢ava sa povecanjem napadnog ugla (rezim
penjanja) 3to za direkitnu posledicu ima zna-
ajno poboljganje STOL karakteristika. U Do-
rnijeu su sracunali da primenom TNT krila
dvomotrni avion, kao $to je Dp-228, ima za 25
procenta bolje performanse od aviona sa kla-
siénim krilom.,

Amortizer vazdusnih udara

Osim aerodinamickih, Do 228 ima i struktur-
nih noviteta. Oni se pre svega ogledaju u pri-
meni kompozitnih materijala na bazi karbona
(horizontalni stabilizator, kompletna mehani-
zacija krila, krmilo pravca, dorsal vertikalca |
aerodinamiéke obloge stajnog trapa), stakla i
kavlara (nosni deo trupa) | mesSavina karbona,
kevlara i stakla (struktura krila iza zadnje ra-
menjace).

Ugradeni uredaji omogucavaju letenja bez
spoline vidljivosti. Jasno, | na ovom polju se
predvida jedan znacajan novitet, ReC je o pri-
meni specijalnog uredaja koji maksimalno ne-
utralife vertikalna ubrzanja (lailkim recnikom
reéeno — neutralide naglo propadanije i propi-
njanje) koja nastaju kao posledica bure (u
vazduhoplovnoj terminologiji bura je izraz za
vertikalno strunjaje vazdusne mase). Uredaj
OLGA (Open Loop Gust Alleviation) preko
svojih senzora (napadnog ugla, uzduZne sta-
bilnisti i vertikalnog ubrzanja) meri potrebne
parametre, kompjuterski ih obraduje i 3alje
signal izvrénim organima: flapsovima i krmilu
dubine koji svojim otklonima maksimalno ne-
utralidu poremedcaje u vertikalnom pravcu i &i-
ne let prijatnijim ¢ak i po nemirnom vremenu.

Putni¢ka kabina je dovoljno prostrana za 19
putnika, ali je vrlo niska (1,50m) pa se né mo-
#e normalno hodati du prolaza, koji je i uzan.
Buka je u nivou sa ostalim novim komjuteri-
ma. Dobar deo zidova kabine je zastakljen pa
je u putniéko prostoru svelo i prijatno, a putni-
¢i imaju i neometan vidik, 5to je bitno za avio-
ne koji lete na malim visinama i brzinama.

| na kraju o cenama. U Dornijeu su izracu-
nali da njihovi modeli Do-228 serija 100 i 200
trose od 23 do 42 posto goriva manje od kon-
kurentskih aviona. Ujedno imaju i dosta kon-
kurentnu cenu od 2.9 miliona dolara.
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Drski napad posada RAF-a trebalo je da oslobodi zatvorenike koje je Gestapo osudio na smrt.
Carls Percy i Bil Brodli, vode akcije nisu se vratile u bazu.
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U februaru 1944, godine mala
grupa bombardera »de hevilend
moskito= poletela je iz Engleske
sa punim tovarom bombi, na je-
dinstvenu misiju. — da spasava
Zivote. Ovaj zadatak je zaista bio
nesto posebno, jer je trebalo da
pomogne bekstvo iz tamnice u
Amijenu nekih 700 francuskih bo-
raca pokreta otpora su u njemu
Cekali pogubljenje zbog uéeiéa u
(borbama protiv nacistiCke oku-
pacije njihove domovine).

Uloga moskita pila je u tome
da bombarduju spoline zidine
tamnice i da sruse nekoliko unut-
rasnjih zgrada u kojima su bili
smesteni nemacka straZa i 5tab.

Ovakvo bombardovanje zahteva
veliku preciznost — nekoliko
centimetara ili sekundi pogres-
nog proraéuna mogu da dovedu
do greske i mogucu slobodu pre-
tvore u masovni pokolj francuskih
patriota. Napad je zamiSljen ha
zahtev francuskih »makija« (naziv
za francuske borce pokreta otpo-
ra), kao ofajnic¢ki poslednji poku-
gaj da se spasu sigurne smrli
drugovi u rukama Gestapoa. Po
prijemu njihovog neobitnog za-
hteva, RAF je bio duboko rezervi-
san oko izvodljivosti ovakvog pre-
ciznog bombardovanja, pogotovu
zbog razumiljivog straha pred mo-
guénoséu da ce bombe pobiti
upravo one koje treba spasiti.

Trebaio je bombe spustiti tacno
kao da su ruéno poloZene, a cilj
je trebalo precizno prouditi kako
bi se porudili oni delovi zatvora
kroz koje treba da se izvede bek-

stvo. Prilazenje cilju je dakle tre-
balo da se izvede na maloj visini,
ne vecoj od 5 m, odbaciti bombe
i odmah potom se popeti na visi-
nu od 20 m, preko visokog zida
robijasnice. Trebalo je isto tako
odrzati izuzetnu preciznost u in-
tervalima izmedu pojedinih mos-
kita. Citava ova misija, nazvana
=Jariho= mogla je samo jednom
da se izvede. To je bilo potpuno
jasno.

Nerazdvojni planovi

Zadatak je poveren 140, eskad-
rili druge grupe RAF-a i uprkos
tome 3to je predstavijac veliki ri-
2ik, sve posade su se dobrovol)-
no prijavile. Posle nekolike odla-
ganja

leta zbog nemogucih

e

vrmenskih uslova, posade moski-
ta su konaéno pozvane da prime
poslednja uputstva ujutro 18, feb-
ruara 1944, Za napad su izabrani
najiskusniji ljudi iz 21, 464 i 487
eskadrile. Trebalo je da oni pole-
te za Amijen u tri talasa od po
Sest moskita. Jedan posebni
moskito iz jedinice za snimanje
trebalo je da prati ove grupe radi
snimanja rezultata. Prvi talas saci-
njavala su dva odeljenja od po tri
moskita iz novozelandske 487.
eskadrile, a pratila su ih dva ode-
llenja australijske 464. eskadrile.
Avioni iz 21. eskadrile bili su u re-
zervi da bi po potrebi izvrsili neki
necbavljeni deo posla.

Na &elo ove vazduine operaci-
je je visoki plavokosi pukovnik, sa8

cetiri godine gotovo neprekidnih
borbenih letova za sobom. Persi
Carls Pikard (Peercy Charles Pic-
kard). odlikovan ordenima letad-
kog krsta i reda za izuzetne za-
sluge, a kompletan navigacioni
plan je bio u rukama cestitog Pi-
kardovog izuzetnog prijatelja i na-
vigatora porudnika J. A. =Bil«
Brodlija {J. A. »Bill« Brodley), no-
sioca trostrukih odlikovanja. Za
obojicu to je bila poslednja ope-
racija jer su poginuli iznad Amije-
na. Fotografski moskito DZ 414,
kojim je pilotirac Toni Vikem (To-
ny Wickham) je trebalo da leti sa
drugim talasom bombardera, a
Pikard da nad ciljem kruZi da bi
mogao da odiuéi da li da se 21.
eskadrila, kao treci talas. ukljuéi u
operaciju sa svojih Sest aviona.

Lovadéka pratnja od tuceta ho-
ker tajtuna iz 198. eskadrile tre-
balo je da spreéi svaku interven-
ciju Luftvafe. Zadatak Novozelan-
dana je bio da probiju zatvorski
spoljni zid na dva mesta u visini
temelja, a Australijanci je trebalo
da sru$e dozidani deo uz glavni
blok robijasnice gde su bile pro-
storije nemacCke straze. lzmedu
ova dva napada pauza je smela
da bude samo tri minuta. Svaki
maoskito je bio nakrcan sa po dve
bombe od po 225 kg snabdevene
tempiranim upaljadima sa uspore-
njem od 11 sekundi. Tokom dva
sala, posade su proucavale ma-
ketu cilja, robijasnicu | njenu oko-
linu, proradunavale uglove, visine,
prepreke | stratarska mesta sa
mitraljezima, putanju bekstva za-
tvorenika. Svi piloti iz prva dva ta-

|
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lasa bombardera bili su izrigito
upozoreni da odmah nakon napa-
da moraju da zauzmu kurs za po-
vratak kudi. Posade su se onda
razisle na svoje avione i u 10.30
¢asova pre podne svih 19 moski-
ta je bilo postrojenc na pofetku
glavne piste aerodroma Hender-
son, spremni za poletanje u 11.00
casova,

»Dajte sve od sebe«

Napad na robijasnicu trebalo je
da poéne taéno u 12.03 dasova,
kada su Novozelandani imali da
bace svoje bombe. Oficir pilot N.
M. Sparks, voda prvog odeljenja
ispricao je:

»Svi smo bili €vrsto resenm da
damo sve od sebe da bismo za-
datak izvrdili. Seéam se redi pu-
kovnika Pikarda kojima je izrazio
ono $to smo svi osedali: ~Dobro,
momci, bi¢e to predstava na Zivot
ili smrt. Ako bude uspela, bi¢e to
jedna od najnecbicnijih operacija
u ratu. Ako nista vise od toga | ne
uradimo ipak ¢emo uvek mirno
da kazemo da smo ulinili najvise
Ste smo mogli-. A onda smo
‘izasli napolje | ponovo osmaotrili
vremenske prilike, Bile su groz-
ne! Sneg je stalno padao, povre-
meno tako gusto da se nije mo-
gao videtli kraj piste. Da se radilo
o nekoj od uobiajenih operacija,
sigurno bi bila otkazana. . . Medu-
tim, usli smo u avione, krenuli da
zagrejavamo motore i uz 1o poce-
li da razmisljamo da se po ovak-
vom vremenu ne leti, ali smo ipak
bili svesni da ¢emo morati. Kada
smo ugledali pukovnika kako se
vozi kolima ka nama, | potom ula-
zi u svoj moskito, znali smo da
predstava podéinje. Osamnaest
aviona je ubrzano startovalo je-
dan za drugim oko 11 Casova pre
podne — da bi mogli da stignu
do robijasnice taéno u vreme ka-
da nemacka straza bude na rué-
TR

Od ovih 18 aviona, dva iz 21.
eskadrile | jo5 dva iz 464. morali
su da se vrate u bazu zbog pro-
blema proisteklih iz vremenske
situacije. Pri¢a pilota Sparksa da-
lje glasi: »Leteo sam na visini od
30 m i nisam nista mogao da vi-
dim osim sivila pomesancg sa
snegom | kisom Koja je dobovala
po prednjem staklu vetrobrana
kabine. Nije bilo nade da se pra-
vilno leti u formaciji | vodio sam
avion pravo ka obali Laman3a.
Dve milje ispred obale, vreme se
divno razjasnilo i za nekoliko mi-
nuta bili smo iznad Francuske.
Kliznuli smo preko obale u wvisini
krovova kuca, projurili obilazedi
severno od Amijena, | onda na-
pravili razlaz za napad.«

»Kao na mitingu u
Hendonu«

«Moj avion, avion pukovnika i
jod jedan drugi ostali su skupa
radi prvog jurisa. Nas zadatak je
bio da napravimo otvor kKroz is-
toéni zid. Prilepili smo se uz put
koji je vodio od Albera za Amijen
i on nas je doveo pravo do robi-
jasnice. Nikada necu zaboraviti
taj put — dugacak i prav pokriven
snegom. DuZ puta nalazile su se

visoke topole, a nas trojica smo
leteli tako nisko da sam morao da
maknem svoj avion kako krilima
ne bih udario o krodnje drveda. |
tako, dok smo jednim okom prati-
li topole a drugim motrli put po-
stao sam svestan cinjenice da su
lovci uz nas. Jedan tajfun je pre-
fao preko Celnog dela mog avio-
na tako da sam skoro poskodio
sa svog sedista. Onda su topole
neofekivano iséezle, a tamo, jed-
nu milju ispred, bila je robijasni-
ca. lzgledala je tatno kao na mo-
delu makete koju smo imali na
pripremi, i zatas smo bili iznad
nje.«

sLeteli smo iznad zemlje 5to je
mogucée nize, pri najmanjoj mo-
guéoj brzini: bacili smo svoje
bombe ispred temelja zidine, pre-
skacudi potom preko nje. Nije bi-
lo vremena za neko Cekanje | 0s-
matranje rezultata. Morali smo po
zadatku da letimo pravo | omogu-
¢imo drugima da obave svoj deo.
Kada smo se udaljili ckrenuli smo
se tek toliko da ugledamo drugo
novozelandsko odeljenje kako
vrii napad i sledi iza nas.«

Potpukovnik |. S§. »Blek« Smit
(I. 5. »Black« Smith) je vodio prvu
trojku moskita sledeceg talasa.
sMoje odeljenje je islo desno, na-
pred, u ugao istoénog zida, dok
su se drugi nasli u zaostatku ne-
koliko milja | uéinili juris na sever-
ni zid. Navigacija je perfekino vo-
dena, i ja jod nisam imao takav
precizan let. Bilo je kao na mitin-
gu u Hendonu. Leteli smo polako,
§to je moguée sporije ciljajuci
taéno u podnoZje zidine. Nase su
bombe presle preko prvog zida,
preko dvorista, | eksplodirale po
planu na zidu na drugoj strani. Ja
sam odbacio svoje bombe sa vi-
sine od 3 m i gréevito trgnuo kor-
milo k sebi. Vazduh je bio ispu-
njen dimom, ali su sve bombe ko-
je smo bacili pale pravilno, samo
je jedna promasila cilj«.

Bombe u cilju

Kada su se Novozelandani
udaljili, potpukovnik R. V. »Bob«
Ajrdel (R. W. Iredale) poveo je
svoje Australijance da bi komple-
tirao drugu fazu napada — raza-

ranje aneksa nemacke straZe. Le-
teci nisko, 5to je mogucée nie,
oni su morali da preskoée preko
spoljnjeg zida, u istom trenutku
da odbace svoje bombe uz njega
i da odlete pravo kroz gusti dim i
rusevineg nakon prvog talasa
bombi.

U meduvremenu, kruZeci oko
cilja, Pikard je nadzirao situaciju i
Zzakljucio da je zadatak uspesno
izvrsen. Zjapile su razvaljene rupe
na spolinjem zidu, kroz koje je
Kao reka tekla bujica zatvorenika
u bekstvu: mriave figure u crno-
belo prugastim odelima pravile su
snazan kontrast na pozadini od
snegom pokrivene zemlje. Shod-
no tome, Pikard je preko radija iz-
dao naredenje da se 21. eskadrila
vrali u bazu — posto njihove
bombe nisu bile neophodne. U is-
to vreme, Vikem je svom moskitu
pofeo da snima: »Ve¢ u prvom
preletanju preko zatvora mogli
smo da ocenimo da je operacija
bila potpuni uspeh. Oba ugla za-
tvora bila su sasvim demolirana,
dok su spoljni zidovi bili probijeni
na vise mesta. Videli smo veliki
broj zarobljenika kako beZe duz
puta. Filmske kamere su sve to
beleZile kao i fotograf u prednjem
delu aviona. Bio je toliko odusev-
lien da me je ¢ak nagovarao da
ostanemo duie nego 35to sam
smatrac da je pametnos.

Gubici | uspesi

lako je dcitava operacija i8la
glatko, ipak nije prosla bez gubi-
taka. Komandir eskadrile 1. R.
Mekri€i (I. R. Me-Ritshie) voda
drugog australijskog odeljenja,
bio se 1izdvojio blizu Albera kada
je protivavionska odbrana izreSe-
tala njegov moskito NM404, raniv-
$i njega i usmrtivii njegovog navi-
gatora poruénika Sampsona (R.
W. Sampsona). Instinktivno, ali sa
izvanrednom vestinom. Mekridi je
izvrSio prinudno sletanje pri brzini
od preko 320 km na &as, predi-
veo, no postac je ratni zaroblje-
nik. Tada se nekoliko lovaca foke
vulf — 190 pojavilo na sceni, ali
voda celokupne akcije Pikard je
bio zauzet pracenjem Mekritijeve
sudbine i krudio je malom brzi-
nom iznad prinudne sletelog
moskita, pa ih nije primetio. Dva
Fw-190 su mu bila iza repa, otvo-
rili su wvatru i Pikardov avion
HX922 «»F-Fredi« je pikirao pravo
u zemlju i razbio se. Tri druga
maoskita su zadobila ozbiljnija os-
tecenja ali su uspeli da se vrate u
Englesku. Napad na Amijen je, u
celini uzev, izZvanredno uspeo.
0D 700 ili vi5e zatvorenika 258 je
pobeglo, uklju€ivsi i 12 koji je tre-
balo da budu pogublieni slede-
¢eqg dana. Druge, koji su isto po-
begli, Nemci su ponovo zarobili ili
pobili u bekstvu. U nemackom
Stabu zatvora ubijeno je preko 50
vojnika. Danas se maketa koja je
kori$é¢ena za pripremu 140 é&lano-
va letalkih posada i brava jedne
od ¢elija iz koje su zatvorenici us-
pesno pobegli, nalazi u vojnom
muzeju u Londonu. U Amijenu
stoji spomenik, otkriven 1945 u
¢ast Pirsa Pikarda i Bila Brodleja
— vodama jedne od najneobiéni-
jih borbenih operacija.
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NAPRAVITE MAKETU

Osnovni pravac razvoja pred-
ratnog pomorskog vazduhoplov-
stva bilo je izvidanje. Zato je, ne
retko, pomorske vazduhoplov-
stvo nazivano: »odi flotes.

Specifitnost obale i zadaci izvi-
datke sluzbe podelili su hidroavi-
one na one za obalno i daleko iz-
vidanje. lzbor i nabavke hidroavi-
ona za daleko izvidanje predstav-
ljali su najvedi problem vojnih pla-
nera pomorskog wvazduhoplov-
stva.

Ovo pitanje se od 1925. godine
protezalo i praktiéno ostalo otvo-
reno do druge polovine tridesetih
godina. U tom vremenskom raz-
doblju ispitivan je i nabavijen niz
pojedinacnih tipova hidroaviona,
kao Sto su: domadi =lkarusowvs
IM, Zedki »Smolik 5 16 J. 1« i
»Zmajeve licencni =henkel He
8d.« Ni jedna od ovih letelica nije
Zzadovoljila, pa nije ni uvedena u
standardno nacruzanje.

Poznata nemacka fabrika hid-
roaviona =Dornie«, ponudila se da
re5i zadati problem. Preradom
lovca sa parasol krilom =Do-10-
iz 1931. godine, priblizila se, no-
vim proizvodom Do-C3, traZenim
zahtevima. Uodéeni nedostaci i iz-
nete primedbe komisije struénja-
ka naterale su nemacki projektni
biro na dodatni napor. Rezultat je
bio novi hidroavion Do-22. Proto-
tip je otkupljen i pod nasom oz-
nakom Co-C podvrgnut eksploa-
tacionim ispitivanjima u borbenim
eskadrilama. U osnovi je zadovo-
ljio. pa je poruéena serija.

Serijski Do-22 poleteo je 15. ju-
la 1938, godine na Bodenskom
jezeru. Nemadéko ratno vazdu-
hoplovstvo nije za ovaj avion po-
kazalo interes, pa je Do-22 ostao
iIskljucivo izvozni model fabrike.
Marucioci su pored Jugoslavije
bili jod Gréka i Litvanija. Na3a
zemlja i Gréka su svoje porudZbi-
ne od 12 aviona dobile do kraja
1939. godine.

Savremeni hidroavion kakav je
bio Do-22 (kod nas sluZbeno oz-
nacen kao Do-H), brzo je osvojio

Na povratku sa probnog leta u zalivu Abukir

U POTRAZI
ZA SLOBODOM

Mnogi od pilota kao Mileta Proti¢, Ratko Jovanovi€,
Aleksandar Markovic, Leopold Ankon, €ija imena su
zlatnim slovima upisana u istoriju Jugoslovenskog
ratnog vazduhoplovstva, svoje prve borbene letove u
aprilskom ratu nacinili su na hidroavionu Do-22

pilote. Kako je rat u Evropi ved
poéeo, oni su se svojski trudili da
istinski njime ovladaju. Cak su
uvezbavali tehniku bombardova-
nja iz poniranja, 5to nije bila prvo-
bitna namena ovog aviona.

Dve eskadrile naoruzane sa
Do-22 dodekala su napad na Ju-
goslaviju aprila 1941, godine. lako
malobrojni, letadi se nisu zadovo-
ljili samo izvidanjima. Ranjivim |
relativno sporim hidroavionima
upustili su se i u ofanzivne akcije.

9. aprila je jedan ~dornie= za
vreme izvidanja leke Brindizi
bombardovao dva razaraca na
vezovima. U istoj akeiji drugi »do-
rnie= je bombama presrec manji
konvoj na putu prema albanskoj
luci Draé. Iste noéi tri hidroaviona
iz Boke, sa dosta uspeha, po ok-

riljem mraka, pred jake i precizne
protivavionske vatre, bombardo-
vala su brodove luke Drac.

Dolaskom vesti o skoroj kapi-
tulaciji medu pilotima je zaviadalo
razoCarenje. Mnogi se sa takvim
stanjem, stvari nisu mirili. Hidroa-
vioni su jo3 bili ispravni, a Zelja za
produZenjem borbe jaka. Tako je
15. aprila doneta odluka o povla-
c¢enju prema Grékoj, koja je od
oktobra 1940. godine bila u ratu
sa fasistiCkom Halijom,

Iz Boke je, sa vise razlicitih
strana, u vide navrata, poletelo
ukupno 14 hidroaviona, a zemlju
je uspelo da napusti samo deset,
od &ega 8 ~dornie«. Vihor rata je
ovu malu odvalnu grupu cdneo
preko Krfa, Patrasa, Atine, i Krete
do skoro 2000 km udaljene Alek-
sandrije.

Odluéno odbivii naredbu iz-
beglitke vlade da odu u internaci-
ju, hidroavijatiCari su se sa svojim
~dornigima« ukljuéili u redovne
operacije RAF-a (Britansko ratno
vazduhoplovstvo). Svojim avioni-
ma su obezbedili redovna protiv-
podmornicka izvidanja obalnog
podruja ispred izuzetno vaZne
aleksandrijske luke. Eskadrila se
1stakla i1 u pronalaZenju postrada-
lih posada britanskih bombarde-
ra, kao i obavljanju sirokog spek-
tra pomocnih zadataka.

Svoja borbena dejstva Jugos-
lovenska hidroplanska eskadrila
je zapocela 7. maja 1941. godine
iz aleksandrijske luke, a kasnije je
preobazirana na poluostrvo Abu-
kir. OteZani klimatski uslovi rada,
zbog neprilagodenosti Do-22 na
visoke temperaturne reZime u
paskom zasi¢enoj atmosferi, na-
terali su malobrojni tehnicki sas-
tav na prave podvige u odrZava-
nju vazduhoplovne tehnike. Pod
vedrim nebom, uz divljenje Brita-
naca, mehaniCari su se dovijali
odrzavajuci bez rezervnih delov a
hidroavion nemacke proizvodnje,
sa francuskim motorom i belgij-
skim naoruZanjem.

Pored gubitka, ova eskadrila je
do kraja ovog postojanja, 22. ap-
rila 1942. godine, bez zastoja us-
pesno obavljala zadatke i za to je
vise puta pohvaljivana. Svoj do-
prinos borbi je dao i Do-22.

Malocbrojna grupa pomorskih
avijatiCara sa plaa Boke Kotor-
ske nastavila je borbu. Mnogi su
poloZili Zivote daleko do svoje
porobljene zemlje. Oni srednji do-
¢ekali su dan pripajanja novoos-
novanom vazduhoplovstvu Na-
rodno-oslobodilacke vojske Ju-
goslavije, uzeli uéesda u zavrinim
operacijama za oslobodenje.
Mnogi od njih su danas zlatnim
slovima upisani u istoriju JAV, po-
put Mileta Protica, Ratka Jova-
noviéa, Aleksandra Markoviéa,
Leopolda Ankona | drugih.

Aleksandar Kolo
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Dornijer Do-H 309. Jedan od tri hidroaviona kojim Je Izvréen noéni napad na ratnu luku Draé.
Kompletan hidroavion Je obojen svetio sivom bojom lagane zelenkaste nijanse. Plovcl su prskani sreb-
mom bojom, a krakovl slise su ostavijenl neocbojeni u prirodno| bojl poliranog metala. Sa obe strane
trupa |e crnl trocifrenl evidenci|skl (eskadriiskl) broj. Ped trupom su na spoljnim nosaéima dve bombe
tipa Sardit od 100 kg.
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R Aleksandar KOLC

TAKTICKO TEHNICKI PODACI

Opls:

Do-22Kj je jednomotorni klipno-elisni, izvidacko-bombarderski
hidroavion, trosed sa parasol krilom, mesovite konstrukcije, name-
njen foto-izvidanju, bombardovanju i protivpodmorniCkim dejstvi-
ma.

Konstrukcija:

— Krilo je ravno i zako3eno za 7,5 stepeni sa dve duralne ra-
menjade. Rebra su duralna, a kompletna povrsina je presvucena
platnom. Krilo se sastoji iz dva polukrila i baladahina. Veza sa tru-
pom i plovcima ostvarena je preko sistema celiCnih profilisanih
upornica. Krilca imaju ulogu flaperona i mogu se u letu oboriti za 14
stepeni. TeZinski je svako krilce uravnotezeno sa tri olovna utega

sa donje strane.

— Trup je u osnovi od varenih &eli€nih cevi. Prednji deo oko
motora prekirven je duralnim kapotaZzima, a ostatak platnom. Ko-
mande leta su uobidajenog tipa sa palicom i pedalama, a veze sa
komandnim povrdinama su mesovite. Posada je smestena u tan-
dem rasporedu (pilot, izvida$, radio-telegrafista). Izmedu motora |
kabine pilota nalazio se glavni rezervoar od 600 litara.

— Repne povrsine su izvedene istom tehnologijom kao i krila,
a ukruéene su upornicana i zategama. Na kormilu pravca se nalazi
trimer, a kormilo visine je aerodinamic¢ki kompenzovano pomocu
pomodénih aerodinamiCkih povrsina.

— Plovni trap je klasiCan sa dva plovka, izradenih od dobro 2a-
Sticenog durala. Plovci su izradeni u vidu niza vodonepropusnih ko-
mora. Na krmi oda plovka nalazi se kormilo povezano sa noZnim
pedalama u pilotskoj kabini. U levom plovku se nalazio dopunski re-
zervoar za 400 litara benzina.

Pogonska grupa:

Do-22 je pokretao dvanaestocilindricni V motor Hispano-Suiza
12 Y. 21 nominalne snage na visini iskoriscenja 669 KW (910 KS).
Vuénu silu je obezbedila trokraka metalna elisa sa automatskom
promenom koraka. Motor je koristio benzin od 93 oktana.

Performanse:

Maksimalna brzina na nivou mora 280 km/h, 355 km/h, na 4000
m, penjanje na visinu 5000 m za 13 min., praktican plafon 9500 m,
maksimalno trajanje leta 6 Casova, praktiZan dolet 1200 m.

TeZine:

Prazan hidroavion 2545 kg, normalno poletna 4000 kg, maksi-
malna poletna tezina 4300 kg.

Dimenzije:

Razmah krila 16,20 m, duzina hidroaviona 13,12 m, visina 4,83
m, povrsina krila 45,0 m2,

Naoruzanje:

Jedan sinhornizovani mitraljez Drowning FN kalibra 7,9 mm sa
350 metaka, jedna mitraljez na polutureli tipa Do-la, jedan mitraljez
na zglobnom lezistu ispod repa sa ukupno 11 okvira po 70 metaka.
Sa donje strane trupa nalaze se tri nosaCa bombi. Centralni nosi-
vosti 2 x 50 kg i dva spoljna nosaca sa po 100 kg nosivosti.

|zvidacku opremu je Cinila jedna kamera F-50 za vertikalna sni-
manja.
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Redovno pratim vasu rubriku
~Napravite maketu~. Zelim da
izradim maketu savremenog
lovca na pulso-miazni motor, pa
vas molim za pomoc. Potrebne
su mi tri projekcife | preseci tru-
pa i krila na kritiénim mestima,
za sledede avione: MIG-25, F-
-15, F-18, »miraZ 2000« i JAS-
-35.

Bostajn Hauptman,
Smartno od Litiji

Tri projekcije MiGa-29 objawvili
smo u ~Aerosvetu~ br. 8 a
JAS-39 u ~Aerosvelu~ br. 9.

Molim da mi odgovorite da i
miazni, cdnosno raketni motor
mogu stvarali potisnu silu u
bezvazdusnom prostoru | da i
se moZe upraviati letelicom
skretanjem mlaznice molora.

Ivica Piras, Kumrovec

Miazni motori ne mogu stva-
rati potisnu sifu u bezvazdus-
nom prostoru, ali, zato postoje
raketni motori. Rakefama se
upravija zakretanjem milaznica,
a dobar primer kod avicna je i
engleski ~herier~ sa vertikalnim
opletanjem i sletanjem. Taj avi-
on se iz stanja lebdenja moZe
pokrenuti samo Zzakrefanjem
miaznica, jer komadne povriine
ne funkcionisu zbog nedostal-
ka opsirujavania.

Molim vas da mi posaljete
dokumentaciju i crteZe za pro-
tivooZarni avion =kanader CL-
-215+«, 2elim sagraditi radio-up-
ravijani model tog aviona. koji bi
imao dva mofora zapremine
1,76 ccm | raspon krila 1200
mm.

Milivef Hucaljuk, Sl. Brod

Zainteresovan sam za mode-
le aviona sa daljinskim upravija-
njem, pa mi je potrebna infor-
macija gde mogu nabaviti ma-
ketu aviona sa motorom | daliin-
skim upravijacem, u Jugoslavifi
if u inostranstvu. U obzir dolaze
i nacrti za avion | 5ema upravija-
&a.

Predrag Plavéié, llidZa

Obratite se Aerokiubu »Fra-
njo Kluz= 11080 Zemun, Cara
Dusana 89, ili Aeroklubu »Q0si-

trg 1. Mjjhove modelarske sek-
cije ¢e vam dali detaline infor-
macije.

Posedujem Soétari¢evu knji-
gu ~Vazrduhoplovni stolar-. Uz
ocdgovarajucu cenu bih ga ustu-
pio Igoru Kolaricu koji je traZio
knjigu preko »Agrosvelas,

Milan B. Kneievié
11030 Beograd

Cede Minderoviéa 2/7
tel. 011/552—157

Zanima me kolika je najnifa
cena bezmotornog zmaja na
nasem tr#istu (ukljuéujudi i po-
lovne) i da li je dobro kupiti po-
lovnog zmaja?

Borls Markus, Niksic

Polovni zmaj u losem stanju
se moZe nadi za 200-300.000 di-
nara, a oduvani se kredu od
800.000 navise. Nezahvalno je
davati savele kakve vi fraZite, ali
sigurno je da dobro oduvan po-
lovni zmaj moZe jos da posiuZi.

Molim vas da mi odgovorite
gde mogu kupiti mali mode! he-
likoptera sa dalfinskim upravija-
njemes

Robert Kovaé, Subotica

Koliko je nama poznato fakvi
modeli se ne prodaju u Jugosia-
viji, ali, najbolje je da se obratite
modelarskoj sekciji aerokluba
«lvan Sari¢«. Oni vam moZda
mogu pomoci.

Zanima me istorija avijacije.
Skupliam izjave o pilotima-lovci-
ma. Molim citacce vaseg lista
da mi podalju imena pet najbo-
liih jugoslovenskih pilota koji su
uéestvovali u vazdusnim borba-
ma protiv ckupaftora, apnia
1841., kao | imena pet najboljih
pilota 351. | 352. lovackog
skvadrona, kao i podatke o nji-
hovim pobedama.

Toma# Polak,

Sidlidte K.G. 1198

74401 Frenstat p. R.
Cehoslovadka.

Studiram medicinu,  veliki
sam ljubitelj avijacije | makefar.

jek=, 54000 Osijek, Krizanicev -

Molim vas da mi pomognete da

Prema crtetima Aleksandra
Kola u »Aerosvetu« br. 10 iz-
radico sam maketu aviona I-15
kofim je leteo, Bosko Petrovié
u Spanskom gradanskom ralu,
u razmeri 1:32. Prilazem folog-

poénem dopisivanje sa jugosio-
venskim makelarima koji sas-
tavijaju plastiéne modele. Sa nji-
ma bih razmenjivac modele, ca-
sopise, planove i druge korisne
stvari za ovaj hobi. Imam mno-
go modela i veliku arhivu. Mogu
da se sporazumevam na po-

liskom, ruskom | engleskom
jezku.

Plotr Kasprazak

91-046 KODZ

Ul. Kokodziejska 6 M 13
Poljska

rafiju modela | snimak Izlivenih
delova od plastike, pre spaja-

nfa.

Cedomir Drada, Keln, SR Ne-
madcka

Molim vas da mi pomognete,
Zelim da stupim u kontakt sa
svakim ko poseduje informacije
o upotrebi aviona Dornier, Hein-
kel i Junkers (publikacife, deta-
ffe, fotografije, itd.) u Jugosiavi-
ji, kao i informacije o registru ci-
vilnih aviona koji su letell pre
1841, geodine. Sporazumevnje
na engleskom i nemackom jez-
ku.

Lennart Andersson, Tiundag.
528

§.752 30 Uppsala, Svedska
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(Male oglase objavljujemo
besplatno)

Prodajem zmaja -firebird—CX 15«. Duplo
platno 60 posto, povrdina 148 m?. Maja Furst,
Gosposvetska 19B, 62000 Maribor, tel
062/25-T88.

[

Prodajem zmajeve -moyes-maga= | ~bullet-C
B85=. Branko Jeram, Podlanidle 22, 65282 Cer-
kno, tel 065/75-383, posle 19 sati.

Prodajem zmaja ~euro-, 120 stepeni, povriina
18,5 m?, sa dva sistema veza, pogodan za slo-
bodno | motorno letenje | nemacku trokolicu
=behlen= sd motorom =suzuki 250-. 31 KS. Po-
valno. Zoran Rakovié, Z. Gradova B/2, 14000
Valjevo, tel. 014/25-039.

Prodajem zmaja tipa =standard-, sa sistemom
veza. Pogodan za podetnitku obuku. Dragan
Kuvekalovié, Filipa Filipoviéa 5/1, 32000 Catak,
tel. 032/430921, samo nedeljom.

Prodajem zmaja ST 170, domade izrade, sa
engleskim =bambridge- dakronom. Odliéno iz-
balansiran, pogodan za podeinike | napredne
zmajare. Sirina 96 m, ugao 107, teZina 155 kg.

Cena oko 270.000.

Davor Ged, c. 14. divizije 77, 62000 Maribor.

: Prodajem~super-standard= zmaja ~bora-mos-
kito=, lzradujem elise. Sasa Kremic¢, Margala Ti-
ta 146, 31250 Bajina Basta.

Menjam «5kodu 110= u voznom stanju za mo-
tornog ili obiénog zmaja. 2. Pera, Vinogradska
31, 52000 Pula.

L

Prodajem variometar -aero-vario= | zmajarski
padobran ~advansedair-. Andre] Bergant, Ljub-
ljanska cesta 72, 61230 Domdale, tel.
061/723-262, pre podne.

Menjam nov =ZX spectrum 48K« sa kasetofo-
nom i sa 150 programa za RC model jedrilice.
Velibor Mrdak, Serdara, Stepana bb, 81400 Ni-
ki€, te. 083/32-110.

Prodajem 20 knjiga o avionima: X.23, Steailth
Aircraft, Die Weltkrieg Il Flugzeuge, itd. Predrag
Paviovié, Kranjéevica 23, T1000 Sarajevo.

Kupujem =Aerosvet= br. 5 za 1500 dinar ai
dvobroj 6-7 za 1000 dinara. Kupujem i sve broje-
va »Glasnika RV i PVO= od 1978. godine do da-
nas. Ljiljana Odak, Tisno, 58355 Opuzen.

Kupujem sve brojeve -Aerosveta-. lgor An-
dreevski, Dame Gruev 3/3—14, 91000 Skopje.

Kupujem literaturu iz oblasti vojne aviacije,
vojnog Zivota, orulja, naorukanja JNA i ostalih
Zzemalja sveta. Kupujem i literaturu o avic-mode-
larstvu neletecih modela aviona, kao | modele
vojnin aviona i helikoptera. Goran Baowvié, IV
Crnogorske brigade, zgrada 2, 814000 Nik§ié.

Rupujern kKompeltne 1| necstecene brojeve
~Aerosveta=: 1, 2, 3, 4, 5, 6 i 7, kompletne, ne-
sastavijene plastiCne makete: — savremenih
wojnih aviona u razmeri 1:72, 1:48, 1:36, makete
aviona koj su bl u upotrebi u nasem ratnom
vazduhoplovstvu od postanka do danas, samo-
hotke NCY-122 u razmeri 1:30 sa elektromotori-
ma i daljinskim upravijalem. Ljubida Brajkovié,
Crveno barjate 20, 11132 Beograd, tel
011/510-897 od 9-14 ¢asova.

MALI OGLASI

Prodajem maketu F-16 u razmeri 1:48. Tel.
021/332-597.

Prodajem nesastavijene makete aviona 1:72 i
1:48; =tornado=, =general dinamics F-16=, «F-4
phantomes, =mirage lll=, MiG-21, «kfir«, «locheed
S-3 viking=, =horhtrop F-5, =lochead F-104«, F-
=100 super sabre«, «F-86 sabres, =suhoj-17« |
sastavijen MiG-21 u razmeri 1:24. Prodajem |
knjige: ~American Warplanese«, =Savremeni avi-
oni i helikopteri-, ~Lovafki avioni jule, danas,
sutra=, =Modern Fighting Aircraft=. Joro Babié,
Srebrnjak 134/A, 41000 Zagreb.

Prodajem nesastavijene makete 1:48: MiG-
-23S, F—16A, F/A-18, JA-37 viggen, kfir C-2, mi-
rage 2000 C (swve proizvodnja ESCI) i F-15 A
eagle (proizvodad Revell) i knjigu =Migovi= na
engleskom jeziku. Zoran Jelata, Filipa Lakuda
13, 41310 Ivanlé—Grad, tel. 045/81-590.

Prodajem nesaslavijene plastiéne makete avi-
ona: P-47D thunderboll, P-51D mustang. B-29,
TBD-1 devastator (proizvodal «Monogram-,
1:48), Ki-84 frank, F-16 (proizvodaé -Otaki=,
1:48), spitfire Mk 22—24, BI-109E (proizvodad
sMatchboxy=, 1:32). Sa%o Kradovec, C. Talcev
15a, 64000 Kranj.

Prodajem vedi broj nesastavijenih vazduhop-
lovnih modela proizvodada -Otaki=, =Monog-
rams=, =Revells, =Airfix=, =Machbox= i drugih, u
razmeri 1:72 i 1:48 i stranu vazduhoplovnu litera-
turu (Casopisi | knjige). Marko Malec, trojarjeva
39, 64000 Kranj.

Prodajem povoljng sastavijene makete aviona
u razmeri 1:72: A-4 skyhawk, F-4 phanfom, mira-
ge W, MiG-15, 17, 19, L-29 Delfin, aero C-3A,
avia B-534, 11-2. Prodajem i bodice boje -Revell-
i to 7. 45, B0. Slavisa Via¢ié, D. Simunovita
23/IV, 58000 Split.

Prodajem u kompletu nesastavijena ESCI ma-
kele aviona u razmeri 1:48: AMD-BA Mirage F-1,
Mirage Il EA, MiG-23S, Delta Mirage 2000 C, Pa-
navia Tonado, SAAB JA-37 Jakt-viggen, F-16,
F-4 B/J Mavy Fantom, LT.V. F-8E Crusander.
Goran Vemié, Dunavska 3/11, 23000 Zrenjanin,
tel. 023/66-736.

Kupujern nesastavijene makete aviona: miraZ
2000, mira2 4000, MiG-25 ili F-16 u razmeri 1:32,
bile kog proizvodada. Dejan Milevic, Rasadnik II
P-14 1/13, 37000 Krudevac. Tel. 037/21-447 od
20-22 h.

Kupujem nesastavijene avione iz i ll svetskog
rata u rameri 1:72, a prodajem knjigu ~Piftolji i
revolveri= izdavatke kucée -Panda Press-, izda-
nje 1986. god. Ninoslav Hudedek, 55300 Slavon-
ska Potega, Slavka Kolara. 20.

L ]

Prodajem programe simulatore letenja zZa
sgcommodore Bd«=: X-29 Fight, Blue Max, Might
Pilot, Spitfire 40, The Jet v 2.0, Top Gun, ACE.,
ACE. 2 1942 Ace of Aces 1, 2.3, 4. 5, 6. Pro-
dajem i Flight Simulator 2 sa prevodom uput-
stva, DCaniel Klobutar, Na Klancu 24, 61360
Vrhnieu, =1, 061/752-258

L

Prodajem komplel simulatora leta: Airwolt,
Falkon Patrol, IFR Flight Simulation, Blue Max,
Super Dogfight. Flying Ace 64, Blac Hywk, Harr-
er Attack. Tiger Mission, Hunter Patrol, Dambus-
eers, Jet Dogfight, Jet Target Strike. Jet Free
Flight. Ivan Zupié, Trg svobode 30, 61420 Tr-
bovije, tel. 061/22-068.

L
Prodajem nacrie za gradnju Hirokoptera sa
uputstvima. Omar Filipovié, H. Brkica 18 A,
71000 Sarajevo.
L
Hitno kupujem sve brojeve lista »Glasnik RV |
PVO= od 1965, do 1985, Ponude slati na adresu
Josip Paponja, Gabela Polje, 88306 Gabela.

Prodajem sklopljene makele borbenih aviona
u maskifmim nijansama, potpuno verne originaly,
u razmeri 1.72: -mrca lornado= [(cena 20.000),
-alfa diet= (10.000), -F-16 fajting falkon=
(12.000), A-4. skajhouk (10.000), -MiG-23 S
(25.000), =mirad 2000« (20.000), ~korser || A-7-
(18.000), ~vigen Ja-37« (30.000). ii sve makete u
kompletu, po ceni od 120.000 dinara.

Kupujem prskalicu za bojenje maketa -Olym-
pos PC-101= il sliénu. Petar Tomié, Obilliéev ve-
nac J30—I1/21, 18000 Nis, tel. 018/52-433.

Kupujem nesklopljena plastiéne makele u raz-
mern 1:72. =lavodkin La-7+=, =avia S5-199=, =awna
CS-199«, «iljusin lI-10=, »kamov Ka-25« | =kobra=.
Srdan Stanisi¢, Starca Vujadina 4, 11080 Ze-
mun.

-

Kupujem nesastavijene makete starih | novih
vojnih aviona | helikoptera u razmeri 172 (prven-
stveno japanske avione iz Drugog svetskog ra-
ta). Kupujem i katalog firme «Matchbox-, ¢aso-
pise =Airfixa- 1 druge. Aleksandar Hejeman,
Carli Caplina 30, 11000 Beograd, tel
011/768-407,

Kupujem sastavljene il nesastavijene makete
slededih aviona: F-4, MiG-23, MIG25, YF-15, 5R-
71 1 F-104 G, iskljudivo u razmeri 1:72 ik 1700,
Bojan Jositovit, Donja Stratava, 18400 Prokup-
lje.

L ]

Kupujem nesastavljena makete aviona MiG-21
i Hawker Hurnicana o razmer 1:48 i 1:72. Alak-
sandar Milanovié, 14. sred. bos. brigade br. 13,
78000 Banja Luka.

Kupujem nesastavijene plastiCne makete avio-
na iz Prvog i Drugog svetskog rata u razmeri
1:72. Boris Belas, M. Skojevaca — Mravince
br. 22, ZP 58210 Solin.

Nesklopljen drveni model aviona »Orao- u raz-
meri 1:36 dajem u zamenu Za plastiénu maketu
helikoptera Mi-8 u razmeri 1:48, ili za F-86 E (ES-
Gl 1:48). Primam ponude i za ostale makete avi-
ona koje smo korislili od osnivanja RV 1342, go-
dine, do danas u razmerama 1.72 ili 1:48, Igor
Salinger, Nedeljka Cabrinovica 60/12, 11000
Beograd, tel. 011/550-212, svakog dana od
19-21 Las.

Kupujem nacrte za gradnju ultralakih aviona.
Milan Janjudevié, Oktobarske revolucije bb/5,
81000 Titograd.

Kupujem znacke: jedrilicarske., padobran-
ske, aeroklubova, vojno-letatke | druge vezane
za avijaciju. Aleksandar Milutinovié, selo Belo-
sevac, 14000 Valjevo.

L

Prodajem zmaja firme -vilsving= model alfa,
proizvodnja SAD. Pogodan je | za motorno lete-
nje. lzvanredno ofuvan — skoro nov. Tel
098/28-065, Mile Jovanoski, ul. 11. oktomyri 36,
87500 Prilep.

L

Kupujem stare, slomijene, oftecans, pocepa-
ne zmajeve sa duplim platnom, kojima nedostaju
cevi il sajle. Plaéam dobro. Snetana Rotevska,
ul. Mar&al Tito 91, 975000 Prilep.

L ]

Prodajem zmaja =solar wings- za slobodno le-
tenje. pogodnog (atestiran) | za letenje sa po-
moénim motorom. Tel. 061/51-050 od 7 do 14
éasova.

. itra-|

Prodajem nacrte i uputsiva za letenje uiira-ia-
kim miaznim helikopterima. Tel. 011/122-533.

L

Kupujem nesastavijene makete aviona. U po-
nudi pored tipa navesti obavezno proizvodaca,
razmery | cenu. Zoran Tanaskovié, Viadki Do,
11423 Azanja.
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