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RAZVO]

General-potpukovnik
Anton Tus, komandat Rat-
nog vazduhoplovstva I
protivvazdusne odbrane,
odazvao se molbi da povo-
dom 21. maja, Dana RV i
PVO, pripremimo Iintervju
u kome bi citaocima »Ae-
rosvela« — znaci onima
koji su svoje zivotno opre-
deljenje, kao i general Tus,
pronasli u vazduhoplov-
stvu, ali | onima Kkoji se tek
opredeljuju za taj lep I te-
zak put - pribliZzio trenu-
tak razvoja Ratnog vazdu-
hoplovstva pre svega, all i
ukupne jugoslovenske

vazduhoplovne mislil.
U aogovoru .sa zagre-

backim velesajmom, orga-
nizatorom 12. medunarod-
ne izlozbe aviona, opreme
za avione, aerodrome I
protivpozarnu zastitu, pri-
premili smo sluzbeni kata-
log izlozbe koja ce se od-
rzati od 18. do 22. maja na
aerodromu Pleso kod Za-
greba. Na izlozbi ce se po-
javiti kompletna vazdu-
hoplovna industrija Jugos-
lavije, sa svim svojim pro-
izvodima, a mnoge ugled-
ne firme iz celog sveta su
smaltrale da i one treba da

budu prisutne. I taj Kkata-

log je dokaz razvoja nase

indutrije.
Fabrika sportske opre-

me »Elan« iz Begun,ra je

proslog meseca proizvela
petstotu jedrilicu. Samo
devel godina je proteklo
od izlaska prve letelice iz
»Elanovih« hala. U me-
duvremenu su osvojene
visoke tehnologije, stvo-
ren je sopstveni razvoj, a
jedrilice vrlo visoko Kkoti-
raju u svetu. O tome ima-
mo zanimljiv tekst.

I radna organizacija
»Makpelrol« iz Skopja,
kﬁﬂ I »Elan«, veoma se ce-
ni u svetu, u oblasti proiz-
vodnje protivgradnih ra-
keta i raketnog goriva. Po-
sle uspeha na proslogodis-
njem salonu avijacije i
kosmonautike u Parizu,
»Makpetrolu« se gotovo iz
dana u dan javljaju poten-
cijalni kupci iz celog sveta.
Opet domaci razvoj, o ko-
me smo pripremili tekst.

Zbog izuzetno obimnog
materijala koji smo imali
pripremljen za ovaj broj,
mnogi zanimljivi i eksklu-
zivni tekstovi su morali
ostati neodstampani. Da
pomenemo samo da smo
bili u poseti francuskim
fabrikama vazduhopolov-
e opreme. Medu njima
su I takve firme kao »Kru-
ze« /Crouset/ i »Tomson«.
Svi ti tekstovi su ostavijeni
za sledeci broj koji ¢emo
stampati krajem juna.

SADRZAJ

Interviu: ODGOVOR IZAZ0VU VREMENA
Povodi: FREDVIDENC ZA POBEDU

Netipiéno: RAKETA 2ZA 21. VEK

Razvoj: AVIJACIJA UZVRACA UDARAC

Ideje: ~MINI — JEDRILICA ZA PLITKI DZEP

SLUZBENI KATALOG 12. MEDUNARODNE IZLOZBE AVIONA, OPREME ZA A IONE,
AERODROME | PROTIVPOZARNU ZASTITU M,,.
OFFICIAL DERECTORYMOF 12th INTERNATIONAL EXHIBITION OF AIRCRAFT,

AIRPORT, AIRCRAFT AND FIRE—FIGHTING EQUIPMENT

AEROSVET 5



Nas intervju

General-potpukovnik ANTON TUS komandant RV i PVO

Odgovor

jizazovu vremena

@ Opredelili smo se za razvoj nadzvucnog

aviona jer time

osl »Aerosvelas je Ko-

mandant ratnog vaz-

duhoplovstva 1 pro-
tivwazdusne odbrane, istak-
nuti pilot, general-poltpu-
kovnik Anlton Tus. Ceslila
juci njemu i svim ¢uvarima
neba, u ime ¢italaca naseg
casopisa, Dan RV i PVO, 21.
maj, zamolili smo ga za ek-
skluzivni razgovor.

® Druze generale, go-
disnjice su prilike u koji-
ma se obi¢no osvrecemo na
predeni put. Molim vas za
kracu ocenu razvoja RV i
PVO, koje je, nesumnjivo,
ﬁem:rah}r razvoja vazdu-

oplovne misli uopste.

- Nase RV i PVO je u pro-
cesu modernizacije koju,
uz ostalo karaklerizira uvo-
denje aviona »orao« i »su-
pergaleb« u veliki broj jedi-
nica, kao i suvremenih ra-
darsko-racunarskih siste-
ma. Toliko, najvece, uz na-
pomenu da smo izmedu
dva rodendana naseg vida
oruzanih snaga ostvarili vi-
dne rezultate u borbenoj iz-
gradnji i jacanju idejno-po-
litickog jedinstva.

Takode, izrazili kvalitet
ostvarujemo u doment vaz-
duhoplovne nauke i indus-
Irije nase zemlje. A, s druge
strane, u zamahu je osuv-
remenjavanje flote svih na-
sih aviokompanija, sto je
od znacaja za jacanje veza
sa svijetlom. Isticem jos da
je veci broj nasih aerodro-
ma modernizovan i preve-
den u visu kategoriju i da je
ostvaren napredak u pogle-
du male avijacije i stvara-
nju uvjeta za tercijalni vaz-
dusni saobracaj. U toku je i
modernizacija kontrole le-
tenja, kao i inlegracija me-
teoroloske sluzbe za obez-
bedenje letenja sa kontrola-

General-potpukovnik Anton Tus

General-polpukovmik Anton Tus roden je 22 novembra 1937, u
Bribiru kraj Crikvenice. Uéesnik NOB-a je od februara 1944, godine. Ceo
dosadadny radni vek proveo je u borbenof izgradnji RV { PVO. Kao pilor
feteo je na najsavremenifim avionima, ukucujuc | nadzvucni lovac MiG-
21. Bio je. pdot, nastavnik letenja. Komandant lovackog puka, drizje
PO i vazduhoplovnog korpusa i zamenik nacelmnika Generaistaba za RV
Py Komandant RV ¢ PVO je od 1285 godine

: ticemo razvoj vlastite
nauke i industrije. ® Uvodenje aviona MiG-29 u naoruzanje RV i PVO ima za nas
operativni i tehnicko-tehnoloski znacaj. @ »Supergaleb« je nas najbolji avion do sada i,
sigurno, jedan od najuspesnijih skolskih aviona u svetu

e

»...Za G-4 (»supergaleb«) mozemo istaci
ocjenu da je uopce nas najbolji avion do

sada I, sigurno, danas jedan od

najuspesnijih skolskih aviona u svetu. Za
njega su zainteresirane i druge zemlije —
upravo se privode zavrsetku razgovori,
tako da se nadam i vjerujem da ce se u
»supergalebu« uskoro skolovati I letjeli
iloti nekih prijateljskih zemalja. U toku su
znacajna tehnicka usavrsavanja na ovom
avionu, §to ¢e ga uciniti suvremenim za

dugi niz godina. . .«

ma letenja na nivou cijele
nase zemlje. 1 Vazduhop-
lovni savez Jugoslavije je
pred znacajnom etapom u
svom razvoju: trebace nam
svima mnogo vise odgovor-
nosti, svijesti, znanja, razu-
mijevanja i entuzijazma da
ovoj masovnoj vazduhop-
lovnoj skoli obezbjedimo
dalji uspjesan razvoj, od-

nosno da dodemo do dugo-
rocnog stabilnog programa
njegove lehnicke moderni-
zacije. Zavrsicu ovaj »ra-
Lmrlm vijescu da privodimo

raju izgradnju Vazduhop-
lovnog muzeja na Surcinu,
bogalog izuzetno vrijednim
eksponalima iz nase Jos bo-
zatije vazduhoplovne pro-
slosll.
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© Iz ovog Vaseg »rapor-
ta« izdvojili bismo vazdu-
hoplovnu nauku i indus-
triju. ..

— Slazem se, jer je tu te-
melj nase tehnicke moder-
nizacije. Vazduhoplovni
lehnicki institut iz Zarkova
je u najdinami¢nijoj etapi
razvoja u svojoj cetiri dece-
nije dugoj historiji. Sve je
usmjereno ka novim raz-
vojnim programima, sto
znati da se osuvremenja-
vaju laboratorije, specijali-
ziraju vrhunski kadrovi,
osvajaju nove lehnologi-
je... Paralelno te¢e i opre-
manje vazduhoplovnog
opitnog centra, };Lgi ce us-
koro biti u stanju da svima
zainteresovanima pruzi jos
brze i kvalitetnije usluge.
Posebno isticem da uz Dan
RV i PVO otvaramo novi
objekat Vazduhoplovnog
medicinskog  instituta na
aerodromu Batajnica, Koji
ce pruZiti visi kvalitet medi-
cinskog obezbedenja letac-
kog kadra RV 1 PVO i vaz-
duhoplovnih kompanija i
kadra Savezne uprave za
kontrolu letenja, kao i bolje
uvjete rada strucnjacima
vazduhoplovne medicine i
psihologije.

Kad je o vazduhoplovnoj
industriji rije¢, treba znati
da je ova »porodica» danas
brojna i da su u nju integri-
rane mnoge radne organi-
zacije i naucne institucije iz
cijele nase zemlje. I u teh-
nickom i u kadrovskom po-
gledu biljezimo stalan rast,
uz sve uspjesniju suradnju.
U tom smislu isticem da ce
nasa »vazduhoplovna po-
rodica« rasti i u buduce, od-
nosno da ¢e je jos snazni-
jom ¢initi novi programi
razvoja. . .
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A izuzetno dinamican
razvoj imamo u Skolskom
sistemu, koji je maksimal-
no okrenut buducnosti. Ri-
je¢ je o bogatom nauéno-is-
trazivackom radu i o0 usav-
réavanju svih profila kad-
rova, potev od vazduhop-
lovnih majstora, pa sve do
magistara i doktora tehnic-
kih i vojnih nauka.

® O¢ito je da ste misli-
ma okrenuti buducnosti
RV i PVO, da je pojam mo-
dernizacija Vama li¢no na
srcu. Recite, najkrace, §ta
pod njom sve podrazume-
vate.

— Pogresno bi bilo suza-
vati ovaj pojam samo na
tehni¢ko usavrsavanje, od-
nosno uvodenje nove bor-
bene tehnike. Ovaj pojam
obuhvata sve oblasti rada i
stvaralastva. Rijec je o: raz-
radi i dogradn)i doktrine i
strategije vida RV 1 PVO, na
éemu smo veoma intenziv-
no radili, zatim o dogradniji
organizacijsko-formacij-
skih rjesenja, osuvreme-
njavanju rukovodenja i ko-
mandovanja, uvodenjem
novih automatizovanih sis-
tema u sisterm komandova-
nja, kao i informatickih teh-
nologija koje ubrzano »o0s-
vajajus sve procese rada.
Dalje, rije¢ je o moderniza-
ciji svih profila obuke i vas-

itanja, a posebno borbene
1 takticke obuke jedinica 1
komandi. Na svim ovim za-
dacima radili smo veoma
odgovorno i strué¢no, insis-
tirajuci na obzbjedenju
suvremene materijalne ba-
ze obuke, kao s5tlo su trena-
zeri, simulatori itd, a ¢ime
smo obuku ucinili jeftini-
jom i efikasnijom. Cilj nam
je da obezbjedimo visoku

Supergaleb

»...»0rao« je, inace, tehnicki i borbeno
veoma slozZzen projekat, a novim rjesenjima
obezbjedujemo njegovu dalju
modernizaciju. Imajudci u vidu orografiju
nase zemlje, kao i izvanredne manevarske
sposobnosti i vatrene mogucnosti »orlac,
isticem da je taj avion odli¢an za takticku
vatrenu podrsku i da ¢e nam slicne
letjelice, relativno jeftine, a visokih
borbenih mogucnosti, uvjek biti

potrebne. . .«

specijalisticku stru¢nost
svakog pojedinca, uz nuz-
nu univerzalnost i tom cilju
sve smo blize. 1z svega slo
sam rekao jasno se dade
zakljuc¢iti da je u prvom
planu — modernizacija
Covjeka.

Za potpunije razumijeva-
nje ovog odgovora moraju
se imati u vidu suvremena
kretanja u svijetu, U vlada-
jucim svjetskim doktrina-
ma vazduhoplovna i kos-
mictka komponenta dobija-
ju sve vise na znacaju, pa
smo u obavezi da neprekid-

L

no dogradujemo nas ob-
rambeno-zastitni sistem.

@ Vasa ocena aviona
»supergalebe« i »orao«?

— Vec sam istakao da ti
avioni masovno ulaze u na-
oruzanje nasih jedinica. To
su danas nasi najznacajniji
avioni, §to samo po sebi do-
voljino govori. Za G-4 (»su-
pergaleb«) mozemo istaci
ocjenu da je uopce nas naj-
bolji avion do sada i, sigur-
no, danas jedan od najus-
piesnijih skolskih aviona u
svijetu. Za njega su zainle-
resirane i druge zemlje —

upravo se privode zavrset-
ku razgovori, tako da se
nadam 1 vjerujem da ce se
u »supergalebu« uskoro
skolovati i letjeti piloti ne-
kih prijateljskih zemalja. U
toku su i znacajna tehnicka
usavriavanja na ovom avi-
onu, 5to e ga uciniti suvre-
menim za duZi niz godina.

Kad je o sorlu« rije¢, Ze-
lim da naglasim da je nase
RV i PVO s njim dﬂhiiﬂ letje-
licu wvelikih manevarskih
sposobnosti i vatrenih mo-
gucnosti. Upravo smo u to-
ku njegovog opremanja
najsuvremenijim naoruza-
njem. »Orao« je inace, teh-
nic¢ki i borbeno veoma slo-
zen projekat, a novim rje-
senjima obezbjedujemo
njegovu dalju modernizaci-
ju. Imajuéi u vidu orografi-
ju nase zemlje, kao i izvan-
redne manevarske sposob-
nosti i vatrene mogucnosti
worla«, isticem da je taj avi-
on odli¢an za takticku vat-
renu podrsku i da ¢e nam
slicne letjelice, relativno jef-
tine, a visokih borbenih
mogucnosli, uvijek biti po-
irebne.

® U javnosti se, druae
generale, sve ¢esce govori
0 nasem buducem borbe-
nom avionu, ili YU-super-
soniku, kako su ga nazvali
novinari. I Vi ste u nekoli-
ko navrata govorili o zna-
¢aju tog projekta, pa Vas
tmn]lmu za krac¢i komen-
ar.

— Zahvaljujuc¢i Titovaj
sirategiji oslonca na vlastite
snage, svrstali smo se u
najuzi krug zemalja koje
imaju sve uvjete za viastiti
razvoj vazduhoplovstva:
skolovane kadrove, naucne
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i projekine laboratorije, in-
dustriju. Razumije se, u
razvo) je uvijek teze ici ne-
go kupovali gotovu borbe-
nu tehniku, ali valja znali
da razvoj ima mnogo Siri
znacaj za drustvo u cijelini,
da se njime obezbijede opci
prosperitet. Mi smo se za
nadzvucéni borbeni avion
oprijedjelili vodeni interesi-
ma jacanja odbrane, ali, u
jos vecoj mjeri, interesima
naucno-tehnoloskog razvo-
ja zemlje.

Nas nadzvucni borbeni
avion ni u éemu nece zaos-
tajati za suvremenicima; u
sebi ¢e integrirati najsuvre-
menija znanja iz tehnickih,
medicinskih, bioloskih i os-
talih nauka. Pred naukom i
industrijom cijele nase
zemlje, pred generacijama
mladih i $kolovanih kadro-
va je, odista, velika stvara-
lacka perspekliva.

Zelim da naglasim da
razvoj ovog aviona pred-
stavlja prirodan nastavak u
modernizaciji RV i PVO.
Njime cemo dobiti avion ¢&i-
je letne karakteristike u
potpunosti odgovaraju do-
Kirini upotrebe naseg vida,
a koji ce biti sposoban da se
po svim elementima sup-
rotstavi suvremenicima.
Inace, prva elapa ovog pro-
jekta je okoncana: uradena
su idejna rjesenja, defini-
ran je program realizacije,
a u toku je izucavanje po-
nuda iz inozemstva za leh-
nolosku podriku. To je lo-
gitno, veoma sloZzen i skup
projekat i o svakoj fazi nje-

». .. Razumije se, u razvoj je uvijek teze ici,
nego kupovati gotovu borbenu tehniku, ali
valja znati da razvoj ima mnogo siri znacaj
za drustvo u cjelini, da se njime obezbeduje
opci prosperitet. Mi smo se za nadzvucni
borbeni avion opredelili vodeni interesima
jacanja odbrane, ali, u jos vecoj mjeri,
interesima naucno-tehnoloskog razvoja

zemlje. . .«

govog razvoja odlucivace
sé na najvisem nivou, na
bazi nauénih i stru¢nih ek-
spertiza. Ratunamo da ce-
mo u narednoj deceniji ot-
poceti sa njegovim uvode-
njem u operativnu upotre-
bu. Jo§ jednom isticem ¢i-
njenicu da u vladajucim
doktrinama raste znacaj
vazdusno-kosmickog pro-

stora, 5to nas obavezuje na
modernizaciju odbrane. A,
s druge strane, moramo
stalno imati u vidu razvoj-
nu dimenziju ovog projek-
ta za nasu zemlju, odnosno
¢injenicu da ni po koju cije-
nu ne smijemo izgubiti vec
dostignuti korak u vazdu-
hoplovno-kosmi¢kim teh-
nologijama.

® U naoruzanje naseg
RV i PVO nedavno je uv-
riten i jedan od najboljih
lovackih aviona u svetu —
MiG-29, . . . _

— Tacno je, Imamo 1a)
avion. Piloti i tehnic¢ari vec
su ovladali njime, izvriava-

ju namjenske zadatke 1
ufestvuju na taktickim
viezbama.

Uvodenje  suvremenog

lovackog aviona Mig-29 u
naoruzanje RV i PVO za
nas ima operativni, ali i
tehnic¢ko-tehnoloski znacaj.
Obrazlozicu ovo: njime
smo obezbjedili da eventu-
alni agresor na nasu zem-
liu mora rac¢unati na nas
odlu¢can i snazan »odgo-
vor« na njegov udar iz vaz-
duha, odnosno da se mozZe-
mo uspjesno suprotstaviti
takvim namjerama. A na
tehnicko-tehnoloskom pla-
nu ovaj avion ima karakte-
ristike najsuvremenijih
borbenih letjelica u svijetu,
$to nam pruza mogucnost
osposobljavanje kadrova i
sticanja razvojnih 1skusta-
va, kao i kvaliteta procjene
eventualnog protivnika,
naoruzanog slicnom tehni-
kom.

® Poznato je, druze ge-
nerale, da ste Vi dugogo-
disnji pilot nadzvucénih
aviona 1 izvanredan zna-
lac kretanja vazduhoplov-
ne misli u svetu. Za ovu
priliku zeleli bismo Vas
odgovor na pitanje: Sta
kao pilot porucujete svo-
jim kolegama Kkoji ce leteti
avionima cetvrie genera-
cije?

8 AEROSVET




— Za potpuniji odgovor
na ovo pilanje nuzan je
kraci uvod: Sta nam, zapra-
vo, novoga donose avioni
cetvrte generacije? Naves-
¢u samo jedan ilustrativan
primjer: Sigurno je, vaz-
dusna borba tim avionima
vodice se pri pozilivnom
opteretenju od 9—10 g. A
za takve uvjete vazduhop-
lovna medicina morace
unaprijed da nauci i uvjez
ba pilota kako da dise bez
vecih problema, pa tek on-
da sve 5lo slijedi. . .

Avioni cetvrte generacije
uglavnom su visestruke
namjene, a karakteriziraju
ih izrazito velika ubrzanja i
let nadzvucénih brzinama
na malim visinama, zatim
nagle promjene rezima leta
i visine izvrs$enja zadatka,
veoma kratke staze za poli-
jetanje i slijetanje itd. Piiotu
se omogucuje velika selek-
tivnost u izboru ciljeva, i po
visini i po daljini, znacajno
je smanjena slika radar-
skog i IC odraza. avioni ce

prosto biti »oklopljeni« sis-
temima elektronske zasti-
te. . . Za pilota je jos bitno
da se radikalno skracuje
vrijeme pripreme aviona
na zemlji za novi let, zatim
da nova tehnika mijenja
taktiku izvrienja zadatka,
posebno wvazduine borbe.
Zadaci ¢e se izvrsavati nor-
malno nocu i u slozenim
meteoroloskim  uvjetima.
Pilot ée biti u situaciji da vo-
di blisku manevarsku bor-
bu, ali ¢e ¢esto lansirati svo-
je rakete na ciljeve koji lete
iIzvan njegove vidljivosti.
Stalno se otkrivaju i primje-
njuju nova ubojna sred-
stva, senzori, termovizijski
uredaji. . .

Kad se sve ovo ima u vi-
du, nije te§ko zakljuciti kak-
vi piloti ¢e moci uspjesno
da upravljaju ovim letjeli-
cama. Istina, treba imati u
vidu da su ti avioni oprem-
ljieni sistemom racunara,

isplejima i ostalim ureda-
jima ¢ija je funkcija da
olaksaju rad pilotu, ali nje-
gova uloga se ne smanjuje,
naprotiv. . .

Piloti aviona svih genera-
cija morali su biti snazne i
visokomoralne Ji¢nosti,
vrhunski obuceni i uvjez-
bani, hrabri, odgovorni i
samostalni. Piloti XXI vijeka
moraju biti sve to i mnogo
vise — vrhunskog borbe-
nog morala, sa izrazenim
voljnim momentom, sves-
trano obrazovani, odluc-
ni. . . Pilot je nosilac borbe
koja od njega =zahtijeva:
vrhunsku tehniku pilotira-
nja, visoku preciznost vatre
i, jasno — odlu¢nost i hrab-
rost. U toku leta on se niz-
om radnji i postupaka »uk-
ljutuje« u sistem racunara,
pa se svesirana obrazova-
nost i visoka tehnicka obu-
¢enost namecu kao uvjel
bez kojih je nemoguce go-
voriti o buducem borbe-

nom pilotu. Takode, psiho-
fizicka komponenta licnosti
pilota mora biti izrazito
razvijena, a kvaliteti Kkao
sto su: stabilnost, izdrzlji-
vost pa i refleksi moraju se
studioznije izucavati i iz-
gradivati.

Da zaklju¢im: mojim
mladim i buducim kolega-
ma porucujem da vrijedno
uce i osvajaju suvremena
znanja. Da podizu opcu i
vazduhoplovnu kulturu, da
jacaju psihofizicku kondici-
ju i ljubav prema pozZivu
koji su odabrali, a koji je
izuzetno lijep i cijenjen. Jer,
samo vrhunski obuceni i
uvjezbani piloti, struéni,
hrabri, odluéni, izdrzljivi,
tehnicki obrazovani i odgo-
vorni, visoke idejne svijesti
i morala, moc¢i ¢e u potpu-
nosti odgovoriti  1zazovu
nase prolesije, a koje so-
bom nosi najsuvremenija
generacija aviona. Narav-
no, svi smo mi odgovorni
za formiranje takvih liCnos-
ti: najprije sami kandidati
za pilote, a potom — struc-
njaci Vazduhoplovnog me:

dicinskog instituta koji oda-
bira kandidate za pilote,
le‘esur‘i i vaspitaci Vazdu-

oplovne opéte srednje voj-
ne skole »Marsal Tilo« 1z
Mostara, Vazduhoplovna
vojna akademija, sve jedi-
nice i komande u RV i PVO
i Sire. . .

® Jedan od povoda za
ovaj razgovor, druze ge-
nerale, je i Medunarodna

Lasta

vazduhoplovna izlozba u
Zagrebu. Nasa je ocena da
smo nedovoljno prisutni
na svetskoj vazduhoplov-
noj sceni, da se 0 nama
premalo zna.

— Slazem se s tom kon-
statacijom, a Medunarodna
izlozba na aerodromu Ple-
so jedna je od prilika da se
to 1spravi. Inace, ova tradi-
cionalna manifestacija, c¢iji
su organizatori »Zagrebac-
ki velesajame«, grad Zagreb
i1 RV i PVO, ubraja se u
pet—3sest  specijaliziranih
priredaba u svijetu, a jedin-
stvena je po tome §to je ok-
renuta maloj avijaciji i vaz-
duhoplovno] opremi. JNA
visoko cijeni tu smotru i
pruza joj punu podrsku i

omoc, jJer se ona, uz osta-
o, uklapa u nas program
obiljezavanja Dana RV i
PVO.

Na Plesu nasa industrija,
vazduhoplovni zavodi, kao
i inovatori i racionalizatori,
dobivaju sansu da javnosti
pokazu $ta sve znaju i da se
upoznaju sa dostignucima
pojedinaca i firmi iz broj-
nih zemalja koje u sve ve-
¢em broju dolaze na nasu
vazduhoplovnu smotru, a
time joj daju na znacaju.
Treba se ukljuciti u suvre-
mena svjetska kretanja u
vazduhoplovstvu, koja ka-
rakterizira proces integra-
cije oko razvojnih progra-
ma najnovijih tehnologija,
a ova priredba je jedna od
sansi da se ostvari taj cilj.

». .. Uvodenje savremenog lovackog aviona
MIG-29 u naoruzanje RV I PVO za nas ima
operativni, ali i tehnicko-tehnoloski znacaj.
Obrazlozicu ovo: njima smo obezbedili da
eventualni agresor na nasu zemlju mora
racunati na nas odlucan i snazan »odgovors
na njegov udar iz vazduha, odnosno, da se
uspesno moZemo suprotstaviti takvim

namjerama. . .«

Sa svoje strane, RV i PVO i
JNA davace svoj doprinos
da vazduhoplovna izlozba
na Plesu postane jos zna-
¢ajnija u medunarodnim
razmjerama. Litno srhat-
ram da bismo morali orga-
niziranije prisustvovati na
ostalim svjetskim vazdu-
hoplovnim izlozbama, po-
sebno na Le Burzeu i Far-
nborou, kako bi nas svijel
$to bolje upoznao, a imamo
ita da mu pokazemo. . .

® 7Za kraj razgovora,
druze generale, ocekuje-
mo Vasu ocenu o »Aeros-
vetu«. . .

— »Aerosvels vec zaslu-
zuje priznanje i cestitke
svih vazduhoplovaca, iako
ga imamo relativno kratko
vrijeme. Li¢no ga ¢itam sa
zadovoljstvom i cijenim da
je informativan, analitican,
svjetski sirok. Mnogo koris-

ti mladima za profesional-
no oprijedeljenje. Obavjes-
ten sam i o ideji da se stam-
pa verzija na engleskom je-
ziku, ¢ime bismo informi-
rali svijet o jugosloven-
skom vazduhoplovstvu.
Ideja je prihvatljiva, treba
je Sto prije izuciti i realizi-
rati.

Preporucujem Urednis-
tvu da nastavi sa jos vecim
ambicijama, jer c¢asopisi
takve sadrzine imaju bu-
ducnost. jo§ umesnije se
okrenite mladima, pisite o
suvremenim vazduhoplov-
no-kosmickim tehnologija-
ma, organizirajte medu bu-
ducim wvazduhoplovcima
akcije nau¢nog sadrzaja i
takmicarskog karaktera. . .

Na Kraju, dozvolite da i ja
vama i svim c¢itaocima »Ae-
rosveta« ceslitam nasg za-
jedni¢ki praznik — Dan
vazduhoplovstva.

Artur Demek
Radoljub Matovic
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»AEROSVET« NA LICU MESTA

SINGAPUR:

SVETSKI BROJ 3

Vazduhoplovna izloZba »Asian Aemsiga
najdinamicnijih vazduhoplovnih trzista, deo sveta sa velikim potencijalima.

ce 88« pokazala je da je Daleki istok jedno od

ke izloZbe je obitno broj uglednih
gostiju koji su se na njoj pojavili.
Ambiciozni domacini vazduhoplovne
izlozbe »Asian Aerospace B8« u Singa-
puru, koja je odrzana pocetkom februa-
ra, srecno su odahnuli posle zatvaranja
izlozbenih paviljona, jer je takvih pose-
tilaca bilo 1 vise nego 5to su ocekivali.
Singapur je, po svemu sudeci, posle Pa-
riza i Londona, izbio na trece mesto na
karti svetskih salona avijacije. _
Opredeljenje male ostrvske zemlje sa
fascinantnim industrijskim rastom, da
organizuje svetski vazduhoplovni doga-
daj /svake druge godine/ sadrzano je u
zelji da se osvoje visoke vazduhoplovne
tehnologije, ali i u brzom razvoju i veli-
kim potrebama za novim letelicama ci-
tavog azijsko-pacifickog regiona.

Pravilﬂ za odmeravanje uspeha ne-

Ruslan za 150 miliona

Izlozbeni prostor na aerodromu Can-
gi, ne razlikuje se bitno od onog na Le
Burzeu ili Farnborou, osim sto je manji
i deluje kompakitnije. Svi vazni proizvo-
da¢i aviona, motora, elektronike i druge
opreme iz celog svega, sa izuzetkom
britanskog Rolls-Royce-a i §panske CA-
SA-e bili su tu. Najvede iznenadenje na-
¢inila je vazduhoplovna industrija Sov-
jetskog Saveza koja je dolelela sa vec
dobro poznatim An-124, ruslanom, naj-
vedim transportnim avionom na svetu,
korisne nosivosti 150 tona. To je bilo
prvo azijsko prikazivanje »ruslana«. Jos
vece iznenadenje izazvala je konferen-
cija za stampu sovijetskih predstavni-
ka.Trajala je nekoliko sati, a ucestvovali
su svi od ministra aviijacijE, preko kon-
struktora An-124, helikoptera, putnic-
kih aviona, do svetskog prvaka u akro-
batskom letenju na avionu Su-26 M. Ma-
la letelica, dopremljena u trupu »rusla-
na«, stajala na statickom delu izlozbe.

sovijetski predstavnici su opéirno i de-
taljno obrazlagali sve projekte i tad je
spomenuta i jugoslovenska vazduhop-
lovna industrija: na pitanje novinara da
li sovjetska vazduhoplovna® industrija
razmalra mogucnost saradnje sa indus-
trijama iz drugih zemalja na zajednic-
kim projektima, odgovor je glasio da se
na programima Il-114, Tu-204, vec¢ radi
sa zemljama SEV-a i Jugoslavijom. Ipak,
najspektakularniji podatak izrecen na
konferenciji, bio je da se An-124 vec iz-
vesno vreme nalazi u serijskoj proiz-
vodnji i da £ udi na prodaju po ceni
od oko 130 miliona dolara. Milion dolara
za svaku lonu korisne nosivosti.

Naravno, kao ni predstavnici ostalih
vazduhoplovnih industrija, ni Sovjeti se
u Singapuru nisu pojavili slucajno.

Shvativéi znacaj azijsko-pacifickog
trzista, koje se ubrzano razvija i kroz
nekoliko, godina moZe postati mozda i
najvaznija svelska vazduhoplovna pija-
ca, stigli su tamo da na vreme pokusaju
uzeti svoj deo kolaca, En otovo sa no-
vim programima putnickih aviona koji
su u razvojnoj fazi — I1-96-300 i Tu-204,
za koje je reteno da ce poleteti do 1990.
godine, a prema performansama Koje
se u prospektima nude, nece nimalo za-
ostajati za »boingovime, sdaglasovimu
ili »erbasovim« avionima. Oba sovjel-
ska aviona imaju novo, superkriticno
krilo.

Daso u Indiji

Znacaj izlozbe mogao se videti po jos
jednom detalju. Nekoliko firmi je isko-
ristilo Singapur kao mesto za prezelaci-
ju novih proizvoda, a i za zvanic¢no ob-
javljivanje novosklopljenih poslova. Je-
dan posao tada jo§ nije bio zvani¢no
obelodanjen, ali vest je vec¢ prvog dana
prostrujala po kuloarima. Francuski
proizvoda¢ »Marsel Daso«, poznat po
wrafalu« i »mirazima« potpisao je ugo-
vor sa Indijom za tehnolosku pordriku
u razvoju indijskog lakog nadzvucnog
borbenog aviona LCA /Light Combat
Aircraft/, vredan $ezdesel miliona dola-
ra. Na prvi pogled ova suma se moze
uciniti preniska za takav posao, ali upu-
¢eni tvrde da ¢e »Daso« lime automat-
ski dobiti i proizvodnju oko 25 posto de-
lova u serijskoj proizvodnji, jer Indija
za njih nema dovoljno razvijene tehno-
logije. Fabrika »Daso« ¢e u tom slucaju
resiti jedno od svojih vitalnih pitanja jer
su njene hale danas poluprazne.

U letackom delu izlozbe medusobno
su se »Borili« dasoov »miraz 2000«,
dzeneral dajnamiksov F-16 i mekdonel
daglasov F-18. Mnoge azijske zemlje se
pripremaju za osavremenjivanje ratnih
vazduhoplovstava, a to su avioni prve
linije koji im se nude. Jos 41 letelica bila
je izloZzena ili je ucestvovala u letackom
programau.

Modernizacija ratnih vazduhoplov-
stava podrazumeva i potrebu za novim
trenaznim avionima. Svi dobro poznati
su bili prisutni, a posle debija na proslo-

odi$njem salonu u Parizu ponovo je iz-
ozena maketa kanadskog mlaznog tre-
naznog aviona »venga«, kompletno na-
¢injenog od kompozitnih materijala, ¢iji
prvi J:ummlip treba da bude zavrsen
ovih dana. .

Ideja »venge TG-10« je da se, zahva-
ljujuci jednostavnim odrzavanju, moze
upotrebljavati u, kako nam je rekao
predstavnik fabrike na Slandu, »spar-
tanskime« uslovima pre svega u zemlja-
ma koje nemaju visoko razvijenu teh-

nologiju, pa se im potrebne letelice koje
su jednostavne za upotrebu i odrzava-
nje. U dizajnu aviona nema nista novo,
osim 5to je kompletna struktura na-
praviljena od kompozita. To su, drzali
smo materijal u rukama, dva sloja stak-
lo plastike, ispunjena diviniselom, 5to,
navodno, daje dovoljnu ¢évrstocu avio-
nu da izdrzi sva aerodinamicka optere-
cenja. Kompletan dizajn je kompjuler-
ski. Raspon krila je 8,23 metra, duzina
11,89 melara, povrsina krila 12,54 kvad-
ratna metra, maksimalna poletna tezi-
na 2. 645 kilograma, maksimalna brzina
na nivou mora 899 kilometara na cas,
maksimalna brzina penjanja 2.134 mel-
ra u minuti.

Za standardnu verziju je predviden
pogon Prat vilnijevim motorom JT15D-
-4C sa 11,12 kN poliska, a moci ce se na-
ruciti i verzije sa Dzeneral ileklrikovim
motorom CJ610 ili rols-rojs vajperom
632 ili 680.

Kako nam je rekao predstavnik kom-
panije, do sada je pel zemalja azijsko-
-pacifickog regiona pokazalo intereso-
vanje za ukupno oko 160 aviona.

Zelje i moguénosti

Iako je u to vreme vec bio polpisan
ugovor izmedu engleske firme =Nor-
man«, koja proizvodi poljoprivredni
avion »fildmaster« i pancevacke »Ul-
vea«, 0 proizvodnji kompletnog zmaja le-
lelice u nasoj fabrici (vidi »Aerosvel«
broj 12), »*Normans« je, prema pisanju
»Singapore Show Daily«, vodio prego-
vore sa nekoliko indijskih kompanija o

roizvodnji delova aviona u ovoj zem-
ji. Desmond Morris, jedan od direktora
»Norman Aeroplane Company« izjavio
je da je Indija idealno mesto za proiz-
vodnu liniju, jer se nalazi u centru regi-
ona koji je veliko potencijalno trziste za
ovaj avion. Ipak, izgleda da do dogovo-
ra nije doslo.

Medu oko 700 kompanija koje su izla-
gale, dosla je i velika grupa australij-
skih firmi. Prikazan je izmedu ostalog i
model jednomotorni klipni trenaZni
dvosed sa kanardima, »igle, prvi aus-
tralijski potpuno kompozitni avion. Pro-
izvodaci tvrde da c¢e operativni troskovi
iznositi svega oko 15 dolara (oko 23.000
dinara) za sat leta, Sto je zaista izgledalo
preterano optimisticki. Avion ¢e pokre-
tati cetvorocilindriéni motor 78 konjskih
snaga, a maksimalna poletna tezina je
450 kilograma.

Nemadcki MBB, jedan od partnera u
»Airbus Industrie«, iskoristio je Singa-
pur za promociju aviona ATT 300, koji
je u stvari tankerska 1 transportna ver-
zija »erbasa 300«. Projekat MBB-a nudi
konverziju polovnih A 300B4, koji se la-
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Australijski »igl« (Eagle — oraon)

Venga TG-10, kanadski mlazni trenaz-
ni dvosed od kompozitnih materijala

ko mogu naci na trzistu polovnih avio-
na, u »letece tankere«. Inace, Boing,
»McDonnel Douglas« i »Airbus« su bili
veoma zastupljeni na izlozbi i nastavili
su zestoku borbu za aviokompanije iz
regiona koje su tradicionalno wveliki
kupci Sirokolrupnih letelica.

Konacno, nekoliko re¢i o domacinu,
vazduhoplovnoj industriji Singapura.
To je industrija bez tradicije, ali sa izra-
zenom 2Zeljom da sto pre osvoji sto je
moguce vise vrhunskih tehnologija. Iz-
lozba » Asian Aerospace« je stvorena iz-
medu ostalog i zato da se u svetu izgra-
di misljenje o tome kako je Eingupul‘
vazduhoplovni centar azijsko-pacific-
kog regiona — tako su nam bar govorili
domacini. Vazduhoplovna industrija se
sastoji od 5700 radnika koji se u nekoli-
ko razlicitih firmi bave uglavnom od-
rzavanjem i popravkom aviona i prate-
ce opreme. One su vecinom nastale za-
jednickim ulaganjima sa americkim,
francuskim i drugim vazduhoplovnim
industrijama.

vaznost vazduhoplovstva u buduc-
nosli zemlje moze se opisati na jednom
detalju. Carinici na aerodromu Cangi
vrio strogo pregledaju pridoslice, ne bi
1i otkrili kod nekoga vece kolicine alko-
holnih pica nego sto je dozvoljeno uneti
u zemlju, a dozvoljeno je 0,5 litara po
putniku. Nasa flasa zapremine 0,75 lita-
ra trebala je bili Zestoko ocarinjena, sve
dok se nije ispostavilo da smo dosli
zbog izlozbe. Takav slucaj podleze dru-

gepaEainpFRsEEnPRRTENR

Stand

»Erbasa«

T LYl Hi'lllll_‘ﬁl‘.u.u snprainvh
d i

sa maketom A 340-300. Ovaj

dugolinijski éetvoromotorac ponuden je JAT-u.

—— i -

ATT 300

gacijim kriterijumima jer je vazduhop-
lovstvo jedna od strateskih smernica
razvoja, a to opdbor znaju i carinici. Po-
sada Jugoslovenskog aerotransporia,

koji sedamnaest godina leti za Singaput,
mirno je otvorila piloiske torbe. Oni su
davno navikli na stroga pravila. (0,25 li-
tara po ¢lanu posade). A D.
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PRED

izvondnih pogona =Elana«, aprila ove go-
dine, fabrika iz Begunja se svrstala me-
du vodece svelske proizvodade. Uspeh je lim
vieel slo je postignut za samo deset godina.
Aerosvel: je im povodom razgovarao sa
Tonetom Cerinom, rukovodiocem razvoja

PI'Ihll:ﬂIJ-I'!'I jedrilicom koja je izasla iz pro-

vazduhoplovnog programa =Elana«, firme
koja se sa podjednakim uspehom bavi proiz-
vaddnjom skija, plovecih jedrilica i sportske
opreme. On objadnjava razvojne pravee i
protleme sa kojima se svakodnevno sElans
SUSTece,

® Kako je nastalo sElanovos: vazduhop-
lovno odeljenje? Da li ste od samog osniva-
nja poceli saradnju sa »Glaser-Dirksome«,
nemackim proizvodacem sa Kojim i danas
nastupate?

Bilo je o 78, Nasa mala grupa je kod
»CGlasera« napravila dve jedrilice. To je bilo
vreme obucavanja. Obe su poletele iste godi-
ne. Prva jedrilica, napravljena u nasem pogo-
nu u Begunju, poletela je u februaru “79.

Poocll smo sa DG-100, jedrilicom standar-
tne klase. Proizvedeno je ukupno 219 koma-
da u tri verzije. Model DG-101 je postao izu-
zelno popularan i izvezen je 181 komad u 15
drzava. Najvredniji rezultal je pobeda Ive Si-
menca u Klupskoj klasi na evropskim prven-
slvima 1984, u Lescu | 1986, u Rijetiju.

U drugo) polovin 1981, godine podeo je rad
na projekiu DG-300, ali je zbog pomanjkanija
kKapacilela prekinut u jesen 1982, Rad je na-
stavljen u prolece 1984. | sad nam je lo glavna
preokupacija,

Fakmifarska jedrilica standardne Klase
DG-300 je nas najveci trzisdni uspeh. Do sada
th je napravijeno i prodato vise od 280, a pro-
IZvidina linija je jos uvek u pogonu. Naprav-
liena je i verzija kKlupske kategorije, kao za-
mena za DG-101G. Sa jedrilicama ovog tipa
imamo uspeha i na tlakmicenjima. Najznadaj
niji rezullati na medunarodnom nivou. su
sedmo 1 dva osma mesla na svelskim prven-
sivima 85, 1787, 1 drugo mesto na Evropskom
prvicrislviu CBE.

DENO ZA
POBEDU

Tovarna Sportnega oroda »Elan« iz Begunja postigla je proslog meseca jedan od vecih
uspeha jugoslovenske vazduhoplovne industrije: za nepunih deset godina proizvela je i
prodala petsto jedrilica. Put je bio sasvim neobican: partnerstvo sa stranom firmom,
homologacija van zemlje, razvoj bez vazduhoplovnih inzenjera. . .

Inade, DG-300 proizvodimo od 1985, a 17
jedrilica leti sa jugoslovenskom zastavom.

® Ko su najbolji kupci?

- Nemci i Svajcarci.

@ Sta je sa SAD?

- U Americi je islo dobro, pogotovo na po-
cetku serijske proizvodnje DG-300, a sada se
promenom  kursa marke i dolara lolike Lo
Irziste =iskvarilox da bi dalja prodaja isla na
Stetu ne samo =Elanas«, nego i svih proizvoda
¢a, lako da se tamo jedrilice poslednjih godina
vrio slabo prodaju. Time su narodilo pogode-
ni najved proizvodadi — Nemci.

® Kad su prve vase jedrilice stigle u do-
made acroklubove?

- Odmah; Cim smo pocteli — 1979. godine.

@ Da li je vag proizvod jeftiniji u zemlji
ili inostranstvu?

- Nas proizvod ima jednaku cenu u celom
svelu. U Jugoslaviji se sklapa ugovor za svaku
jedrilicu posebno i to je svega nekoliko koma-
da, godisnje. Znamo kolike su nam zelje, ali i
mogucnosti, tako da prakticno sve vreme od
kada proizvodimo, trudimo se da domace
irziste zadovoljimo i pogodnim lerminama is-
poruke (lo nije lako — obi¢no se ne zna da su
nekad rokovi isporuke i do dve godine). Slo
e cene lice, dinarska je jednaka deviznoj na
dan sklapanja ugovora. Time mi ustedimo
sredstva domacim kupcima,

® Primecuje se trend zastoja u proizvod-
nji jedrilica u svetu, a i kod vas.

To je lacno, ali se 1o vise oseca ek u po-
slednje vreme. To je posledica borbe izmedu
projizvodaca. Ono sto je vazilo u poslednjih
desel godina u jos vedoj meri vazi | danas, a
to je: treba nastupiti na vreme sa pravim, naj-
boljim modelom, ne dolazi u obzir pojavili se
sa modelom koji nije bolji od konkurencije.
Cak i ako je model ravnopravan, a kasni za
konkurencijom, bitka za trzisle je izgubljena.
O modelima koji su ispod svelskog, éelnog ni
voa, ne ireba ni razgovarati. Ako se dolazi na
vreme, sa najboljiim modelom, onda jos uvek
ima dovolino mesla za uspeh.

® Recile nam nesto Konkretno o lome da

i jeiu »Elanovoj« fabrici jedrilica stagna-
cija u proizvodniji?

Ovako. Mi smo ‘83, uradili DG-300, a se
rijska proizvodnija je pocela ‘84. Tada je to bi
la jedrilica koja je stigla brzo 1 u pravo vreme
i mi smo, zhog mnogo narudzbi, odmah imali
rok isporuke od godine i po. Radili smo me
secno cak i do osam komada. Izviacili smo
tehnoloski maksimum iz alata kKoji smo na
pravili. To je lako islo do sredine prosle godi
ne, znadci tr1 1 po godine. Za ovakav proizvod
kao Sto je vrhunska lakmicarska standardna
jedrilica, a (o je i DG-300, o je maksimalno
vreme boravka na vrhu, da lako kazem, po
pularnosti i kvaliteta. Ako se interesovanje za
DG-300, od polovine prosle godine, malo sma
njilo, o je svakako otekivano, im pre sio su
se pojavile dve konkureniske jedrilice slan
dardne Klase nove generacije: snajderova
ASW-24 i Slajhereva LS-7. Nasi potencijalni
kupct su, normalno, sacekall da vide kako ce
se pokazali ove jedrilice u poredenju sa na
somm, tako da su sacekall 5a Kupovinom. Ana
¢i, stagnacija je bila ofekivana. Vek vrhun
skih takmicarskih jedrilica nije vecil, pa su tu
stagnaciju oselile i druge firme. Na prime
Serm-Hirl | Centrer. Ali, mi spremamao novi
maodel vee duze vreme. To je DG-500. To je Lo
liko obiman projekat da smo do serije, do ko
je smo sada sligli, dosli sporije nego sto smo
racunali. Ako bi mi sa DG-500 stighi na Irzisie
pre slicnih konkureniskih jedrilica, onda bi
kapacitete brze uposlili no $lo nam to sad us
peva. U Krajnjem slucaju, ako bi se nastavila
ovakva prodaja DG-300, mi bismo posle uvo
denja DG-500 u proizvodnju, trebali da smia
njimo proizvodnju modela DOG-300.

@ Koliko je DG-300 konkurentan cenom?

Mema velikih razlika u ceni shicnibh jedr
lica. To je uvek bilo lako. Inadce, D0G-300 kosta
45.000 nemadckih maraka.

_—_— —
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® Koje su, po vasem misljenju, najbolje
jedrilice u svetu po kategorijama? I'ma 1
medu njima nekih »Elanovihe proizvoda?
. Ako se pogledaju rezultati, vidi se jedan
deo odgovora. U otvorenoj Klasi mislim da su
i Nimbus 3 i ASW-22, ravnopravni na vrhu,
ali rezultati to ne pokazuju. U pelnaeslome-
rarskoj klasi mislim da je za korak ispred
konkurenata LS-6. To pomalo pokazuju i re-
zultati. Tu je negde | Ventus.
Inace, mislim da su razlike toliko male da
so nikada ne moze rezultat svoditi samo na
jedrilicu, nego i na letaca i druge, sporedne
sivari. To vazi za sve tri klase. U standardnoj
klasi mozda je Diskus malo bilji od DG-300, a
NC-300 malo bolji od LS-4. Za standardnu kla-
su fu malo konkretnije reci: ako na svetskom
prvenstvu, gde se zna da pilota-autsajdera
nema, a svelski vrh ima najmanje 15 do 20 1o-
liko ujednacenih jedrilicara koji, sigurgiogmo-
g da se uvrste na prvih deset mesta; FaR0SU
tri cetvrtine jedrilica "na prvenstva i - Das-
kus, onda je prirodno da ta jedrilica;, &
stupljenosti, a Fbroja dobrih pilota, ima.SeaeEs .
nerno tom broju vedu verovalnocu da se
sira na mesta u vrhu. Za proizvodacas
ima mo#da i ravnopravnu jedrilicualim
zastuplienu na takmicenju, manjaje i moguc-
nost za pobedu,

Partnersivo

& Znadi li to da treba da napravite novi
maodel koji bi svojim kvalitetom tu trku ok-
renuo u vasu Korist?

Tu je sad takmicarska sluzba. u pitanjul.
Proizvodaci saduzom tradicijom su i marke-
linski, nacir2igin a i medu lakmicarima, uspe
li vise napravitiNije dovolino imati dobru
jed rilicu; negertreba, za ulazak u svelskivrh,

zh-"
. fakultetom, VTI, VTC, pre

DiGz— 100

imati i dovolino izvrsnih takmicara. Znaci,
sve firme Koje su duZze prisutne na (rzistu
imaju svoj krug letata. Ta tradicija se | izme-
du letaca nastavlja. Glaser-Dirks je najmlada
firma medu vodecim. Prodor u lakmicarsku
sferu pocela je tek sa DC-300. U DG-100 i DG-
-200 nije bilo puno ulozeno u tom smisiu. DG-
-300 je dao i odredene rezultate. Baza je slvo-
rena i dalje se progiruje.

® Radite li nesto na DG-6007

- Ne radimo nisla. Mi smo se orijentisali
na standardnu klasu i dvosede, a nas nemad-

ki pariner na petnaestometarsku klasu, gde
spada i DG-600. -

® MoZete li nam redi kakav je vas po-
slovni odnos sa Glaser-Dirksom, odnosno,
da li »Elan« samo prodaje radnu snagu, ili
je njegovo udesce u projekino-proizvodno-
-trzisnom ciklusu i vece?

— Imamo srednjoroéni ugover o saradnji
sa Glaser-Dirksom i po tom ugovaoru, mi smo
u parinerskom odnosu. Znaci, saradujemo
kod razvoja, marketinga i svih drugih opera-
cija. Sa ciljem da kompletiramo ponudu 1 da
nastupamo zajednicki. Konkrelno, ono Sto mi
proizvodimo, ne proizvodi GD i obratno. Kod
projekata saradujemo u onolikoj] meri koja je
u zajednitkom interesu. Bile su tri faze U tom
smislu. Prvo smo podeli sa licencom. Pocelo
se U »Elanu« sasvim od nule | to je, sigurno,
bio i najbrzi i najjednostavniji i najefekiniji
nacin da se dobiju konkretni rezultati uz mi-
nimalna ulaganja i sa minimalnim rizikom.
Tako smo nauéili tehnologiju, kvalitet i podig-
li proizvodnju. Sve ovo je vezano uz nas prvi
proizvod DG-100. Druga faza je DG-300. To je
ved zajednicki projekat i pdea sElana« u nje-
mu je 40 posto. Treca a2 -J.".!}T-ﬂ polpuno
samostalan rad »Elana<@sgeojekiu DG-500
koji se priblizava kraju fFatnije, udeo nase
firme je 75 posto. T

® Da li je »Elan= K
nasim firmama? Na pri

sa nekim
‘Masinskim
psto je sklopio
ugovor sa GD?
— Mislim da su bili kontakti, samo vise na
poslovpom nego na lehnickom nivou. Ja sam
dosa je ugovor sa GD vet bio sklopljen.

Homologacija — pitanje Zzivola

® Da li je »Elan« u proizvodno-poslov-
nom ciklusu bio potpuno okrenul Zapadu,

mislim na pitanje vremena po-

pre. sveg nena
tdobijanje homologacije? Naime,

trebn
da 1i j

trifikujete kod nas, bila vasa?

el

~To su teska pitanja, koja je vrio lesko po- -

e

ja- da _homologaciju dobijete u
inostranstvu i da je automaltski, brzo nos- -

kretati u casopisu i u strucnim Krugovima,
ali, to je zivolno pitanje svakog proizvodaca,

® Da li je ijedna »Elanova« jedrilica do-
bila prvo jugoslovensku, a zatim stranu ho-
mologaciju?

— Ne. Dobijanjem nemacke homologacije
idemo na nostrifikaciju kod nas. Mi lo svesno
finimo zbog efikasnosti | azurnosti postupka,
a lo je zivolno pitanje svakog proizvodaca, Bi-
li smo podetnici | znamo kako to ide. Videli
smo o u projektima DG-100 i DG-300. kod
DCG-500 smo resili da radimo isto ovako, samao
smo, zhog ulaska u razvoj, odredeni deo po
irebnih homologacijskih ispitivanja obavili |
kod nas. Nije latno da rezonujemo ovako: po
$to' idemo prvo na stranu homologaciju, ne
zanima nas nista sto se lice ispitivanja koja sc
mogu obaviti kod kuce. Mi 1o necemo, a cilj
naseg razvoja je da ispilivanja obavljamo kod
kude. Nedlo smo vec obavili, ali mislimo da i
ceo postupak bio predug,

MoZda 1 tehnicki. ali sigurno po upravno),
zakonskoj strani, Jugoslavija, i za lakav male-
ni proizvod kao slo g’r jedrilica, nije dovoljno
sposobna da bi mogla paralelno da prali stra
nu konkurenciju. To su objeklivne poleskoce,
ali mozZda je razlog i u tome $lo upravni po
stupak ne prali nivo naseg tehnickog razvit
ka. Kad neko od proizvodada izbije van pro
seka, onda mu je to problem. Zbog loga mis
lim da je projekat unapred osuden na neus
peh, u ovakvoj situaciji kakva je danas.

® Kakve su mogucnosti da vi namelnete
uslove hemologacije za Jugoslaviju, odnos-
no, postoji li sa vase strane inicijativa da se
Vazduhoplovni savez Jugoslavije, vi i dru-
e zainteresovane strane dogovorile i [or-
mirale poschnu komisiju koja bi izdavala
homologacione listove za jedrilice?

Sa DG-300 mi smo racunal da cemo sd
malim stvarima ucinill korak dalje. Konkeel
N0 - vriili sio za pocelak labricke letove. 'To
su male stvari. Velika nacela, kako ste ih vi iz
rekli, lepa su,-ali u realnosti koju poznajemo,
ne usudujemo se loko Krenulic Ispitivanja u
ciljtt homologacije, koju smo izveli, uspela su
nam u manjoj meri no $to smo-ocekivali.

a A Joe a0
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& Kolika je vasa sloboda u menjanju pro-
jekta?

Promene su kod ove delatnosti svakod-
nevni postupak. Bar u toku razvoja svaka
slvar se puno puta menja. Posebno je to slu-
caj kod dvoseda DG-500, kojl je pravljen sas-
vim nov od samog pocetka. Kod jednoseda,
relko se pravi jedrilica koja ne kKoristi nesto
delova, ili resenja od prethodnih tipova. Kod
icdnoseda je vise stvarl definisano. Kod dvo-
sedla uslovi timskog rada moraju biti ispunje-
ni i onda nema puno diskusije oko promena.

® Da li »Elanov« projekiantski biro Ko-
risti CAD (Commputer Aid Design], da 1i sa-
mi radite staticke i dinamicke proracune i
da li obavljate fabricka ispitivanja?

CAD se uvodi u ceo »Elane, pa i u odelje
nje jedrilica. Proracune delimicno radimo sa-
mi. Pitanja ¢vrstoce i ponasanja plaslike traze
puno istrazivackog rada i, naravno, nismo u
stanju da dodemo do loga, ne samo mi, nego
nijedan svelski proizvodaé. U Nemacko] su
proizvodaci | vazduhoplovne viasti osnovali
udruzenje koje se bavi ovim pitanjima. Ono
jo finansijski polpomognuto od drZave. Svi
flanovi udruzenja imaju mogucnost Korisce-
nja rezullata.

Deo statickih ispitivanja, konkretno za tp
DG-500, smo sami pravill, zatim i ispitivanja
nekoliko manjih elemenata. Kod unosenja si-
le u trup prilikom statickih ispitivanja, uglav-
nom ne idemo do loma, jer LBA (nemacki Di-
ro va vazdusni promet) 1o ne trazi. Kad je 1s-
pitivanje pokazalo saglasnost za zahlevanim
velicinama, onda za manje delove idemo i do
o,

® Planirate li da se vage jedrilice u bu-
ducnosti pojavijuju pod imenom »Elans«, j.
da se sadasnia situacija obrne — da vi bude-
te nosilac posla, a Glaser-Dirks pridruzeni
partner?

Ime DG (od Glaser-Dirks) je poznato kao,
recimo LS, il ASW i ono predstavija pojam u
jedrilicarstvu. Za dalje nije iskljuceno da nece
hili kao sto ste rekli?

Karboni

® 5a kojim staklom radite?

Kao i vecina proizvodaca i mi upotreblja-
vamo Intlerglas tkanin GV tex roving. Na
ralosl, sVe & uvozno.

® Kakvi su kalupi za izradu jedrilica?

Stakloplasticni sa melalnim helingom.
Napravili smo nesto preko 200 komada DG-
100 i to su jedini kalupi koje smo dobili. Posle
smo sve sami pravili. U Kalupima za DG-100
napravijeno je nesto vise od 300 komada | ka
lup je izdrzao. Naravno, kvalitel kalupa se
vremenom pogorsavao, ali kasnije saznanja
su unesena u sledece kalupe, tako da imamo
sledecu situaciju: vek jedrilice je istekao, a Ka
lupi su jos proizvodno sposobni.

® Kolika je geometrijska i lezinska slic-
nost?

Sa lim nema nikakvih problema 1 imamo
neocekivano malu toleranciju. Kod jednose-
da, kod mase 230240 kg razlika u tezini od
jedrilice do jedrilice varira od pel do desel Ki
lograma, 1o je manje od dva posto | spada u
svelski nivo. Geomelrijska slicnost je praktic-
no sto posto.

® Recite nam nesto o vasem radu sa kar-
bonom, tj. da li je u pitanju topli ili hladni
postupak, radite i sa vlaknom ili sa prepre-
gom?

Koristimo hladni postupak kao i kod -
da sa staklom, sa kojim imamo dugogodisnje
iskustvo, mada, naravno, nije lo.isto. U jedrili-
Carsivu se ne radi sa prepregom, tako da
upotrebljavamo viakna, roving i tkaninu.

® Kakav skok u odnosu na tehnologiju
stakla donosi karbon raden hladnim po-
stupkom?

Poslize se isla Cvrsloca uz manju miasi.
Autoklave nemamo, mada smo razmisljali o
tome, ali 10 su. loliko velika ulaganja da
«Elan« nema racuna da ih nabavi. Pratimo
Sta e zhiva sa ostalim proizvodacima. S5a sa-
dasnjom kadrovskom i linansijskom strukiu-
n_rr[tu ne mozemo biti korak ili dva ispred dru
BElfn.

#® Kad govorile o kadrovima: kakva je
kadrovska struktura =»Elanoves fabrike
jedrilica, imate li vazduhoplovnih inzenje-
ra?

Vazduhoplovnih inzenjera uopsle nema-
mo. U Sloventji nemamao laj smer obrazova-
nja, pa se kod ove grane koristimo masin-
skim inZenjerima. Sto se proizvodnje tce
nema specijalnog obrazovanja koje bi pokri-
valo ono §to se konkreino kod nas radi. Nor
malno, u preizvodnji imamo strucne radnike
sa potrebnim kvalifikacijama. Nama je najbit-
nije da imamo coveka sa pavilnim odnosom
prema radu — da je vredan i da je jedrilicar-
ski entuzijast. Na potetku smo stvorili najvaz
nija radna mesta od ljudi koji su jedrilicari.

#® Na Vazduhoplovnom odseku Masin-
skog - fakulteta u Beogradu, jedinoj nasoj
usianovi koja Skoluje vazduhoplovne inze-
njere, ve¢ duzi niz godina nema studenata
iz Slovenije. Kakav je vas komenlar loga?

Sto se tice konstrukcione delatnostl, u
sloveniii nema potrebe za njom. =Elanus bi,
naravno, odgovaralo da ima lakav Kadar 1 mi
smo pokusali sa Fakullelom za strojarstvo u
Ljubljani uspostaviti saradnju na tom polju.
naime, studenti bi imali seminarske, il dip-
lomske radove iz nase specijalnosti — za jed-
rilicarstvo, U ovom smeru je jedino moguce
nesto napraviti.

Sto se lice neodlaska slovenackih studenata
na Vazduplovni odsek Masinskog fakultela u
Beogradu, od mog pocetka studija pre 20 godi
na, mi tada u Ljubljani vec nekoliko godina
nismo imali vazduhoplovni odsek 1 za ono
vreme ne secam se da bi neko zbog toga oli-
4no u Beograd.

U/ Ljubljani imamo Visu vazduhoplovnu
fkolu koja je prilagodena za potrebe letaca
Adrije (necitko).

DG-500

® A sad nesto malo o vasem najnovijem
proizvodu, DG-500. Koliko je do sada proiz-
vedeno DG-5007

m—:ﬁ
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- Radi se treci prototip. Moratemo sigurno
napravili ¢eliri prololipa. Projekt je toliko §i-
rok da je lako nesto neminovno.

® Zasto se na Zapadu DG-500 uopste ne
trelira kao jugoslovenska jedrilica? Rekli
ste ved da je ucesée »Elana« u projektova-
I‘iju bilo 75 odslo, a u proizvodniji je sto po-
sto.

Nema ni informacije da ste vi bili glavni
konstruktor. Za zapadna sredstva informi-
sanja, to je jos jedna nemacka jedrilica iz
familije Glaser-Dirksa.

— Nije to prvi pul. To se ponavljalo i kod
DG-100 1 kod DG-300. Markelingko nastupanje
na zapadmm [rZistima uglavnom obavija
Glaser-Dirks. To culanje, ili nepotpuno infor-
misanje je verovalno posledica toga.

® Dali je u Jugoslaviji bilo probnih leto-
via DG-500, osim promaocionog leta?

M, Svi oslall letovi su Il napolju,

® Jedno neprijatno pitanje: imate i re-
zultate istraznog postupka oko rusenja
prvog prolotipa DG-5007

Zvanitnog izvestaja jos uvek nema. Da
jem vam u pismenoj formi zvanican =Ela-
nove stav po tom pilanju.

Kratak izvod iz informacije:

»U nedelju 17. maja 1987, godine pri slela
nju na letiliste Karlsruhe-Forchheim, protolip

jedrilice DG-500 »Elan« je uniSten. Nesreca se
dogodila pri demonstriranju letilice kul}{ru.
Oko 20 minuta posle poletanja, na visini od
500 m, pilot je javie o pojavi kvara u. pogonu
kemila pravea. 1 pored loga let je bio kontroli-
san sve do manevra pristanka. U zaokreiu,
pri klizampu na Krilo, jedrilica je udarila u
zemlju poprecno u odnosu na smer PSS, Pilot
na prednjem sedistu (kupac) je dva dana kas-
nije umro u holnici od posledica nesrece, a
fabrickl pilol ina zadnjem sedistu) je povre-
den, ali bez trajnih posledica.

Kako je jedrilica bila upisana u registar
LBA, 10 njena komisija vodi istragu, a rezulla-
i do danas nisu poznali. Mi smalramo
(»Elan«) da uzrok ne treba traziti u konstruk-
torskoj, ili proizvodno] gresci sElanas,

Posledice nesrece je tesko predvidetli. Pro-
bni letovi nisu do Kraja bili zavrdeni, ali su
podaci, nabilniji za serijsku letilicu vec¢ do-
slupni.« .

U potpisu: Tone Cerin ispred »Elanas.

Direktnih posledica nema — dodaje Ce-
rin. -- Kad projekt bude gotov onda cemo mo-
ci nesto vise da kazemo. Indirektnih reperku-
sija sigurno ima.

@ Da li ste kontaklirali »Tomos« po pita-
nju motora za DG-5007

— A0 sada ne,

® U koliko verzija se radi DG-500 i koli-
ko ¢e biti cene?
g Osnovni model je sa uvladivim molorom
1 Kostace 135.000 DM.
- Bezmolorna verzija sa rasponom krila 22 m
1 18 m sa punom mehanizacijom krila kostace
100.000 DM,

Cetvriu verziju, trener 18 metara razmaka

krila, bez flapsova, planiramo za sledlecu je-
sen, a cena oe hiti 60,000 DM.

Lete skoro svi

® Od proizvedenih »Elanovih« jedrilica
koliko ih jos leti?
TaCan podalak nemam, ali je moja pro-
cena da je oko 2 posto van upotrebe.
® Imate li prituzbi na kvalitet?
Ko ih nema? Kazu da bolie radimo od
Glaser-Dirksa.
I dalje radimo na podizanju kvaliteta. Obraca-
mo paznju na svaki detalj. Inade, najéece su
primedbe imali Svajcarci | Nemci, §to je logic-
no, jer u te dve zemlje ima najvise nasih jed-
rilica. Naj¢esée primedbe su bile na malerijal,
® 5 obzirom na sve vedu popularnost ak-
robatskog letenja, razmisljate li ‘o izgradniji
neke akrobatske jedrilice?
svugde u svetu se po ovom pitanju javlja
problem ekonomicnosti. Za rentabilnu proiz-
vodnju jednosede jedrilice potrebno je izradi-
li oko 200 komada. Kod akrobatskih je o vero
valno jos i vise, Pogledamo li poslednju dece-
niju, videcemo da su jedrilice ove namene
vrlo stare, a u poslednje vreme lime se na po-
luamalerskoj bazi, dakle ne industrijski, bave
grupe pri fakulletima u Nemadckoj. Rec je o
slucajevima, ne o praksi
® Razmaira li »Elan« mogucnost proiz-
1.:'_1:{1{1;':- zmajeva, ili ultra lakih letilica, s ob-
Zirom na veliki inleres u zemlji, a | napolju?
Za sada ne. Zmajarsivo je postiglo visok
ugled. Sto se tice ljuhitelja, ultralakih oni su
sada u situaciji u kojoj su bili zmajari pre de
selak godina. Znale, nas mnogi, razlicitih
podrucja inleresa, pitaju zasto ne proizvodi-
mo ovo i ono. To nas pita svako kome nesto

treba, i je zaljubljenik u neslo dega nema. Tu
s& moze poceti od prikolica za jedrilice, preko
zmajeva, do aviona. Svaka od ovih stvari je
specijalnost za sebe. Mi imamo jedrilice. Uz
njih ne stoje ni zmajevi ni avioni. Ako u =Ela-
nu« ima mesta za nesto drugo umesto jedrili-
ca, onda neka bude. Ako ima pored jedrilica
mesta 1 za nesto drugo, reba osnovati i 1o
drugo odeljenje.

® Kakve su vase vazduhoplovne per-
spektive?

— Sad se najvise borimo sa tim da zavrsi-
mo DG-500. Ako lo do kraja napravimo do-
biro, onda mislim da je | ekonomska sigurnost
ovoE odeljenja garantovana. Uspesnim za-
vraelkom ovog projekla, ja racunam da ée na-
redne tri ili vise godina biti garantovana apli-
malna proizvodnja u kapacitetima koje ima-
mao. Jasno, ako bude polrebe, proizvodicemo i
prethodne modele. Odmah posle loga trebace
s koncenlrisali na novi projekat.

® Sta biste jos Zeleli da kaZele éitaocima
sACTOSVElas 7

Mi, u »Elanu« smo presli vrlo trnovil pul do
sad. Kad se spomene jedrilicarstvo, ljudima
odmah pada na pamel mir, lisina leta, uziva
nje'u prostoru, 4 pri tom ni sami ne znaju
kakve je lesKke probleme trebalo saviadati da
bi se o Korisnicima omogudcilo.

Malo smio se dolakli u ovom razgovori i po
lemicnih pitanja. Treba o njima ozbiljino raz
govarali 1 §lo pre naci resenja za sadasnje
probleme Koji muce proizvodace jedrilica.

Pridrag Lakic
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Projekti

YMINI« —
JEDRILICA

7ZA PLITAK DZEP

Novosadanin mr Mile Lekic¢ predlaze novu Klasu
vazduhoplovnih jedrilica sa rasponom Kkrila od
samo deset metara. Glavni aduti »mini klase« su
dvostruko niza cena od »velikih« jedrilica, uz

dobre letne osobine. Vrsacki » Jastreb«

zainteresovan za serijsku proizvodnju

agistar Mile Lekic iz Novog Sada smal-
M ra da je uspeo da resi problem kako

dobiti jeflinu jedrilicu dobrih karakle-
ristika, i, 510 je najvaznije, za njegov projekal
je veoma zainteresovan vriacki »Jastreb« pa
cemo, po svemu sudeci, u ne tako dalekoj bu-
ducnosti dobiti jedrilicu klase »mini«, odnos-
no letilicu raspona krila desel metara, dobrih
letecih karakteristika i prihvalljive linese, za
upola manje para nego $to je sada potrebno
odbrojali za prose¢nu jedrilicu.

Projekat jedrilice »mini« zapravo obuhvata
citavu seriju od jednoseda za pocdetnike, tre-
nazu i rekreativno letenje, preko punoakro-
batske jedrilice do motorne | dvoseda. . . Sve
u svemu, to na papiru deluje toliko impresiv-
no da covek pomisli da je u pitanju spisak le-
pih Zzelja koji se nudi za male pare. U sustini
iza ove konstrukcije stoji ¢ovek kojl je uzeo
skroman ali zapazen udeo u ekipi profesora
Stanojevica, koja je projeklovala avione
»PPA«, Veo kod naseg prvog ultralajta sa pro-
fesorom dr Zdravkom Gabrijelom projekat
deli pola-pola, a kod jedrilice »smini« sam se
pojavijuje kao projeklant. Ako se doda da je u
pitanju instruklor vazduhoplovnog imhl"ihn:";n'-
slva, projekal »sminija« zasluzuje paznju.

Unifikacija tipova

- Osnovna ideja kod konstrukcije sminijas
hila je da skratim Krila — objasnjava Lekic,
svoj kopernikanski obrat u pogledu na jedri-
lice Savremene jedrilice se sve vise osla-
njaju na teoriju da se po svaku cenu poveca-
va razmah Krila i lako smanjuje induktivni
olpor, a u drugom planu je ¢injenica da veci
razmah vodi ka sve vise problema sa ¢vrslo-
com Cije resavanje proslo gula pare i daje sve
leze letelice. Simulirao sam na rac¢unaru kra-
cenje krila na jedrilict i dosao do zapanjuju-
cih rezultata da krilom skracenim na raspon
o desel metara dobijam jedrilicu tesku samo
150 kilograma, finese oko 25 i sjajnih mane-
varskih osobina. Kod ovako smanjenog ras-
pona lako je resiti évrstocu sve do jedrilice
komplelno osposoblijene za puno akrobalsko
letenje. Sve ovo je moguce zahvaljujuci savre-
menim profilima i vinglelsima.

Elasa mini bi po zamisli Konstruktora imala
kabinu slandardnih dimenzija (otprilike kao
Cirus« ) zadnji deo trupa bio bi kraci i zame-
tjivala bi ga cev. Na krilima su projeklovani
[lapsovi, a kao | svake veilke jedrilice slavijen
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je i uvlacedi slajni trap. Masa kompletne jed-
rilice u letu dostizace 250 kilograma. Minimal-
na brzina letelice bice 60 kilomelara na sal,
oplimalna brzina 96 a maksimalna 230 kilo-
metra na sal. Brzina propadanja oko 0,82 met-
ra u sekundi.

— Nase jedrilicarstve ozbiljno pati od ne-
dostatka jellinth letelica za sve one Koji nema-
ju takmicarskih ambicija ali #ele da se posle
sblanika« dalje usavrsavaju ili bar zadrie
kondiciju — nastavlja Lekic. — Uz sva prizna-
nja lelelicama koje pravi »Elan« i njihov ne
sumnjivi vrhunski kvalitel, moramo priznali
da je malo Klubova Koji mogu zavuci ruku u
kasu i kupili dovolino Elanovih lepotica za
sve one koji zele da lete. Sa druge strane, ako
jedrilicarstvo svedemo na osnovnu obuku i
vrhunsko letenje, istopice nam se masovnosl,
a to cemo platit ekskluzivnoscu jedriliarstva
i na kraju nazadovanjem. Vreme Klasi¢nih
jedrilica za obuku, kakav je bio »jasireb« je
proslo i jedina nam je $ansa, po mom mislje-
nju, da u okviru savremenih saznanja i mo-
dernih materijala pronademo resenje za lete-
licu koja bi bila dovoljno jeftina i dovoljno do-
brih karakteristika da popuni vec, rekao bih,
tragitan nedoslatak letelica u Kklubovima.
»Mini«, naravno, nije nikakvo carobno rese-
nje vet pokusaj da se unificira serija letelica i
na taj nacin dobije prihvatljiva cena i jednos-
tavna fabrikacija — objasnjava Lekic — Na
prvi pogled skracivanje krila nije toliko bitno
za smanjenje cene letelice, ali kad se ima u vi-
du da ¢e skraceno krilo leziti samo 80 Kilogra-
ma i da ¢e ramenjaca moci da bude znacajno
laksa, vec je usteda na materijalu velika.
Osim toga, predvideo sam pravougaono krilo
¢ija je fabrikacija jednostavna, pa verujem da
ce se moci Koristiti domaci kompozil. Akro-
batska varijanta jil:*dmscda ce u poéelku imati
upornice, ali kad osvojimo proizvadnju kar-
bonskih vlakana modi ¢e se praviti i bez njih
sa ramenjacom ojacanom Karbonom.

Akro — varijanta

Komforna kabina po mislienju konstrukto-
ra je bitna, te se opredelio za kabinu sasvim
slitnhu onoj kod »cirusa«, jer, kako je rekao,
od tesne kabine je vige stele nego koristi koja
bi se eventualno dobila smanjenjem otpora
zbog smanjenog preseka. U stesnjenoj kabini,
pogotovo neveslom pilotu, svaki pokret je og-
raniden. Na pilanje nisu li lotak sa uvlacde-
njem i flapsovi luksuz ubjaﬁ;gava da je takva
oprema vec unhi-.':aljﬁna na jedrilicama i da bi
osiromasenje dovelo do teskoca kod kasnijeg
letenja na visokosposobnim jedrilicama.

— Jeftinije je na deset »sminija« ugraditi to-
¢ak na uvlatenje i tako obudili ljude da pre
sletanja obavezno izvuku tocak nego riziko-
vati da leta¢ razbije jednog =DG 300« jer ¢o-
vek nije naviko na uvlacivi slajni trap — kake
Leki¢. Flapsovi su ustpak »utvi«. Da olak$am
Slepanje jedrilica zadovoljava letne karakte-
ristike popularne »utve-75«, a to znac¢i brzu
jedrilicu, $to je moralo biti »placeno« flapso-
vima. Kad se sabere sta sam dobio, a sla izgu-
bio, mislim da je »mini« letelica koja ¢e moci
da izvede zaokret minimalnog preénika i t-
me koristi i sasvim lesne lermicke stubove. Sa
finesom 25 ova letelica bi se mogla koristiti i
za krace prelete {| uopste za letenje koje ne
spada u takmicarsko,

Uz obitnog i akrobalskog jednoseda predvi-
dena je i motorna varijanta jednoseda, Tre-
nutno se analizira montaza motora | pratece
opreme. lzgleda da ¢e »u igris biti neki od
manjih »rotaksa«, dok bi za dvosed odgova-
rajuci motor bio onaj od »lolksvagena« ili
srotaks« vece snage, Poseban adul za izvozne
poslove je akrobatska jedrilica koja bi koris-
cenjem lamels od kKarbona na ramenjaéi ima-
la karakteristike obicnos jednoseda ali bi po
évrstod] odgovarala =i propisima za akro-
balske jedrilice. lako 1w Larhon znaino podi-
gao cenu, sigurno je da bh e mogla ponudit
svetskom (rzisiu za coni - cinsnie visokogpo-
sobne jedriifce,

Dobra volja » Josirebo.

— Aislim da jovre sl
sude - rekao nam g ] Godinama se
konstruktori trude da casicgnu krila na jedri-
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NAMENA

jedrilica je namenjena

Za letenje pilola podetnika po zavrietku obuke
na dvosedima do sticanje dozvole pilota jedrilice

trenaZzng letenje posle sticanja dozvole za obuku
u prelelima te za sticanje iskustva do pregbuke
na visokosposobnim jedrilicama

trenaino letenje svih pilota jedrilica
rekreativng letenje

PROPISI GRADNJE

Propisi gradnje odgovaraju tehniékim norma-
ma koje priznaje Savezni komitet za sacbracaj i
vezea,

Jedrilica ispunjava zahteve o propisima sarad-
I'I]E'
OSTIV Airworthiness Standards for Sailplanes
{oktobar. 1986 g.)
JAR — 22 Joint Airworthingss Requirrements
for Sailplanes and Povered Sailplanes
(januar. 1986 g.)

BRITISH CWIL AIRWORTHINESS REQUIRE-
MEMNTS
Seclion 5 — CAP 482
[mart. 1983.)

KONSTRUKCIJA | MATERIJALI

Osnovne karakteristike konstrukcije su:

—  Modularnost koncepcije sa videnamen-
skom upotrebom

— Vazduhoplov je potpuno izraden od kom-
pozita:
staklo — epoksid na bazi domadih materi-
jala.

— Krilo je pravougaonog oblika:

b = 1000 (m)
I = 0,915 (m)
— Pogon krilaca i zakrilaca mehani¢ka.
— Krmila vising sa trimerom su mehaniékog
pogona
— Osnovi konstrukcije—resenja trupa zasni-
vaju se na jedrilici 3T. CIRUS G — 81,
— Stajni trap je uvlacedi

OPREMA

PILOTSKI | NAVIGACIONI INSTRUMEN-
Tl

— Brzinomer

= Visinamear

— Variometar (mehanitki] grubi
— Vanomelar fini {po 1Zboru)

ELEKTRICNA OPREMA

— Akumulator (12V)
ELEKTRONSKA OPREMA
— Radic stanica

— Elaktronski radunar —
sebna cpcija)

-PERFORMANSE

kombinovanl [po-

Vmin = 60 (km/h)
Vopt = 396 (km/h)
WVmax = 230 (kmi/h)
Wmin = 092 [m/s)
Finesa = 25

<~ OSNOVNI KVALITET

-= yrio mala teZina (oko 150 ks.) i pogu!
mala teXina xrfa {oko 80 ks) oberbaed
lako letenje i u slabijim vreamansk m s
ma.

= dobra osobine ko mahkiy Be
afikasna kormida | laflan
garantuju sigurna vanlerenss:
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Anvelopa leta

licama i sama ideja da se sad skracuju mnogi-
ma ce delovali jereticki. Javljace se mudraci i
kriticari koji ce unapred i napamet sve szna-
li= jer kod nas postoji vise stimovas koji samo
CeKaju »na noze svaku novost, nego sto joe
onih koji su spremni da ponude neslo stvar-
no novo. Zaisla se ne bojim strucne kritike i
dobronamernih primedbi, naprotiv takve su
dobrodosle.

Ono 5to daje izvesnu nolu realnosti citavom
projektu je dobra volja koju pokazuje vriacki
eJasirebs da krene sa proizvodnjom. U pita-
nju je fabrika sa solidnim iskustvom u izradi
letelica od komopozita i postoje sanse da se
cak neki vec postojeci ku{upi za lrup i druge
delove, uz minimalne prepravke, koriste i za
izradu »minija«, 5to bi ubrzalo put do prototi-
pa i naravno znatno pojeftinilo gradnju.

»Minijus pogoduje i $to su Kapaciteli =Jas-
treba« (renutno prilicno slobodni, pa nece
morali da ceka na red za realizaciju i zapravo
je jedino pitanje koliko ce trajati ispitivanje,
sto se moze ubrzatl eflikasnijim radom Vaz-
duhoplovnog opilnog cenlra koji se nije pro-
slavio dosadasnjom brzinom i prilicno je »za-
sluzan« sto u poslednje vreme nase konstruk-
cije kasne u odnosu na evropske.

sMini« e takode naici | na zid propisa, jer
je predvidena izrada komplelnih jedrilica. ali
i prodaja poluzavrsenih 1 delova u Kilu, sto
nasi propisi bas ne podriavaju, ali je sve lo
blagotvorno za dzep kupaca.

O¢igledno je da ideja na manjka, a ne ne-
doslaje ni dobre volje proizvodaca, all je sas-
vim drugo pitanje prave drustvene podrske
jednog ovakvog projekla. Pre svega od vaz-
duhoplovnog Saveza Jugoslavije lesko se ne-
§to vise moze ocekivali, jer je ova organizarci-
ja stigla na nivo da se bori i da obezbedi plate
zaposlenima, a u lakvoj situaciji lesko je oce-
kivatli da mobilise akeiju.

Zakonodavei se vec godinama ponasaju
prema novim, u Evropi zapravo vec odavno
slarim idejama, tako da ih ignorisu u boljim
slucajevima, odnosno zabranjuju. Tako da bi-
rokralska videnja koja su u dobroj meri baci-
la na kolena nase sportsko vazduhoplovsivo,
sve vise 1 sve elikasnije guraju u zapecak Ev-
rope neorganizovane | na zalost pojedinacne
napore da dobijemo svoj ultralajl, svog beg-
motornog | molornog 2maja, svoj balon, ziro-
kopler, ziroglider... pa i svoju novu klasu
jedrilica.

Istind za volju, »smini« klasa jedrilica ipak
ma sanse jer jo jedrilicarstvo ipak priznalo |
kodilikovano. To je inicijativa vredna painje,
rexlena u situaciji kad nismo dovoline bozali
I abozhedimo Krila 28 veci broj klubova u
se enrenie polako gasi, odnosno da ga

o #de se uprkos nedacama do-
AKD su svi proraduni magistra

v nemamo razloga da zasad u
masoviniji jedrilicarski
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Prvi domaci ultralaki avion

JAVLJAJU

SE PROIZVOPACI

broju »Aerosvetax.

skori pocetak gradnje prototipa

- Konstruktori domaceg ultralajta fﬂbﬂﬂﬂ su se kraju svih radova »na popisu« i ocekuju
oji je jos jednostavniji nego sto

smo nacrtali u prosiom

rvi nas ultralajt predvi-
P::Ien Zza serijsku proiz-

vodnju ima Sanse da
uskoro ude u proizvodnju.
Po recima rofesora dr
Zdravka Gabrijela kon-
struktora ove letilice nakon
testova u novinama o ovom
projektu javilo se ¢cak sedam
proizvodaca koji su voljni da
udu u posao proizvodnje ul-
tralake letilice i sto je poseb-
no interesanino deo onih ko-
ji se javljaju su privatnici
ljudi iz male privrede koji u
proizvodnji letelica vide San-
su za dobru zaradu.

I dok dr Gabrijel vec moze
i da bira proizvodaca, njegov
saradnik u projektu mr Mile
Leki¢ je zavrsio aerodina-
mic¢ke proracune i upravo
analizira razne vartanie oja-
tﬂa i manje vaznih detalja
K proracuna c¢vrstoce.
Konstrukcija je sasvim »zre-
la« i na poslednjim crtezima
se mogu videti bitne izmene
koje su unete nakon objavlji-
vanja u sAerosvetu« broj 12.

Vet na prvi pogled zapaza
se da letilica umesto kKulijas-
tog trupa ima znatno jeftiniju
cev, dobila je nosa¢ motora
za »rolaks« izmenjene su
upornice, koren Krila, kraje-
vi krila, koren vertikalca.
Upornice horizontalca su
prebatene na njegovu gor-
nju stranu, usvojen je novi
profil krila i promenjena
amortizacija tockova. Sve
ove izmene vode ka uprosce-
nju i najéesce pojeftinjenju
letilice.

Da krenemo redom. Nova
amortizacija stajnog trapa je
uradena po ugledu na »ces-
nu« tako da pruza minima-
lan otpor, maksimalno je jed-
nostavna i proverena. Kon-
struktori su trenutno u dile-
mi da li da amortizuju pred-
nji tocak i zasad su za amor-
tizaciju, ali ce konacan odgo-
vor dati ispitivanje prototipa.
Posto je letelica predvidena i
#a rad u poljoprivredi vero-
vatno ¢e ipak prevagnuti
amortizer i na prednjem toc-
ku. Umesto dve upornice sad

svako krilo dobija samo jed-
nu sto je aerodinamicki po-
voljnije. Udubljenje u korenu
krila je ustupak laksem pri-
stupu motoru dok krajevi
krila dobijaju uske povijene
nadole kKoje treba da smanje
indukovani otpor. Cev koja
se pojavljuje umesto trupa je
ustupak ceni, jer se tako
znatno smanjuje i pojednos-
tavljuje kalup, dok nove
upornice horizontalca pred-
stavljaju resenje koje je iznu-
dila cev.

— Definitivno smo usvojili
za profil krila trenutno naj-
bolji profil za ultralake leteli-
ce NACA 63:—215 M — Kaze
dr Gabrijel. — Njime smo
znacajno unapredili letne ka-
rakteristike i tako dobili ul-
tralajt Koji je sasvim u tren-
du sa savremenim stremlje-
njima. Zaista smo imali srecu
da se ovaj profil pojavio u
pravom trenutku i da veoma

slican profil koristi i popular-
ni »bagalini« ¢ime je ispro-
ban u praksi $to je veoma
znacajno, posto nije retko da
ono $to savréeno leti na papi-
ru ne bude tako dobro u
praksi.

Praksa ce naravno suditi i
ovoj letelici i uz sasvim male
primedbe koje bismo mogli
1zrecl na racun konstrukcije
od kojih je osnovna da bismo
vise voleli zaobljeniji kabin-
ski prostor kad je letelica
predvidena za izradu od
kompozita | da nam se bas
ne dopada nac¢in kako je uve-
dena cev trupa u kabinu mo-
ramo priznati da je kon-
struktor stvorio dopadljivu
letelicu u kojoj zapravo ne-
ma $la da omane — naprotiv,
sSVe su sanse na njenoj strani.

_Ipak ono $to je najbitnije je
¢injenica da je u pitanju dvo-
sed Sto znaci letelica ciji je
spektar primene neuporedi-
vo Siri od jednoseda jer po-

stoji mogucnost obuke i pre-
voza doduse jednog putnika,

ali kad putnika nema ostaje
lepa rezerva nosivosti za ko-
mercijalni terel koji su kon-
struktori iskoristili za monta-
zu uredaja za tretiranje use-
va. O ovoj opciji smo iscrpno
pisali u »Aerosvetu« broj 12 1
mozemo reci da su naknadni
proracuni pokazali izvan-
redne mogucnosti ove leteli-
ce kao »leleceg trakilora« ili
da budemo skromniji ono
bar smotokultivatora«. Salu
na stranu, ali nasa poljopriv-
reda ima itekakvih razloga
da apsorbuje bar 2.000 leteli-
ca racunajuci lu samo koope-
racije. Ko misli da smo prete-
rali sa procenom ireba da
pogleda koliko je njiva u pri-
vatnom posedu 1 uzme u ob-
zir da se ove povrsine zbog
rascepkanost ne tretiraju iz
vazduha. Sa druge strane
broj od 2.000 letelica je proce-
na veoma kompetentnog ¢o-
veka 1z privredne komore
Vojvodine gde ljudi zaista
znaju $ta je poljoprivreda i
sla poljoprivrednicima treba.
Naravno, u pitanju je cifra
koja je proizvod idealno za-
misljene organizacije koope-
racija ali bi i deset puta ma-
nje letelica bio sasvim lep
broj. Sa druge strane brojni
klubovi !JI‘DEtﬂ vape za jefti-
nim letelicama a sigurno bi
se naslo i podosta privalnika
volinih da zavuku ruku u
dzep i dobiju vlastiti avion.

Jedna od prepreka sa ko-
jom ce se ova letelica sresti je
ved nase famozno vazduhop-
lovno zakonodavstvo koje
efikasnije prizemljuje od naj-
eflikasnije  prolivvazdusne
odbrane — verovali ili ne u
nasim propisima nema ul-
tra-lakih letelica, a kad nec¢eg
nema u zakonu to jt‘ isto kao
i da tog nema ni u Zivotu pa
je strategijsko pitanje kakva
¢e biti procedura oko dobija-
nja plovidbenosti ove leteli-
ce, kako ce se registrovati, ko
¢e moci da leti. . .

I. B.
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Netipicna jugoslovenska prica

RAKETA

ok ¢esto kukamo kako

nismo u stanju, na o0s-
D novu svojih nauéno-

-tehni¢kih potencija-
la, da uhvatimo korak sa sav-
remenom svetskom tehnolo-
gijom, i predajemo se kupo-
vini stranih licenci, dotle iz
hala Radne organizacije
»Makpetrol« iz Skopja izlazi
nov proizvod: protivgradna
raketa MTT—8A.

Poslednja re¢ svetske teh-
nike u toj oblasti, raketa je
delo nasih naucnika i struc-
njaka. To je finalni proizvod
koji je inicirao pronalaZzenje i
usavriavanje  savremenih
resenja kao 5to su: novi tipo-
vi termoplastiénih kompozit-
nih ¢&vrstih raketnih goriva
(izradeni sopstvenom tehno-
logijom jedinstvenom u sve-
tu), savrienija konstrukcija
rakete (zasnovana na neme-
talnim kompozitnim materi-
jalima i plastitcnim masamal),
osvojen originalni postupak
proizvodnje reagensa za za-
stitu od grada visoke aktiv-
nosti i stabilnosti, realizovan
savremeni sistem lansiranja
itd. Pri tome je tehnologija
proizvodnje i montaZe vises-
truko pojednostavljena.

Ova) projekat je razvijen u
relativno kratkom vremen-
skom periodu, (pet godina),
¢ak kracem i od vremena ko-
je se utrosi u zemljama raz-
vijenog sveta. Tokom projek-
tovanja, izrade i testiranja ra-
kete Stvorena je stru¢na ba-
za za ozbiljan rad u oblasti

raketne i wvazduhoplovne
tehnike.
Podrumski pocetak

Protivgradna raketa MMT
— BA nastala je kao plod sa-
radnje RO »Makpetrol«
Skopje i Laboratorije za
mlaznu propulziju Masin-

skog fakulteta u Beogradu,

na ¢elu s dr Branislavom Joji-
Ll
Pofetak je bio tipican za
nase uslove, jer su ispitiva-
nja pofela» na samom dnus«
u malné prostoriji u podru-
mu Masinskog fakulteta gde
su, veC pogadale, uslovi za
rad bili nemoguci. Ali zahva-
ljujudi entuzijazmu istraziva-
C]a i razumevanju ljudi iz
»Makpetrola«, pocela je
Eradn]a Ispitne stanice u Bu-
anj Potoku, nadomak Beog-
rada. Time su udareni teme-
lii za nastanak rakete i ostva-
renje mnogih krupnijih pro-
jekata. Vremenom su nicali

 jugoslovenskih vazduhoplovnih i rake

e

Protivgradne rakete i raketno gorivo skop-
sﬂ}g »Makpetrola« skrenuli su paznju svet-
s struénjaka prosle godine. Danas, kad je
zapocela serijska proizvodnja, ‘premﬂ traznji
kupaca se ¢ini da ¢e se odmah i upetostruciti.
Stvaralacki tim smatra da je to samo prvi Ko-
rak u nastanku ekipe struc¢njaka za razvo

pogona.

-
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i
i
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'PARAMETRI RAKETE MTT—8A

R ol e S 3 PR e TR S e

Masa rakete (kg) 8,3

Precénik rakete (mm) 79

Raspon stabilizatora (mm) 200

Duzina rakete (mm) 1067

Vertikalni domet (m) 7.400
Horizontalni domet (m) 9.400

Vreme rada raketnog motora (sec) 11,7
Koli¢ina reagensa (kg) 0,4

objekti za objektima, a Ispit-
na stanica postaje da savre-
menija i opremljenija, spo-
sobna da zadovolji zahteve
za projektovanje, ispitivanje
i kontrolu svih pogona letili-
Cd.

Pored proratuna Kkon-
strukcije i ispitivanja raket-
nog i1 turbomlaznog pogona,
struénjaci ovog tima se bave
i razvojem tehnologija i no-
vih tipova ¢vrstih raketnih
goriva, u ¢emu su postigli us-
pehe.

Sva ispitivanja u ovoj ob-
lasti zahtevaju skupu uvoz-
nu opremu do koje se tesko
dolazi, a kada se i nabavi,
ona je veC zastarela. Medu-
tim, u Bubanj Potoku su i za
to nasli odgovor — presli su
na konstrukciju i izradu sop-
stvenih probnih stolova i
Merne opreme, Uz uvoz ne-
znatne koli¢ine strane opre-
me. Tako se slobodno moze
re¢i da se ova Stanica u pot-
punti oslanja na domace po-
tencijale. Za angaZovani tim
strucnjaka prvu stepenicu
na cilj kome tezi. Ambicije su
razumljive kad se zna da ov-
de rade mladi struénjaci, ve-
¢inom diplomirani vazdu-
hoplovni inZenjeri (prosek
ispod 30 godina starosti).
Ovakvim tempom razvoja Is-
pitna stanica Bubanj Potoka

olako prerasta u bitan ¢ini-
ac u oblasti ju%ns]nvenskng
razvoja pogona letilica.

Konstrukcija

Protivgradna raketa
MTT—BA se sastoji iz raket-
nog motora na ¢&vrsto raket-
no gorivo, glave sa reagen-
som, u kojo) je smesten taj-
merski sistem koji u zada-
tom trenutku aktivira isijava-
nje reagensa, dvostrukog sis-
tema za samolikvidaciju ra-
kete, aerodinamickog plasta
na kome se nalaze ¢etiri sklo-
piva stabilizatora i eksploziv-
ni stapini za samolikvidaciju.

Svi elementi na raketi pro-
izvedeni su od nemetalnih
materijala. Na primer: komo-
ra raketnog motora je od
epoksidnih i fenolnih smola
sa staklenom tkaninom i ro-
vingom, mlaznik motora od
fenolnih ablativnih materija-
la, stabilizatori su od polia-
midnog materi{ala sa stakle-
nim vlaknima itd.

Raketni motor se pokrece
na ¢&vrsto termoplastiéno
kompozitno raketno gorivo.
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ma i tehnologijama, ¢ine ra-
ketu konkurentnom na trzis-
tu. Uz male Korekecije raketa
se moze Koristiti i za druge
namene.

Sto hiljada godisnje

»Makpetrol« je bio jedini
jugoslovenski  predstavnik
proslogodisnjoj svetskoj vaz-
duhoplovnoj izlozbi na Le
BurZzeu u Parizu (vidi »Ae-
rosvet« br. 11). Raketa MTT-
—BA bila je najzapazenija od
svih izlozenih proizvoda te
vrste, a paznju su, takode,
privukli novi tipovi ¢vrstog
raketnog goriva.

Pored naucnika i struc¢nja-
ka za proizvod »Makpetrola«
sUu se zainteresovali 1| mnogi
strani proizvodacdi trazeci ku-
S s povinu licenci i gotovih pro-
LR b T s E e D 1zvoda. Kako smo ve¢ ranije
i v ey 3 S thia g I pisali vodeni su pregovori sa
Argentinom, Kiprom, Fran-
cuskom i Brazilom.

I dok se serijska proizvod-
nja polako =zahuktava, u
sMakpetrol« stiZzu domaci, a
vecinom strani kupci. Po-
traznja je veca od proizvod-
nih kapaciteta, pa se sada ra-
di na njihovom prosirivanju
ofekuje se da sadasnja proiz-
vodnja od oko 2000 raketa go-
disnje moZe doslici i ¢itavih
sto hiljada.

Borko Nerandzi¢

Inace, razvijena je gama mo-
tora koja raketi omogucava
domet od 6.000 do 10.000 me-
tara. Sistern za destrukciju
joj sluzi da na kraju putanje,
posto obavi svoju funkciju, a
dovoljno visoko u odnosu na
tlo, inicira destrukciju (sa-
mounistenje), tako da na
zemlju padaju Cestice bezo-
pasne po okolinu. Tajmerski
sistem, uz podesavanje ugla
elevacije pri lansiranju, sluzi
da raketa na Zeljenoj visini u
pravo vreme isejava rea-
gens, tako da raketi daje
maksimalni stepen korisnos-
1.

Raketa je projekiovana ta-
ko da tokom svoje putanje
rotira oko uzduZne ose, Sto
joj garantuje vecéu preciznost
na putanji. Svi parametri na
raketi uvode se nakon auto-
matske neposredne elektron-
ske kontrole elektri¢nih pod-
sistema iz startne kutije. Pa-
kuje se i isporuduje u cilin-
dritnim kartonskim kontej-
nerima, koj ujedno sluze i
kao lanseri. Tako ¢ovek stre-
lac nema direkinog kontakta
sa raketom, sto je znacajno
za njegovu bezbednost i
eventualnu gresku pri lansi-
ranju &ini nemogucom. DuP—
lirani sistemi ¢ine raketu efi-
kasnijom i bezbednijom. Po-
veéana ekonomiénost i pro-
izvodnost, zahvaljuju¢i no-
vim savremenim materijali-

|
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Jedrili¢arstvo: okom vazduhoplovnog inspektora

VANAERODROMSKO

SLETAN]E

‘ Tﬂzduhﬂplﬂvswﬂ nije
pocelo na aerodromi-
ma. Za poletanje

rvih lakih aviona i jedrilica
Eile su dovoljne ravne polja-
ne u blizini bez prepreka. Je-
rilicarstvo, koje je narocito u
poslednje vreme brzo napre-

dovalo pojavom prodornih i
brzih plastiénih jedrilica, po-
malo anahrono, nikada nije
patilo zbog nedostatka aerod-
roma. Citave knjige propisa
o nacinu sletanja na aerodro-
me odbijaju sportistu jedrili-
¢ara da postuje njihove od-
redbe. Mogla bi se izvesti
matematicka teorema: velici-
na aerodroma obrnuto je
srazmerna koli¢ini jerilicar-
skog letenja. Jedrilicari vole
male aerodrome, a mogu sle-
tati i po raznim livadama, ut-
rinama, strnjikama i sli¢no.
Upravo o takvim sletanjima
je ret.

Zakon priznaje samo
uspeh

Prvo, ta kaZu propisi o va-
naercdromskom sletanju
jedrilicom? Samo dva stava
u dva ¢lana Pravilnika o lete-
nju wvazduhoplova (Sl. list
SFR] br. 10/79.) regulisu ovu
materiju na jednostavan na-
¢in. Clan 5. stav 2.: »Uprav-
ljanje wvazduhoplovom wvrsi
se na nacin koji ne ugrozava
sletanje i poletanje drugih
vazduhoplova, ne ometa
druge ucéesnike u vazdusnoj

lovidbi i ne ugrozava bez-
ednost lica i imovine na
zemlji«. I €lan 17. stav 1.: »Po-
letanje i sletanje vrsi se po
pravilu uz vetare, ‘

To je sve. Medutim, pazlji-
vi Citalac izmedu redova ce
iz ova dva ¢lana izvuéi dosta
zakljutaka. Postoje, naravno,
i drugi opsti zakoni koji nisu
vazduhoplovni (savezni i re-
publi¢ki kriviéni zakoni i
drugi), koji u nekom trenut-
ku mogu postati znacajni za
sletanje jedrilicom wvan ae-
rodroma. U Zakonu o vaz-
du&nn;’l plovidbi i ostalim
vazdu upltwnim ropisima
ne posto)i ¢lan kojl jedrilica-
ma izri¢ito zabranjuje sleta-
nje van aerodroma, niti po-
stoji bilo kakva kaznena od-

ba za takav ¢in. Ali, to va-
#i samo pod uslovom da je

- Savezni vazduhoplovni inspektor Dejan Ga-
jié, u drugom iz serije tekstova o bez
ti letenja, razmatra pro
tanja van aerodroma. Uspes

e g e i e
deca. Gledace vas olu- ;
bombone i ne otkrivajte svojim ponasanjem

da to nistel«

bleme prinudnog sle-

oS-

Zavrs tog
ritréati

elite im

sletanje van aerodroma iz-
vrieno uspesno. Ali je prili-
kom sletanja nacinjena Steta,
povreden pilot ili neko drugi,
tada se situacija menja. Jedri-

licara tada ¢ekaju kaznene
odredbe zakona i pravilnika
koji nisu naklonjeni vazdu-
hoplovstvu i jedrili¢arstvu.

Ovde cemo se baviti uspes-
nim sletanjern jedrilicom
van aerodroma.

Rutina, preciznost,
umerenost

Prvi zadatak je priprema.
Izvodimo je prvo na nasem
aerodromu. Pre svega, usav-
réavamo licnu tehniku piloti-
ranja. Ona mora omogucit
let jedrilicom ta¢no onako
kako zZelimo. Pri svim ma-
nevrima u zoni, kuglica po-
kazivaca klizanja mora biti u
sredini. Svi manevri u zoni
moraju se izvoditi na jed-
nom mestu, bez obzira na
pravac i ja¢inu vetra. Let se
mora izvoditi tako da brzina

na instrumentu ne odstupa
od zeljene vise od + 5 km/h
u bilo kom manevru. Pravo-
linijski let i zaokreti na mini-
malnoj brzini moraju biti
besprekorni. Treba na svojoj
jedrilici uociti n;EI'IG onasa-
nje na minimalnoj brzini 1
odrediti minimalne brzine sa
»Cistome« konfiguracijom, sa
izvuéenim flapsom (ako ga
ima), sa izvufenim koénica-
ma i sa izvutenim koénica-
ma i flapsom. Ovo ireba od-
rediti i za pravolinijski let i
za zaokret. Nije lose te podat-
ke imati zapisane na papiru
pa ih zakaciti za instrument-
-tablu dok se ne zapamte i
dok se manevri ne uvezbaju.

Kada se ovo savlada, treba
uvezbavati sletanje na sop-
stveni aerodrom. Sa visine
od §50-200 m izvoditi idealni
§kolski krug, brzinom najbo-
lje finese. Nije dobro u skol-
skom krugu povecavati brzi-
nu najbglje finese za 10-20
km/h zbog nekakve sigur-
nosti. Strah od iznenadnog

gubitka brzine, ili kovita, mo-
ra se eliminisati vezbom.

Za sletanje van aerodroma
visinomer je najnepouzdani-
ji instrument. Zato treba
uvezbavati manevar sletanja
»0d oka«. Tu se jedrilicarski
principi bitno razlikuju od
principa u motornom lete-
nju. Manevar mora biti izve-
den precizno i rutinski. Ruti-
na i preciznost sticu se uvez-
bavanjem. Treba iz pozicije
»niz vetar« uvek, kad god je
to moguce, nadciniti »treci«
zaokret, a zatim »Cetvrti«, pa
se tek onda uputiti u prilaz
za sletanje. Nije dobro "sas-
tavljati »treci« 1 »¢etvrtia za-
okret jer se posle »trecegs
mogu vriiti korekcije puta-
nje, brzine i visine prema
»Cetvriom«, Na scetvrti« za-
okret treba sti¢i ni suvise vi-
soko ni suvise nisko. (Nesto
sli¢no Dedal je porucdivao Ira-
ku pa ga ovaj nije poslusao).

Ne bojte se

Visina u prilazu se korigu-
je aerodinamickim koénica-
ma. Samo u izuzetnoj situaci-
ji treba izvesti glisadu u kojo)
po pravilu dolazi do poveca-
nja brzine, sto nije dobro.
Brzina za prilaz treba da bu-
de nesto veca od minimalne
sa izvutenim koénicama. Tlo
treba dodirnuti brzinom ma-
njom od minimalne na sa-
mom pocetku terena, a na
aerodromu, na mestu koje
smo unapred odredili. Od
momenta dodira Koltenjem
sto pre zaustaviti jedrilicu
zbog mogucih rupa ili kame-
nja na terenu. Treba takode
uvezbavati sletanje na teren
preko prepreka. Njih na ae-
rodromu nema, ali zato treba
vezbati maksimalno visok

rilaz slovu »T« pa sa punim

ofnicama i brzinom nesto
vetom od minimalne sleteti
na tacku. Ne bojte se, pred
vama je ceo aerodrom! Sve
to nije tako lako i jednostav-
no, narofito sa prodornim

lastitcnim jedrilicama. Tek

ada smo sve ovo savladali i
postali zadovoljni svojim re-
zultatom moZemo razmisljati
o polasku na prelet i eventu-
alnom sletanju van aerodro-
ma.

Za vreme priprema, prili-
kom jedrenja, treba na rasto-
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janju 20-30 km od aerodroma
osmotriti nekoliko mogucih
terena za sletanje i u zgod-
nom momentu oti¢i do njih i
pogledati ih. Oni ce posluziti
prilikom prvog kretanja na
prelet. Ne treba zaboraviti da
teren tokom godine menja
svoj kvalitet. Kukuruz poras-
te, zito 5e pokosi i dugo stoje
bale slame na njivama i sl.

Hrabrost je
nepopularna

Prilikom polaska na prelet
koji poéinje obiéno maksi-
malnom mogucom visinom
u tom momentu, postavlja se
pitanje do Koje visine se mo-
Zze bezbrizno planirati i kada
treba podeti sa trazenjem te-
rena za sletanje. Odgovor je:
potencijalni teren za sletanje
treba imati uvek i ne moze se
i¢i napred ako ne vidimo te-
ren na koji se moze sleteti.
To pI‘aviIn 58 ne mozZze me-
njati, bez obzira da li smo
prvi put u Zivotu krenuli na
prelet ili smo iskusni takmi-
¢ari, borci za 5to vecu brzinu
i bodove. Sto je jedrilica na
vecoj visini, to je veca mo-
gucnost da se teren za sleta-
nje nade. Kad se nalazimo ni-
sko, ve¢ wuveliko moramo
imati odreden teren i biti bli-
Zu njega. Samo jos treba zna-
ti sleteti na njega, ukoliko ne
nademo termicki stub i odle-
timo dalje.

Prvi teren koji imate na
preletu je vas aerodrom. Na

njega mozete da se vratite sa
20-30 km udaljenosti, ali vi
ste u pripremi pronasli neke
terene na toj udaljenosti }Jﬂ
ste se na taj nac¢in obezbedili
za terene u trouglu od 100 ki-
lometara. Za veca rastojanja
terene morate traziti iz vaz-
duha. Jedrilicar mora na pre-
letu da donosi mnoge odlu-
ke. Jedna od najvaznijih je
odluka o sjetanju van aerod-
roma. Ako la odluka nije
pravilno doneta, moze doci
do raznih neprijatnosti: od
razbijanja jedrilice, do loma
noge ili vrata. Njoj treba po-
svetiti na’'v~cu paznju i svoje
licne krierjume, a 1 kom-
plekse, prilagoditi situaciji.
To je u stvari momenat kada
jedrilicar sam sebi mora da
prizna da je izgubio borbu sa
termikom povladi se iz te
borbe, jer je dalja beznadez-
na i moze dovesti do nesrece.
Tada on prelazi na drugu
borbu, borbu za uspesno sle-
tanje van aerodroma. Biti su-
vise hrabar u vazduhoplov-

stvu sve je manje popularno.
Vise se ceni stalozenost, zna-
nje i iskustvo. Ako ste polo-
mili jedrilicu zbog vaseg ne-
iskustva ili neznanja to ce
svakako imati posledice na
vasoj buducoj jedrilicarskoj
karijeri.

Treba, treba. . ., ne
sme, ne sme. . .

Problem sletanja van ae-
rodroma je kompleksan i za-

hteva povezivanje raznih
znanja i iskustava. Treba biti
svestan koje je godisnje doba
i stanje useva u tom dobu.
Treba po hDE terena odrediti
kakva je tu kultura zasejana
i ima li u njoj blata, rupa, ne-
ravnina, kamenja, ograda.
Treba proceniti duzinu tere-
na g;rema nekim poznatim
veliCinama. Na primer: ras-
tojanje izmedu bandera je 25
m, a nosaca kablova visokog
napona oko 300 m. Teren tre-
ba da je duzi od 80 m. Fud-
balsko igraliste nije dobro.
Treba uotiti prepreke u pri-
lazu. Treba narocito proceni-
ti pravac i ja¢inu vetra i u od-
nosu na pravac protezanja
terena odrediti putanju ma-
nevra za sletanje. Treba na
terenu odrediti mesto dodira
jedrilice. Treba pravilno pilo-
tirati i osmatrati, treba, treba,
treba. . . Treba u horoskopu
imati svoj dan, a polozaj pla-
neta treba da vam je naklo-
njen. Uz sve o kazaljka vari-
ometra se »obesila« | kazuje
da je vreme za sve e proce-
ne organiceno. Dakle, sleta-
nje na vec¢ osmotreni i izab-
rani teren kada je odluka o
sletanju ve¢ doneta radi se
otprilike ovako. Jedrilica je
plasticna. Na visini od oko
150-200 m iznad terena iz-
maknemo se bo¢no u tzv. po-
ziciju »niz vetar«. Vazino je
proceniti pravac i brzinu vet-
ra da bi se »od oka« odredio
momenat za »treci« zaokret
posle koga se uz korekciju
odreduje putanja prema

»Cetvrtome« zaokretu. Kazalj-
ka brzinomera mora se za-
kopati na mestu brzine naj-
bolje finese. Brzina ne sme
biti povecana, brzina ne sme
biti povecana, brzina ne
sme. .., a naroéito posle
»Cetvrtoge zaokreta u prila-
zu jer ¢e teren biti prekratak,
a kamen u travi ¢eka svoju
priliku i, naravno, davo ni-
kad ne spava. Prepreku, ako
J& Ima, prelecemo precizno
nekoliko metara iznad i us-
meravamo se na pocetak te-
rena. Korigujemo visinu pri-
laza vazdusnim koénicama.

U moment dodira tla po¢inje
kotenje tockom, uz intenziv-
no drzanje pravca i nagiba i
. . . gotovo. La commedia e
finita!

Kad ﬂhruritlg kabinq imace-
te osmeh na licu, ako je sve u
redu. Tada ¢e dotréati deca.

Gledace wvas kao filmskog
glumca ili polu-boga. Podeli-
te im bombone. Ona ce te
bombone pamtiti celog zivo-
ta. One ce th mozda opredeli-
ti za jedrilicarstvo. Stariji ce
postavljati glupa pitanja na
koja cete odgovarati. All ne
potcenjujte ih, nego ih po-
Stujte, jer kako rece Ovidije u
nasoj legendi — »I ko god bi
ih video kako lete kroz vaz-
duh smatrao ih je bogovi-
Mma«. Ne Dtkl‘ijlﬂ vasim pona-
sanjem da niste bogowvi.

Dejan Gajic

||.' ¥
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I T'.t-rotor: buducnost Koja je pocela | ENEEGEG—

AVIJACIJA

vioni gube trku sa vozo-
vima bar na relacijama
od 500 kilomelara, a kako

slvari HlﬂEi", klasicni pulnicki avi-
on e vrlo brzo pasti na Kolena
pred ultrabrzim vozovima Koji
se upravo ispituju i na relacija-
ma od 1.000 kilometara. Na prvi
pogled racunica izgleda pogres-
na jer savremeni avion leli dva
puta brze no 5to se krece najbrzi
eksperimentalni voz i daleko je
lakse jos vise povecati brzine avi-
ona nego 5o ce o bilo kad biti
moguce kod vozova ali je pro-
blem neuporedivo slozeniji nego
10 se na prvi pogled cini.

Naime, vozovi krecu sa stanica
koje su najéesce usred grada |
pulnike prebacuju takode pravo
u drugi grad, dok avion startuje
sa aerodroma koji su sve dalje od
gradova a tu je 05 vreme Za jav-
ljanje na let, tekanje priljaga i sve
se lo svede na 3,5 sala putovanja
od Beograda do Zagrega od koji
se samo 30 minuta leti. Udvostru-
fenje brzine aviona na relaciji
Beograd —Zagreb donelo bl samo
desel minuta ustede. Kad se sve
ovo ima u vidu izgleda da avioni
a evropskim relacijama nemaju
sanse, bar ne u daljoj perspekti-
vi. Vazduhpolovsivo se ipak ne
predaje, naprotiv, odgovor koji
pripremaju vazduhoplovni
slrucnjaci preli da zeljeznice sve-
de na transport mrivog terela, a
pulnicke vozove, pa 1 najnovije,
ozbiljno uzdrma.

Rekli smo da povecanje krsla-
rece brzine aviona nije resenje.
Trebalo hi, znadi, delovati na vre-
mena dolaska i odlaska sa aerod-
roma, skralili piste (budite sigur-
ni da i njih placate kroz cenu kar-
te) i uopste prestruktuirati kom-
pletno putovanje. Dakle — aerod-
rom postavili u centar, ili bar bli-
zu cenira grada, u svakom sluda-
ju ne dalje od Zeleznicke slanice.
Da bi se lo uradilo, nepohodno je
minimizirati veli¢inu aerodroma
iznamo da se oni danas prostiru
na ogromnim vréinamal.
Prakli¢no, to znadi da treba imati
avione sa verlikalnim poleta-

=

njem i sletanjem. Pa tu su heli-
kopteri, rec¢i ¢ete. Da, oni su zais-
ta tu, ali cena njihovog ¢asa leta,
zbog specificnosli letelice, znalno
je veca od cene ¢asa leta kod avi-
ona. Takode, pulna brzina ko-
mercijalnih helikoptera, 1 ne sa-
mo njih, je zaista neprihvatljivo
mala za ozbiljno koriscenje na
relacijama preko 200 do 250 km.
Dakle, dolazi TILT—RUTDRJIDI:!-
rini rotor — odomaceni naziv za
avione sa wvertikalnim poleta-
njem i sletanjem, koji zaokrece
rotore za 80 stepeni, pa poprima-
ju oblik helikoptera) kao jedino,
ali i najbolje resenje.

Profit ne vara

Kako se uspeh jednog proizvo-
da najbolje meri kroz profit, po-
gledajmo dijagram 1. Vidi se da
su pofetni troskovi (ustvari na-
bavna cena) Till-rotora veci za 15
odslo, ukupno ulorsena sredstva
(gorivo, odrzavanje, posada itd.)
se izjednaduju za neso manje od
dve godine, a u periodu od desel
Zodina, sto je objeklivno manje
od zivolnog veka lelilice u ko-
mercijalnoj upotrebi, ukupna us-
leda iznosi 58 odsto u korist Till-
-rotora u odnosu na helikopter.

Ako pretpostavimo da ce zivolni
vek letilica biti bar 20 godina, raz-
lika u ukuﬁnn potrosenim sred-
stvima ¢e bili jo& veca u korisl
Tilt-rotora. Dakle — nova letilica
se kvalifikovala jer je prosla fi-
nansijski test. Dati dijagram, koji
je, kao Slo se vidi, vrlo jednosta-
van, odnosi se na lelilice klase
desel tona, i on je ne samo ilus-
racija mukotrpnog rada timova
strucnjaka razli¢itih profila. No, 1
sami znate da su sve velike stvari
u sustini jednostavne. Na [inansi-
je cemo se vratiti jos u nastavku
teksta, a sada malo o znacajnim
datumima za Till-rotor.

Istrazivanja u ovom smeru su
prvi poceli Amerikanci, ¢iji avion
V—22 Osprej (Osprey) (slika 1.)
treba da poleti sredinom ove go-
dine 1 da se ukljuéi u upotrebu u
drugoj polovini 1992, Istina, prvo
ce se naci u sluzbi americkih
oruzanih snaga, taénije mornari-
ce (US Navy) | kopnene vojske
IUS Army), pre svega, 5to visoke
troskove potetnih ulaganja mogu
da plate samo armije. U septem-
bru 1986. godine osnovan je i ev-
ropski Kkonzorcijum za izradu
Tilt-rotora. Projekat je nazvan
Evrofar (Eurofar) (slika 2.) i ¢ine
#a kompanije iz Francuske, Itali-
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je, Nemacke, Velike Britanije 1
Spanije. Predvida se da ce prvi
let nova letilica izvesti krajem
1992. godine, a da ce komercijal-
na uintrcba ti 1999. godine.
Potetkom sedamdesetih godina i
u S55R-u je potelo da se radi na
THil-rotoru koji se u njihovoj lite-
raturi jos uvek naziva samo Ote-
cestvenij proekt (slika 3.). Da li se
nesto dalje radilo na lome, nema
podataka. Na 4. i 5. slici je prika-
zan eksperimentalni Tilt-rotor
Model 301 (vojna oznaka XV—15)
americke kompanije Bel (Bell)
koji je preteca letilice Ossprej, ko-
ji Bel radi zajedno sa helikopter-
gkim delom poznate kompanije
Boing (Boeing Vertol). Model 305
leti ve¢ od 3. maja 1977. i odli¢no
{]e posluzio, a i jos uvek sluzi, kao

aza za sakupljanje podataka ko-
ji ce kasnije biti upotreblijeni na
Ospreju. Pre svega, tu se misli na
podatke o ponasanju letilice u re-
zimu lebdenja i narodilo na pod-
atke o prelaznim rezimima (kada
motor iz vertikalnog prelazi u
horizontalni polozaj — poletanje
i ubrzanje i spurotno, kada se
molor ponovo vraca u vertikalni
poloza) — usporavanje i slete-
njel. IJeia o Tilt-rotoru i nije tako
nova.

Pocetak nije obecavao

Napravljeno je tak i nekoliko
aviona, ali je sve ostalo na ekspe-
rimentalnoj fazi. Vertikalno pole-
tanje je moguce i kod letilica op-
remlienih mlaznim motorima.
Jedini projekat koji je uSao u
upotrebu je éuveni engleski avi-
on Herijer (Harrier), a svi ostali
iMiraz — Balzak V, VAK 191, oba
lovci i Dornije Do 31 — lranspor-
ter (prikazan na slicli 6.) su za-
vrsitF kao eksperimentalne masi-
ne. 5a stanovistva upotrebe, ¢ini
se da su najinteresantiniji bas ovi
avioni, koji imaju mlaznu pogon-
sku grupu, jer im ona omoguca-
va postizanje visokih brzina, da-
leko vecih nego kod Tilt-rotora,
Egd[e i raspon mogucih brzina

ovih letilica izuzetan: od 0
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km h do preko brzine zvuka, na
danasnjem tehnoloskom stup-
nju. Otekuje se da ce se brlo brzo
saznati nesto vise o lovackim avi-
onima sa vertikalnim poletanjem
i sletanjem, c¢ije ce maksimalne
brzine dostizati i dvostruku brzi-
nu zvuka.

U prvim fazama rada na pro-
jektovanju aviona sa vertikalnim
poletanjem i sletanjem, bila je po-
pularna »raketna« ideja, naime,
avion je sletao i poletao u poloza-
ju kakav ima raketa — vertikalan
trup u odnosu na zemlju. Praktic-
no je i realizovana jedna kon-
strukcija, americki Konver XFV-1
{Convair). Pokazalo se da ovakva
koncepcija nosi ¢ialav niz mana
od kojih su najvaznije. nepriro-
dan poloZaj pilota u toku najkri-
ticnijih faza leta (poletanje i sleta-
njel, vrio slaba vidljivost u kritic-
nim rezimima, tako da se oni iz-
vode »na slepox cak i po ideal-
nom vremenu. Ovakva koncepci-
ja je potpuno neprihvatljiva za
putnicke avione, jer bi ulazak
putnika u kabinu bio prava vra-
tolomija. )

Brzo se uvidelo da je neophod-
no stvar resavati na drugi nacin.
Priroda zadatka je zahtevala da
vektor vucéne, odnosno polisne
sile bude u pojedinim fazama le-

Troskovi po

jedinici letne duzine

VvV — 22 Osprey

Operativni

A

ol

troskovi

Troskovi
po komadu

P =

Lad =

Vv-22 Osprey

ta vertikalan u odnosu na tru
{ocenjeno je da trup u svim rezi-
mima mora da ostane horizonta-
lan, bar onoliko koliko je to slucaj
kod klasiénih aviona, a opet u
drugim fazama da ima pravac
ose trupa. Kao posledica loga
proizasle su dve osnovne kon-
cepcije: avion sa obrtinm pogos-
nkim grupama (imaju Fose ne
motore za poletanje i sletanje i
posebne molore za »normalnis
rezim leta). Na slikama od 1. do 5.
su prikazan nemacki transporier
Dornije Do 31, koji pripada dru-
goj grupi. Naime, u posebnim
gondolama, smestenim na kraje-
vima krila nalaze se baterije od
¢etiri mala mlazna motora,
Egj‘: se Koriste pri poletanju i sle-
tanju, dok se za rezim Kkrstarenja
koriste dva mlazna motora smes-
tena na uobitajeno mesto ispod
krila. Francuski eksperimentalni
lovac Miraz Balzak V je, lakode,
kao i Do 31 imao bateriju od
osam pomoc¢nih mlazinih moto-
ra, smestenih u trup, koji je ko-
ristio za poletanje i sletanje, dok
je za rezim krstarenja korislio
drugi motor smesten u zadnjem
delu trupa, u pravcu ose lrupa.

Kako stoje stvari u poslednjih
deset godina, a koliko je poznato
i iz buduéih programa, ovakva
koncepcija, sa KkKombinovanim
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Dijagram 1
pogonskim ﬁrupama ima vrlo
slabu perspeklivu. Naime, svi oz-
biljniji projekli koriste rotacione

pogonske grupe.

I ovde je moguce izdvojiti dve
grupe: rolacija citavog krila na
kojem je fiksno vezana pogon-
ska grupa, i rotaciju samo po-
gonske grupe. Kako su oba sluca-
ja dovoljno komplikovana, struc-
njaci vec smisljaju nacin kako da
u buducnosti zarotiraju samo eli-
su, odnosno rotor, a da krila i
molor oslanu nepomiéni, Sto bi
sa svih slanovista posmatranja
bilo daleko najpovoljnije (lezin-
ski, Minansijski itd.)

Konstruktorske dileme

Razmotricemo, ukratko, pred-
nosti i mane obe ove Koncepcije.
Prvo nesto o rolacionim pogon-

g 10 Godine
(vreme upotrebe)

skim grupama; (krilo ostaje ne-

omitnol. Sa stanovista kompli-
Euvanm-:ti konstrukcije, jasno je
da je ovo nesto jednostavnijl slu-
¢aj nego kad se rotira celo Krilo,
pre svega, zbog toga Sto se obrce
znaino manja i kruca masa, a re-
lativno je mali broj prikljutaka
koji mora da slede rotaciju (go-
rivni prikljucei, elektro-prikljuc-
ci, komande motora i rotora, od-
nosno propeleral. Kad se rotira
celo krilo, potrebno je vodili ra-
funa i o povezivanju komandi
leta, rezervoarima u krilu itd. Po
pitanju lezine, koncepcija rotaci-
je same pogonske grupe je po-
voljnija, jer se obrée manja ma-
sa, pa su naprezanja u tackama
oslonca niza. Sto se tice iskorisce-
nja vuéne sile, ovo je najpovolj-
niji slucaj, jer krilo pravi veliko
zasenéenje i u znalnoj meri us-
porava deo struje, posto, praklic-
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Dijagram 3
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Sovijetski tilt-rotor SVVP

no, strujnice od elise nailaze na
prepreku u vidu gornjake krila i
gube znatan deo energije. Kod
rularjonnﬁ krila, odnos strujnica
iza elise i krila je na svim rezimi-
ma isti — najbolji. Sa stanovista
upravljivosti aviona na rezimi-
ma lebdenja, odnosno vertikal-
nog spustanja i penjanja, takode
je povoliniji slucaj obrtnog krila,
jer je moguce upravljanje u hori-
zontalnoj ravni bez koriscenja
komandi motora. Naime, wvaz-
dusna struja od elise u punoj
meri opsirujava elerone, Kkoji
kod wvertikalnog polozaja Kkrila
E-reuaimaju, i 1o vrlo efikasno,

omandu pravca | omogucavaju
krakli‘tno okretanje aviona u
mestu, oko vertikalne ose. Avio-
ni sa obrtinim Krilom mogu imati
i obi¢ne elise, dok je za one sa ob-
rinom pogonskom grupom naj-
bolje da imaju rotore. U ¢emu je
razlika? Kod elise postoji samo
jedna komanda, a o je promena
koraka clise. U tom slutaju svi
kraci zauzimaju isti ugao. U sus-
lini. vuéna sila koja se ostvaruje
na elisi, uvek je normalna na ra-
van elise. Rotor, pak, ima uz ovu,
jos jednu komandu, tzv. ciklitnu

romenu koraka gde svaki krak
ima razli¢it napadni ugao u is-
tom trenutku. Time se postize ot-
klanjanje vektora vuce od nor-
malne na rotor, tako da se osim
normalne sile, koja je uravnote-
Zena sa tezinom letilice, javlja i
horizontalna komponenta, ko-
jom se omogucava relanfe roto-
ra, pa i cele letilice u horizontal-
nom praviciul.

Na kraju najvaznije pitanje: pi-
tanje bezbednosti u slucaju otka-
za motora. Dok avion lebdi, on je
u stvari helikopter, znadi, mora
imati uravnotezene momente od
rotora. To dalje znati da mora
imati bar dva rotora ¢iji ¢e se
momenti medusobno ponistava-
ti. Za slutaj da ima samo jedan
rotor, on bi morao biti koaksijal-
ni idvostruki, kontrarotirajucil,
ili bi morao da ima neéto poput
repnog rotora kod helikoptera.
Kako su ova dva poslednja sluéa-
ia relativno komplikovana, osla-
0 52 na dva (u buduénosti moz-
da i ¢etiri) motora (rotora). Kako
sad spreciti nekontrolisani let
(rotaciju) letilice u slucaju otkaza
jednog motora na rezimu lebde-
nja?

M (kg)
20000 ® OSPREY
PUTNIKA 18/20 000 (*1991)
14290 @ ( \
10 000 PUTNIKA 10/12 000 (*1998])
9200 S-70/UH60 1'19?31' Hepr
HH VLI g
BELL 214 (* 1982)
5 000
¢ E'ﬁ i mm Sae -
200 400 500
“Dijas V (km/h)

b
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Sta kad motor otkaze

Prvi natin, primenjen i na V-
—22 Ospreju je: povezivanje oba
rotora putem transmisije. Nai-
me, ako otkaze jedan, deo snage
@ 5a ispravnog motora, pomoc-
nim vratilom (1], koje se proteze
kroz celo krilo (slika 7.), prenosi
do drugog rotora. Na taj nacin is-
la energija dolazi do oba rotora,
ne dolazi do pojave momenta ro-
tacije letilice u horizontalnoj rav-
ni i ide se ilo pre na slelanje, a
kako je avion u helikoplerskoj
konfiguraciji u tom trenutku, to
mu je za sletanje dovoljan sas-
vim mali prostor. Sta, ako dode
do otkaza motora u letu, kako
onda sleteti? 5a crteza na kojima
su prikazane projekcije V-—22,
XV—15 i Eurofara, vidljivo je da
bi kod klasi¢nog avionskog sleta-
nja rotori dobro zaparali zemlju,
sasvim je sigurno da bi se polo-
mili, a ne?redvid]}im je da li bi
partici gc omljenih krakova os-
tetili kabinu i eventualno doveli
u opasnost zivote posade i putni-
ka. Dakle, bezbedno sletanje u
avionskoj konfiguraciji je nemo-
guce. Postupak bi u tom slucaju
verovalno bio slededi. Avion bi i
ga jednim motorom bez proble-
ma mogao da doleti do odredista,
a zatim bi uhvatio brzinu autoro-
tacije i poteo da prevodi oba mo-
tora u vertikalni poloZaj. Postiza-
nje brzine autorotacije je neop-
hodno zbog toga sto samo jedan
motor nije u stanju da spusti bez-
bedno letilicu, a i da jeste, DEE;
vio bi se ogroman moment o
uzduzne ose aviona, koji bi tezio
da podigne krilo na kojem je is-
pravan motor, a da spusti sup-
rotno, 5to bi na sletanju i poleta-
nju bilo narotito opasno. Velike
repne povriine bi parirale mo-
mentu rotacije u horizontalnoj
ravni, jer se nalaze u kvalitetnoj
struji (avion ne lebdi nego ide
progresivnom brzinom autorota-
cije, koja bi za Ospre] najvero-
vatnije bila oko 150 do 180 km-
‘h). Takav rezim bi pilot odrza-
vao do samog sletanja i bezbed-
no bi mogao da ga izvede pro-
tréavajuci po pisti, dakle kao avi-
on. Ista procedura bi vazila i za
avione sa obrtnim krilom, samo
5to bi se kod njih javio dopunski
gmblem- Kod rotiranja krila (da

i se rolor neispravnog motora
preveo u rezim autokracije) do-
lazi do ogromnog povecanja vaz-
dusnog otpora, jer su krila pod
enormno velikim napadnim ug-
lom (i do 90 stepeni u odnosu na
nadolazeéu vazdusnu strujul, la-
ko da je praklicno nemoguce
imati progresivnu brzinu sa za-
rotiranim krilima. Zbog toga avi-
oni sa rotirajucim krilima imaju
nesto manje motore, koji ne do-
diruju zemlju ¢ak ni kad su mo-
torske gondole horizontalne (vi-
di 3. sliku). To im omogucava da
slete poput aviona ne menjajuci
konfiguraciju.

Mini krila — za maksi
brzine

Kad govorimo o koncepciji leti-
lice, vazno bi bilo da kazemo ne-
Sto | o izboru geomelrijskih i
T'.nErgetskih parametara Tilt—ro-
ora.

Uodavale, svakako, da svi avio-
ni o kojima je do sada bilo redi
imaju neuobitajeno mala krila.
Zasto je to tako? Da bismo odgo-
vorili, I:)osluiiéemu se jednom
flustracijomn. Naime, klasiéni pul-
ni¢ki avioni imaju raspon izme-
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du minimalne i maksimalne
brzine 1:3 do 1:4. Dakle, neka im
velitina krila omogucava let na
minimalnoj brzini, a kako sila
uzgona rasle sa kvadratom brzi-
ne, lo znadi da ce im na maksi-
malnoj brzini, koja je, recimo, ri
puta vecta od minimalne, biti po-
trebna devel pula manja povrsi-
na krila za izvodenje horizonlal-
nog leta. Dakle, velicinu krila

aviona sa klasitnim poleta-
njemn i sletanjem odreduje pole-
tanje, odnosno sletanje. Kako
Tilt—rotori polecu i sle¢u verti-
kalno, to njihova krila dimenzio-
nise maksimalna brzina. Jasno je
da su zbog toga, kod ovakve kon-
cepcije letilice, dovoljna i znatno
manja krila. To je narod¢ito dobro
sa stanovista ustede u tegini, jer
krilo kod savremenog pulnickog
aviona nosi oko 20 odsto tezine
planera. Takode je iz istog razlo-
ga (smanjena Kkrila), ali 1 zbog
speciflitno postavijenih motornih
gondola, indukovani otpor, koji
u pojedinim fazama lela moze
dostici i do 30 odsto ukupnog ot-
pora letilice, prakti¢ne zanemar-
ljiv.

Smanjenje povréine krila, me-
dutim, loge utice na karakleristi-
ke planiranja koje su bilne kod
otkaza motora, kada avion ide na
sletanje kao jedrilica. Zbog toga
su vertikalne brzine neslo vece
nego kod aviona, ali jos uvek
manje nego kod propadanja heli-
koplera u rezimu autorotacije.

Jedan od vrlo bitnih paramelta-
ra za Tilt—rotor je i specifi¢tno
opterecenje elise, odnosno roto-
ra. Ono zavisi od aerodinamic-
kih karakterisika elise (rotora) i
od tezine Kkrstarece brzine letili-
ce. Lakooplerecene elise (rotori)
imaju specifitno opterecenje od
50 do 100 daN. m?. Srednje opre-
lerecene do 150, a leSkooprelere-
cene do 400 daN' ' mé. Poslavlja se
pitanje: 4ta je najbolje? Medutim,
ne moze se dati pravi odgovor.
Svaka kombinacija moze da bu-
de najbolja u odredenoj situaciji.
Na primer, teskoopterecene elise
su relativno male, to su praktic-
no avionske elise, vrlo su kom-
pakine, imaju male, nezeljene,
ziroskopske momente, mogu se
naPravlli tako da i na putnom
poloZzaju ne dodiruju zemlju (vi-
di 3. sliku). Takode, sa ovim eli-
sama je mogucde postici vece pul-
ne brzine nego sa lakoopterece-
nim. Medutim, teSkoopterecenim
elisama potrebno je dovesti vecu
energiju nego lakoopteredenim
da bi proizvele istu vuénu silu.
Prakli¢no to znadi da imaju slabi-
ji stepen iskoriscenja.

Raspon brzina

Parametar energetskog isko-
ristenja letlilica sa wvertikalnim
poletanjem i slelanjem je dat, u
funkeciji od letne brzine, na dijag-
ramu 2. Najjednostavnije receno,
ito je energija (E) veca, 1o je ro-
torski (elisnil sistem lelilice sav-
rseniji. Vidimo da je helikopler
(1), kao do sada, prakli¢no jedina
letilica sa wvertikalnim polela-
njem i sletanjem, pravi energel-
ski bunar; trazi puno, a daje vrio
malo. Jedino je dobar (najbolji)
na brzinama od 80 km'h, ali je
na ostalim rezimima »tanaks.
Osim toga, i dijapazon mogucih
brzina mu je uocljivo mali. Lako
se primecuje da je najsavrieniji
sistem Tilt—rolora sa lakooplere-
cenom elisom (rotorom) (2) u do-
menu brzina od 80 do 280 km. h.
Ako nam lreba lelilica za le brzi-
ne, odnosno letilica koja ce veliki
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deo svog letnog vremena provo-
diti u lebdenju, penjanju 1 spus-
tanju odabracemo takvo uilere-
cenje elise. Ako nam je, pak, po-
trebna letilica koja ée imati ume-
renu potrodnju energije na rei-
mima vertikalnog poletanja i sle-
tanja, a najéeste ce leteti brzina-
ma preko 300 km'h, ali ne 1 950
km h, najbolje ¢e biti da odabe-
remo sistem leskooplerecenih
elisa. Linije 4 i 5 prikazuju slepen
energetskog savrienstva verti-
kalnih pogonskih grupa, o koji-
ma ovde nije bilo reé¢i. Ukratko,
to su sistemi predvideni za lo-
vacke avione buducnosti; imaju
ugradene ventlatore, najéesce u
krilima, ispod usmeravajucih re-
Setaka, dok za horizontalni lat
koriste posebne molore. Ovaj sis-
tem pogona omogucava vertikal-
no polelanje i sletanje, ali i nad-
zvucéne brzine, no po cenu nesto
slabijeg energetskog iskorislenja.
Linija 6 predstavlja energetsko
iskoriscenje kod mlaznih letilica
sa vertikalnim poletanjem i sleta-
njem.

Drugi vazan parametar je po-
treba za enex;gzijum dovolinom da
se letilica odrzi u odredenom re-
#imu (3. dijagram dat je za masu
letilice od 4000 kg). Dolazimo do
slitnih zakljutaka kao i kod pre-
thodnog razmatranja savrienosti
koristenja energije. Opet vidimo
da su na poletanju (brzina M =0}
potreba helikoptera (1) najma-
nje, Tilt-rotora (2) gotovo duplo
vece, ventilatorskog tipa (3) goto-
vo Cetiri puta veée, a ako se za
pogon koriste mlazni motori (4),
potrebe za energijom su cak Sest
puta vede nego helikoptera.
To praktiéno znaci da: ako je za

izanje helikoptera, teikog
4000 kg potreban motor od 1000
kw, za podizanje mlaznog aviona
bice potreban motor od 6000 kw.
Medutim, wve¢ pri brzini od
M = 0,25 sve vrste pogonskih gru-
pa imaju manje potreba za ener-
gijom od helikopterske grupe.

Brzi i mocni

Na 4. dijagramu prikazana je
oblast primene letilice sa verti-

kalnim poletanjem i sletanjem, u

funkciji od brzine i visine leta.
Dakle, sve vrste letilica sa verti-
kalnim xi)letanjem 1 sletanjem
mogu se koristiti bez ogranicenja
za lebdenje do 3500 m. Preko te
visine nijedan od navedenih leti-
lica ne moe da lebdi, nego je ne-
ophodno da ima i odredenu hori-
zontalnu brzinu. Helikopter (1)
moZe da se koristi do visine od
oko 7000 m i pri brzinama od 250
do 300 km/h. To 5to ima brZih he-
likoptera, neka vas ne buni, sa
takvim energetskim karakteristi-
kama (bolje reéeno velikom po-
tro$njom energije) oni nikad ne-
¢e uti u komercijalnu primenu.
Tilt-rotori sa malim opterece-
njem na elisi (2) mogu da se ko~

ste do oko 10.000 m, §to je zaista
sasvim dovoljno za transportne
zadatke, kakvi su prvenstveno
namenjeni ovim avionima. Mak-
simalne brzine ¢e im biti oko 550
km/h. Tilt-rotori sa teSkooptere-
¢enim elisama i ventilatorske Eo
ﬁunske grupe (3) imade jo& siri

jjapazon upotrebe (celin 15.000
m u visinu, dok ¢e se maksimal-
ne brzine kretati oko 950 km/h.
Linija (4) prikazuje oblast prime-
ne ventilatorskih onskih gru-
pa kombinovanih sa mlaznim
motorima. Letilice sa ovim pogo-
nom imade veci dijapazon upot-
rebe od danasnjih najsavremeni-
jih lovackih aviona.

Sema transmisije XV — 15

Na 5. dijagramu prikazano je
koliko je Tilt-rotor V-22 Osprej
odmakao svojim prethodnicima
— helikopterima. Vidimo da su
granitne brzine komercijalne
primene modernih zapadnoev-
ropskih i ameri¢kih helikoptera
— oko 300 km/h, & da imaju rela-
tivno malu poletnu tezinu, pa sa-
mim tim i korisnu nosivost —
9200 kg. Odskate jedino najnoviji
zapadnoevropski helikopter EH
101, koji je jod u fazi ispitivanja
(broj u zagradi je godina ofekiva-
nog ulaska u upotrebu), sa svo-
jom poletnom tezinom od 14.290
Lg. Ipak, Osprej ih sve daleko
nadmasuje, cak | EH 101, ne toli-
ko poletnom tezinom (40 odsto

. veca nego kod EH 101) koliko

brzinom — ¢ak 100 odsto veca od
najbrzeg komercijalnog helikop-
tera EH 101.

Da bi se dobile ovako dobre ka-
rakteristike, osim aerodinamic-
nih, Osprej je morao da ima i
znatajnih tehnoloskih noviteta,
Tu se, pre svega, misli na prime-
nu savremenih, laganih i tih
materijala u izradi konstrukcije.
Osprej je prvi avion u svetu sa
nosetom strukturom izradenom
od karbona. Noseca oplala cele
letilice je takode od karbona.
Uéesce ovog materijala u tezini
konstrukcije je 42 odsto, odnosno
3012 kg. Ulesée metala je 38 od-
sto, stakla plastike 10 odsto i osta-
lih materijala 10 odsto. Ukupna
tezina konstrukcije je 7240 kg. Na
slici je prikazana zastupljenost
materijala na Ospreju. Interesan-
tno je napomenuli da ce u V-22
biti ugradeno nista manje nego
6000 kompozitnih delova! Rebra
za krila se izraduju iz 100 slojeva

karbonskog preprega. Upotre-
bom karbona nacinjena je tezin-
ska usteda od 60 odsto u odnosu
na tezinu koju bi imali metalni

delovi.

Vojska odresila kesu

Posto je glavni narudilac avio-
na ameritka mornarica (US Na-
vyl, V-22 je morao da se spaku-
je« na malo prostora, kao i ostali
avioni na nosacima aviona. Avi-
on sliécnih dimenzija Hokaj
{Hawk eye) radi uitedf;;gmstura,
presavija krila navise, odmah iza
motora. Slicno je i kod Vikinga,
medutim, projektanti Ospreja su
doili na zaista originalnu ideju —
V-22 rotira kompletno krilo oko
vertikalne ose, posto prethodno
sklopi rotore (9. slika), tako da ne
zauzima prostor Siri od razmaha
repnih povriina. Usteda je zaista
ogromna, ali je refenje skupo.

Jasno je da je elekironska opre-
ma ultramoderna. Komandni sis-
temi su utrostruceni. Razvijen je
i specijalni turbosaft motor Eli-
son T-406-AD-400 (Allison) od
4475 kw. Za rezervnog proizvo-
daca motora, 5to je inade stalna
praksa u ameritkoj vojnoj indus-
triji. naimenovana je takode vrlo
poznata firma Pret Vitm (Pralt &
Whitney).

Osprej treba da preuzme ulogu
srednjih i teSkih helikoptera, uz
dodatno angazovanje oko brzog
transporta komandosa i specijal-
nih tereta, kao i izvidanje mora i
borbu protiv podmornica. U za-
visnosti od namene, radijus dej-
stva V-22 kreée se od 770 do 900
km, a koristan teret od 4700 do
9400 kg.

r

Maksimalna
brzina u uslovima standardne at-
mosfere bi trebalo da se krece
oko 630 km/h. U transporinoj va-
rijanti ¢e moci da ponese 24 pa-
dobranca sa opremom. Maksi-
malni dolet bi trebalo da iznosi
preko 300 km (bez korisnog tere-
ta) odnosno oko 1750 km u stan-
dardnoj misiji.

Planom {c predvideno da se
napravi ¢ak 1213 letilica.

Da se jos jednom vralimo na fi-
nansije i da vidimo koliko sve
ono, o cemu smo pricali, kosta,
Radi vase informacije, evo neko-
liko podataka: za pocetak projek-
tovanja i razvoj Ospreja, Bel i Bo-
ing Vertol su dobili 17,5 miliona
dolara. U ugovor o pmi?:vn{inp i
razvoju V-22 je uslo oko 1000 fir-
mi sa tla USA. Poslednji finansij-
ski izvesta) od marta 1987, godi-
ne, koje je izdalo Americko mi-
nistarstvo odbrane (US Depar-

tment of Defense), kaze da je za
program y-22 angazovano
29,6623 milijardi dolara. Znaci za
razvoj | proizvodnju jednog tipa
aviona ulrojice se sredstva koja
znatno premasuju nas dug inos-
transtvu. U tu cenu ukljudena je i
proizvodnja 1213 komada V-22,
ali ne i cena rezervnih delova i
operativni troskovi. Normalno, to
¢e direktno platiti ameri¢ki pore-
ski obveznici, a sigurno ste vec
slusali o prelivanju bogatstva iz
siromasnijih u bogatije drzave,
pa je lako zakljuéiti da ¢e dobar
deo sveta posredno, moZzda i ne
zeleci, finansirati Ospreja. Inace,
ovaj program je na 7. mestu po
velicini izdvojenih sredstava na
listi ameri¢kih vojnih programa,
kojih ima na evidenciji ukupno
102.

Posmtrni mars
transportnim
helikopterima

Prema ranije izlozenom a i
prema broju naruc¢enih komada
od strane ameritke vojske, lako
je zakljuéiti da su perspektive le-
tilica sa vertikalnim poletanjem i
sletanjern zaista svetle. Ne misli
se ovde samo na V-22 Osprej vec
na Citavu gamu letilica, koje bi,
ako stvari krenu predvidenim to-
kom uskoro trebalo da se pojave.
Narocito se lepa buducnost smesi
Tilt-rotorima za medumesni
transport na relacijama od oko
500 do 1000 kilometara. Upotre-
bom ventilatorske pogonske gru-
gel granica rastojanja ce sigurno

iti pomerena daleko navise, ali,
kako stvari za sad stoje, do toga
¢e se, ipak, malo duze safekali.
Realno je ofekivati da ¢e do kraja
OVOg i tkom sledeceg veka
doti do jasne diferencijacije vaz-
dusnog transporta — na dugolo-
nijski, koji ¢e operisati sa poseb-
nih (verovatno postojecih) aero-
doroma, i regionalni, za koji ce se
tek praviti letilista, a moci ce deli-
miéno da se koriste i postojeéi he-
liodromi. Cini se da je dosao kraj
mukama vazdusnih prevoznika,
koji do danas nisu mogli rentabil-
no da lete na kratkim linijama.

Upotreba u wvojne svrhe ce,
svakako, znactajno intenzivirati
dalja istraZivanja i ubrzati uvo-
denje Tilt-rotora u vazduhoplov-
nu svakodnevnicu. A Sta ¢e biti

sa helikopterima, posebno tes-
kim transportnim? Cini se da im
se ne pise dobro!

Predrag Lakic

Tri projekcije: Aleksandar Kolo
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Uspeo prelet Egejskog mora letelicom na ljudski pogon

»DEDAL«

DOSTIGAO
LEGENDU

Leteﬂmmm.tdsﬂ
g‘ mora do
oZivi mit o

»Dedal« uspela je krajem aprila

a ukupvgn ne&tn vﬁje od 75
ostvarila fe zanesenjaka

zapravo m mladih Inienm koja je ulozila

edgug sna.

. O

; tehnof &uizmm venngMJ T.
: sati svog Zivota u ostvarenje j

releti od Krita preko
miﬂﬂ i time obori svetski

sa Instituta za

a vodu projekita, Dzona §.

Lengforda, (Langford)

ovakva vrsta leta nije bila
novost. Jos 1978, on je sa grupom
prijatelja s univerzileta pokusao
da sa aerodroma u Hanskonu od-
lepi od zemlje napravu s njisu-
cim krilima, ali je pokusa) pro-
pao. Neslavan kraj ove letelice i
nepoverenje saradnika tog hlad-
ncg novembarskog jutra pobudi-
li su u njemu 2elju da istraje.

U tridesetoj godini, sa »Deda-
lom«, on zapodéinje svoj trecl pro-
jekt.

Prvi i nije bio polpuno njegov.
Radilo se, naime, 0 spasavanju
sprave koju su konstruisali struc-
njaci M.LT.-a i koja je bila prav-
liena s namerom da osvoji prvu
nagradu Kramer, all su kon-
struktori digli ruke pre nego sto
je letilica blia zavriena. Radilo se
o ogromnom dvokrilcu, raspona
krila od 30 m. Lengford je sa svo-
jom ekipom uspeo da lelilicu
podigne od zemlje, ali ga je Gro-
samer Kondor Pola Mek Kredija
u trei za nagradom pobedio.

Drugi projekt, nazvan Monarh,
bio je u stvari jednokrilac. Ovo a
ambicija je bila da se asvoji t
nagrada Kramer, koja se dn-delu
vala najbrzem aparatu sa peda-
lama. Posto nisu imali dovoljno
novca, kao ekipa Mek Kredija na
primer, sveli su na minimum ko-
ristenje vestackih viakana. Up-
rkos tome, Monarh A je avgusla
1983. dostigao brzinu od 38,6 km-

h. Monarh B je bio savrienijih
karakteristika i sledece godine
osvaja nagradu, dok njihov kon-
kurent Bionik Bat Mek Kredijeve
ekipe ostaje iza njih. Nagrada od
30.000 dolara koju su dobili nije
bila tako visoka kao prve dve, ali
je uspela da na njih skrene paz-
nju, lako da su im u susret izlazili
i oni koji pre neku godinu to ne
bi utinil.

Ipak, ¢itav projekal je licio na
rad studenta koji raspolaie sa
smesno malim sredstvima. [ po-
red konkurencije, dve ekipe su
saradivale. Tako su radovi na eli-
si koji su izvodeni na M.LT.-u po-
mogli istorijskom prelazu La-

mansa koji je pilot Brajan Alen
izveo na Grosamer Albalrosu.

Kraj krila je toliko
lagan da ga Covek sa
lakoctom nosi

Tehnicki podaci Dedala

Raspon Krila: 34 m
Todiva kKrila: 114 ©m w edisiu 58
cm na krajevima

FPovrsing: 309 m~

Tezinag krila: 538 k2/m?

Finrsa: 38:1

Muzina: 5.8 m

Tedina prazne letilice: 32 kg
Birzina leta— 24 Km'h
Snagac 200 W 027 &
AL

Prefnik elise: 3,
Toezina elise: 770
Redukoena, 1

JlFIIIl.IT s fydd

Dosetka

Tokom jedne konferencije za
stampu koja je odrizana povo-
dom Manarha B, novinari su na
kraju razgovora poslav ili uobica-
]th Ek]hiﬂ]i“ »Sla ¢e biti vas novi
projekats ? Tada im je na um pala
1~:1nm o mogucnostima =ozivljava-
nja« mita o Ikaru.

I'.-—"llu-ll-ulillllunlulhu-- i (E R

Crtezi u tri projekcije »Dedala«

1 mada su od samog pocetka
imali finansijsku podrsku nisu
gubili iz vida sta je bilo sa Dipo-
nom de Nemurom posle prelaska
Lamansa.

Postojala je jo$ jedna razlicita
okolnost: Egejsko more je tri puta
gire od Lamansa. Za preletanje
Kanala Brajanu Alenu je trebalo
2h i 50 min. Da li ¢e »motor« jz-
drzati trostruku razdaljinu?

Od samog potetka bili su sves-
ni da moraju da vode racuna o
svemu. twu‘u Llll:ln]l lransmisi-
]: elisi. Jer, jedini faktor na koji
inzenjeri nisu imali ulicaja bio je
MO0 !

Motor

Mogucnosti coveka kao masine
sve su vise poznate. On moze da
proizvede 1500 w ili dve konjske
snage, ali njegov organizam nije
u slanju da izdrzi na duze staze
pod tolikim naporom. Pretpos-
tavlja se da u kontinuitetu moze
da proizvede 250 w ili 1'3 konj-
ske snage, 1 to pod uslovom da je
u odliénoj fizi¢koj kunthrm Da bi
upolpunili svoja znanja, kon-
struktori s M.L.T.-a su napravili
simulator leta. Rezullat: u prose-
ku, dobrovoljci su proizvodiin i
vala na kilogram tezine. I pre ne-
£0 &to je prototip realizovan, apa-
rat je =leteo« u simulatoru koji su
konstruisala dva ¢lana ekipe —
elektronicara.

Ovde bi bilo interesanino na-
vesti utiske sa isprobavanja pro-
totipa zvanog »Light tagles Ame-
rikanca Stiva Eslija, objavljene u
casopisu »Popularna naukas«:

— Ta masina ¢e se polomiti —
rekoh sebi usredsredujudi se na
komande. — Hajde, podigni nos!
Ali, nisla se nije desilo, pejzaz je
proticao sve brze i brze isred me-
ne. Sla god da sam radio =Orao«
je odbijao da izade iz te neumitne
gpirale. Vazduh mi je¢ snazno
udarao u leda dok sam ja maksi-
malnom snagom okretao pedale
ne bi li dobio na brzini | uzdigao
letelicu. Zemlja je ispred mene
promicala alarmantnom brzi-
nom. Sada je sve gotovo. .

Upravo zbog n}i..rctmf‘t‘mh mo-
gucnost snage covekovih misica,
konstruktori »Dedala« su insisli-
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Prototip »Light Eagle« u letu

rali na dobroj obuci u pilotiranju.
Sa 31 metrom raspona krila reak-
cije su veomna spore i reflleksi pi-
lota neuskladeni. Trebalo je sve
predvideti i éekatli, bez umnoza-
vanja pokreta koji bi kod¢ili i us-
poravali.

Zbog toga $lo drugo sediste nije
predvideno, a da bi se stekli ne-
ophodni refleksi, pokazalo se da
je simulator neophodan. Jer, nije

ilo govora da se reskira aparat
na koji je ve¢ utrofeno 15.000 h
rada. Svi kandidati za pilota pro-
5li su kroz petosatni test na simu-
latoru. Od 25, specijalista u trijat-
lonu, Lois Mek Kalin, teska 55 kg.
postala je prvi probni pilol. Po
njenom misljenju simulalor je
vrio slican prototipu, nazvanom
s»Light eagle«. On omogucava da
se stekne poverenje u sebe, sto je
neophodno da bi se upravljalo
jednom takvom sspravicome.

32 kg sive materije

Na papiru je Konstrukcija bila
mnogo lak$a nego u sbvarnost.
ono 5to troéi energiju, kada se ra-
di o avijaciji, to je putanja. Da bi
se ona svela na minimum treba
ostvariti maksimalni aerodina-
mi¢ni oblik, smanjiti broj uzadi i
drugih sitnica koje prosto gutaju
vate, Smanjenje putanje uzleta
mogude je samo na jedan nacin:
povecanjem raspona. Sto se lice
profila letelice, tu su pﬂslignull
znatni rezultati koji omogucava-
ju da se za svaku priliku, brzinu i
raspon krila odabere odgovara-
juct profil.

All, zahtevi za aerodinamikom
imaju i jednu nepogodnost: tezi-
nu. Odgovarajuéi oblik, smanje-
nje broja uZzadi, povecanje raspo-
na, usavrseniji profil, sve se o
placa gramima 1 kilogramima. I
upravo lu treba naciniti cudo.

Trup aviona i glavni nosac su,
naravno, napravljeni od uglienih
viakana. To je, uostalom, praksa
kod konstrukcije letilica na peda-
le, od Gosamera Kondura nada-
lie. Ali, dok je na Bionik Batu eki-
pa Aero-Vironmen izabrala rese-
nje koje se sastojalo u povecanju
tezine donjih i gornjih pojaseva
ramenjace da bi se predupredile
sile ﬂel!tsijl:.'. ljudi sa M.L.T.-a su na
ramenjace stavili cev malog pre-
¢nika sa velikom pregradom ko-
ja ima ulogu podloge ramenjace,

Kod prototipa Light Eagle vrho-
vi krila osciliraju da bi se osigu-
rala kontrola ljuljanja. Ali, kod
krajnje verzije lelilice Kkomande
su smanjene i krilo naé¢injeno od
jednog dela. Tako su dobijena jos
jedan do dva kilograma.

Povriina krila je presvucena
tankim slojem rastegljivog polis-
tirena, koga je trebalo pazljivo
naneti da bi se izbegle deformaci-
je koje bi uticale na aerodinamic-
ke prednosti. U zoru, na primer,
letilica se ne bi mogla odlepili od
zemlje. Sa svim ovim Karakleris-
tikama, Kkrilo je za 30 procenala
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»Letenje« na simulatoru

poboljisano u odnosu na Grosa-
mer Albatros koji je preleteo La-
mans.

Da bi se poboljsala transmisija,

izabran je sistem zupcanika
umesto laksih lanaca je su
imali prethodni modeli. Profil

krila elise je poboljsan, a sistem
promenljivog koraka elise zame-
njuje.

Komande leta su pomalo egzo-
litne: sa desne strane, kao na
weed-u ili Quick-u rutica za pra-
vac — visinu (dubinu), a sa leve
druga rucica za upravljanje krili-
ma i elisom.

Dva osnovna instrumenta
omogucavaju vodenje leta. Ul-
trazvucni deteklor napravljen od
fotoaparata polaroid omogucava
da se izmeri visina, tj. udaljenost
od tla, dok precizan pokazivac
brzine omogucava da se odrzi
oplimalna brzina.

Profil krila ispoljava sve svoje
radne karakteristike samo u us-
kom rasponu. Najmanje odstupa-
nje brzine povecava, fizicko na-
prezanje pilota.

Sve ovo je uspesno isprobano
i?nuara 1987. godine, kada je Lig-

! Eagle sa pilotom Geenom
Tremlom, koji je takode specija-
lista u trijatlonu, postavio rekord
u duzini kruznog leta ovakvih le-
tilica sa 58,7 km, 3to je skoro 23
km duze od leta koji je izveo Bra-
jan Alen prelazeci Lamanas.

I Lois Mc Callin je postavila re-
kord za Zene u punom KkruZznom

[, -t i 4 g

Prototip »Light Eagle«
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letu: 154 km u pravoj limji, (6.8
km) i u trajanju od 37.6 minuta.

Automatski piloti

Upravljanje letom zahteva veli-
ku paZnju, tako da je ekipa odlu-
¢ila da Dedal priklju¢i na auto-
matski sistern pilotiranja koji po-
¢iva na tri oslonca. I tu je. takode,
trebalo bili inovator. Kod posria-
nja i ljuljanja letilice predvidena
su dva sistema. Umeslo tradicio-
nalnog ziroskopa postavijen je
sistem zasnovan na merenju
elekirostatickog polja.

Izmedu zemlje i jonosfere po-
stoji razlika u naponu ja se
menja zavisno od visine. Detekto-
ri koji su smesteni na vrhovima
krila mere polja. Svaka razlika
proizvodi signal koji se prenosi
na mali servomotor ukova-
nog modela u samoj unutras-
njosti avionskog kormila i koji is-
pravlja letilicu, odnosno vraca je
u prethodni polozaj na putanii.

Delektor posrtanja omogucuje
da se porede lokalna polja sa pro-
sekom (polja) izmerenih na
vrhovima krila. 1 ovde, u slucaju
razlike, signal pokrece drugi ser-
vomotor, koji je smesten u hori-
zontalnoj repnoj povriini. Kom-
)as je takode spojen sa servome-

anizmom. Tako je pilotu posle
poletanja Frmslalu samo da ok-
rece pedale i ¢eka da se pojave
svetla Greke. Jer, let je bilo najbo-
lie izvesti nocu, kada je bilo mo-
guce izbeci sve turbulence koje
zahtevaju doatne ispravke na ko-
mandi i trose snagu.

Stato—reaktor
(vazdusno-reaktivni
motor)

Pored svih problema tehnolos-
ke prirode Koje je trebalo resiti,
postojali su i mnogi drugi koji su
izlazili iz ovog domena. Da bi
proizveo svu potrebnu snagu, ¢o-
vek, naravno, mora jest i piti. On
maoke jesti pre Folmania, ali sta je
sa vodom? Ogledi na simulatoru
su pokazali da treba 1 | vode na
sat da bi se proizvela 1/4 konjske
snage i da se lemperatura lela
podize za jedan slepen svakih
5—8 minuta. Otuda i neophod-
nost da se predvidi i sistem =hla-
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denja«. Na zalosl, postavljanje ot-
vora za vazdusnu venltilaciju u
kabini predstavljala bi samo do-
dalni gubitak u ekonomisanju
energijom. Da bi smanjio cirkula-
ciju vazduha, Stiv Busolari, glav-
ni pilot i specijalista za ljudski
faktor u projekiu, planirao je da
zaledi 5 1 vode, nﬁuphu-dnih za let
i da vazduh usmenr tako da struji
oko leda i lako se hladi. Uz to, vo-
du koja se topi pilot moze da pije.

Ne manje originalnu ideju ima
i jedan profesor sa Univerzileta
(M. L. T.). Trup (letilice) i pilot tre-
ba zamisliti kao stalo reaktor.
Vazduh dolazi spreda, zagreva
se loplotom tela, siri, $to poveca-
va njegovu zapreminu Kao i brzi-
nu prilikom izbacivanja. Profe-
sor je tak izratunao sa kolikim
zamahom se moze racunati, pod
pretpostavkom da su dovod vaz-
duha, »soba za zagrevanjes | of-
vor za vazduhom optimalno iz-
vedeni. Broj bi se kretao oko ne-
koliko delova grama.

Najpre za slavu

Muskarci i 2ene koji su radili
na ovom projektu tri godine, za
to nisu primali platu. Kada im je
ponestalo novea, vracali su se na

sap u laboratorije. Subote su

ile namenjene avanturi Ielenja.

Vecina njih se ranije bawvila
modelarstvom, mnogi su se bavi-
li avijacijom i biciklizmom kao
rekreacijorn, a gotovo svi kandi-
dati za pilote postizali su odlicne
rezullate u trijatlonu, novom
sportu, koji zadobija sve vise pri-
stalica. To je kombinacija pliva-
nja (nekoliko km.), voZnje bicikla
i tr¢anja na 20 km.

Interesantan je slucaj jednog
bostonskog studenta. Juna 1986.
on je cuo nesto o ovom projekiu.
Odmah se ponudio da i on utes-
tvuje. »Makar i kao ¢éistade, samo
za slavu sudelovanja u jednoj
takvoj velikoj avanturi. Posto je
imao veliko iskustvo u modelar-
stvu, prvo je radio na pokretnim
krajewvima krila letelice »Light
Lagle«, a zatim je postao ef eki-
pe za probne letove,

Industrial United Teehnologies
iUdruzena tehnoloska industri-
jal koja objedinjava i znadajne
firme kao $to su Pratt i Whitney,
Sikarski, Ofis u Erﬂjektu Dedalus
ne baca novac kroz prozor. Po-
red ugleda koji time stite, ona
ulaze i u buduénost. John Lan-
gford voda projekta, ovako za-
Kljutuje: »Ovaj projekat je multi-
disciplinarno iskustvo, i mi smo
srecni &to je ujedinjena industri-
ja, nas glavni partner. Let sa Kri-
ta je samo jedan, vidljiv i spekia-
kularan deo ovog projekta, ali re-
alna vrednost lezi u iskustvu ko-
je se zasniva na proratunu, kon-
strukeiji i isprobavanju uredaja.
Ovaj projekt otvara nove moguc-
nosti za sticanje iskustva stude-
nata i inzenjeras.

Ovom argumentu, pomalo pro-
duktivistickom, treba dodati i
magiju mita, magiju leta sopstve-
nom snagom/!




Napravite maketu

POTEZ 29

TraZeCi prostora na svet-
skom trzistu saobracajnih
aviona, francuski konstruk-
tor Henri Potez posluzio se
proverenim receptom, koji je
garantovao brzo i uspesno
resenje. Izbegavajuci rizike,
tako ceste kod potpuno no-
vih konstrukcija, za polaznu
0sSnNovu u projektovanju
uzeo je Potez-25, dvosedi iz-
vida¢ i laki bombarder, ko-
mercijalni uspeh njegove fir-
me iz 1924. godine. Osnovni
zahvat pri realizaciji odnosio
se na konstrukciju trupa sa
potpuno zatvorenom kabi-
nom za putnike i posadu.
Vec u startu, konstruktor je,
osim putnicke, razradio laku
preradu aviona u sanitetsku
1 kargo varijantu.

Prototip (reg. F-AIQD) no-
vog aviona sa lipskom ozna-
kom Potez 29 poleteo je 1927.
godine i odmah je zaintere-
sovao tek osnovano jugoslo-
vensko Drustvo za vazdusni
saobracaj — »AEROPUT«. Je-
dan od odlu¢ujucih motiva
privremene Uprave Drustva
pri izboru ovog aviona bila
je ¢injenica da je u to vreme
fabrika aviona =»lkaruse u
Zemunu potpisala petogodis-
nji ugovor sa Vazduhoplov-
stvom Vojske za licencnu
proizvodnju 200 komada Po-
teza 25. Ovo je obecavalo po-
jednostavljeno servisiranje
Poteza za revizije u zemilji.
Cetiri narucena primerka
ujedno su predstavljala 1
prve serijske, koji dobijaju
sluzbenu oznaku Potez 29-2.

Svetano otvaranje prve li-
nije »Aeroputa« izmedu Be-
ograda i Zagreba, 15. februa-
ra 1928. godine, uslo je u isto-
riju kao pocetak jugosloven-
skom vazdusnog saobracaja.
Potez 29, koji je povezao dva
grada, nosio je registraciju X-
-SEBC i dobio je ime »Beog-
rad«. Pocetni uspesi kompa-
nije i pored visokih tarifa,
ohrabrili su prevoznika za
narudzbinu jos dva »potezas
u 1929. godini. Sa vecom flo-
tom »Aeroput« je prosirio
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Vodic¢ kroz jugoslovensku enigmu registracija Poteza 29

fab. br. 1928 1028, 1931. 1933 rashod god
1217  X-SEBC (Beograd) LiN-EBL LUiN-5AH ¥L-5AB 1935
1218, X-S5ECD iZagreh) UN-ECD UN-SAC YU-5AC 936
1215 X-5EDF UN-EDF UN-S5AD YLi-5AL 1935
1214 X-SEFG (Skoplje) UN-EFC UN-SAE Y1U-SAE 1957
1404 UN-EGH LUN-SAF Y1U-S5AF 1957
1448 LIM-EHI UN-SAG YU-5A0 1957

®
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Legenda uz ilustraciju:
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Potez 29-2 »UN-SAG« u tipi¢tnom ruhu sa pocetka tridesetih. Kao i
svi »potezi« i on je obojen po $ablonu: trup i vertikalni stabilizator

tamno-plavo, krila i horizontalne repne povriine oranz-zuto, a tro-
bojka na kormilu pravca. U boji metala ostao je hladnjak ispred
motora, elisa, kapotazi ispod motora i rezervoara, kao i éinijaste fel-

ne na tockovima. Svi na

jom, a registracija na krilima crnom. Is

isi na trupu i repu ispisani su belom bo-

¢irilicnog natpisa »Dru-

tvo za vazdusni saobracaj« nalazi se beli zastitni znak »AEROPU-

TA« na plavoj osnovi.

svoje usluge i produzio lini-
je. Tako je 1929. godine linija
Beograd—Zagreb produzena
preko Graca do Beca, a otvo-
rena je i nova linija za Skop-
lije, koja je veC naredne godi-
ne nastavljena do Soluna.

U meduvremenu, francus-
ka kompanija CIDNA tokom
1929. godine narucila je 13
aviona Poltez 29-4, koji su
umesto motora Lorraine-
—Dietrich imali zvezdasti

— e W

motor Gnome Rhone Jupiter
9Ab od 480 KS (353 KW).
Francuski »potezi« su leteli
na trans-evropskim linija-
ma, povezujuci gradove Pa-
riz, Prag, Beograd i Istambul.
Dva Poteza 29-4 u toku tride-
setih letela su pod rumun-
skom zastavom u sklopu
kompanije LARES.

~ Do 1930. godine fabrika je
izvela josdve varijante sa no-
vim pogonskim grupama.

52 AEROSVET

Potez 29-8 sa motorom Eena-
ult 12 Jb i Potez 29-11 sa moto-
rom Salmson 18 Ab nisu do-
Zziveli serijsku proizvodnju.

Poslednji 23. serijski proizve-
deni primerak bio je Potez
29-2 (F-ALVR) narucen 1931.
godine od francuske vlade.

Potezi su saobracali sa ve-
likim uspehom i u tropskim
uslovima. Jedan Potez 29-2
(F-AIVX) i jedini Potez 29-8
(F-AJKN) dali su svoj dopri-
nos otvaranju postanskih li-
nija u Venecueli. Prvi je tri-
desetih godina izvesno vre-
me leteo za aeropostu Argen-
tine.

U Jugoslaviji, »potezi« su
upotrebljeni u novoj vazdu-
hoplovnoj oblasti 1932. godi-
ne. Kompanija je iskoristila
prilagodljivost dvokrilca i ug-
radnjom rezervoara i ras-
prasivaca ospbsobila je dva
aviona (UN-SAB i UN-SAC)
za borbu protiv biljnih Steto-
¢ina. Zamagliivanjem 561
hektara Ssuma na obroncima
planine Romanije otvoreno
je jos jedno znacajno poglav-
lie jugoslovenske civilne avi-
jacije.

Naprezanja 1 relativno
kratak resurs drvenog zmaja
aviona uslovila su postepeno
zamenjivanje »poteza« sav-
remenijim avionima. Prva
dva aviona su »penzionisa-
na« na kraju letacke sezone
1935. Jedan od ta dva bio je
»Beograd«. Svesni istorijsko
znacaja letelice, ¢lanovi od-
bora »Aeroputa« odludili su
da ovaj avion predaju Na-
rodnom muzeju na ¢uvanje.
NazZalost, ratne godine ga ni-
su postedele.

U nastupajucoj 1937. godi-
ni, u kojoj je »Aeroput« sla-
vio desetogodisnjicu, izvrse-
na je potpuna modernizacija
letackog parka uvodenjem
dva Caudron C.448 Goéland i
sest Lockheed 10 Electra. Po-
slednja tri »poteza« povuce-
na su iz redovnog saobraca-
ja. Pouzdanoscu, i bez ijed-
nog udese ili nezgode, Potez
29 je mnogo pomogao u bor-
bi protiv tada najveceg ne-
prijatelia putovanja avio-
nom, straha od letenja. Na
njegovim krilima, piloti »Ae-
roputas povukli su nase
Frw.‘.reunebgske trase, zahva-
jujuéi kojima danas obeleza-
vamo Sezdesetogodisnju tra-
diciju vazdusnog saobracaja
u Jugoslaviji.

Aleksandar Kolo
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LetaCko-tehnicki podaci

Opis:

Potez 29-2 je jednomotorni klipni transportni avion,
dvokrilac, drvene konstrukcije, predviden za prevoz put-
nika i robe. Uz male prepravke osposoblien je za zaprasi-
vanje iz vazduha.

Konstrukcija:

— Krila su ravna, pravougaonog oblika, dvorame-
njacnog tipa, presvucene od napadne ivice do prve rame-
njace sperom, a ostalo platnom. Izmedu gornjih i donjih
krila nalaze se po dve profilisane drvene upornice. Kru-
tost celije krila obezbeduje sistem c¢eli¢nih zatega. Izmedu
dva gornja polukrila nalazi se baldahin konstruktivno
ldentiCan Krilu, sa prozorskim oknom (svetlarnikom) na
centroplanu u predelu kabine.

— Trup je Cetvrtastog oblika potpuno drvene kon-
strukcije. Prednji deo oko motora zatvoren je aluminijum-
skim Kapotazima. Od motora do prtljaznika konstrukcija
je kutijastog tipa sa oplatom od Spera. Ostatak do repnih
povrsina je resetkast presvucen platnom. Posada od dva
clana smestena je u Kabini sa sedistem jedno pored dru-
gog, »side by side«. Ispod patosa pilotske kabine smesten
je rezervoar goriva zapremine 430 litara. Udvojene ko-
mande leta uobicajenog su tipa sa palicom i pedalama, a
veze sa komandnim povrsinama su meke od celi¢nih sajli.

Potez 29 — 2

AEROSVET
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PutniCKi prostor sa pet sedista povezan je sa pilotskom Kka-
binom. Naspram ulaza za putnike u desnom boku trupa
nalazila se mala sanitarna prostorija.

- Repne povrsine izvedene su istom tehnologijom
kao 1 krila. Sve komandne povrsine imaju roznu kompen-
zaciju. Ukrucenje kompletnog sistema obezbedeno je pa-
rom upornica i zatega.

— Stajni trap klasi¢an sa drljacom na repu. Pneu-
maticl su dimenzija 900 x 200. -

Pogonska grupa:

Potez 29-2 pokretao je jedan, vodom hladeni dvana-
estocilindri¢ni W motor Lorraine-Dietrich 12 Eb od 331 kW
(450 KS). Vucnu silu je davala dvokraka metalna elisa fik-
snog koraka 1 precnika 3,04 m.

Performanse:

| Krstareca brzina na 2000 m iznosi 210 km/h, penja-
nje Ill{?n 3000 m za 23 min, prakti¢ni plafon leta 5200 m, dolet
200 :

Tezine:
Prazan avion 1500 kg, normalna poletna 2377 kg.
Dimenzije:

| Razmah gornjeg krila 14,5 m, razmah donjeg krila
10,45 m, visina na tri tacke 3,95 m, povrsina krila 48,27 m?2.




Pisma ¢italaca

U proslom broju »Aerosvela« u tekstu
»Ultralaki kao alternativa« procitao
sam da su na skupu u Ajdovsdini uces-
tvovali i italijanski modelari sa modeli-
ma na pulso-mlazni pogon. Namera-
vam izgraditi model jednog od savre-
menih lovackih aviona sa radiouprav-
.'fangem, velicine oko 250 cm, ali Imam

roblema sa pogonskom grupom, pa

ih eventualno ugradio takav motor.
Molim vas da mi poblize objasnile prin-
cip rada takvih motora, kao i razliku iz-
medu njih i nabojno-mlaznih motora. I
Jjos nesto: da li model sa nabojnim mo-
torom moZe sam da krene po paljenju
moilora ili mu se mora dati neka pocet-
na brzina da bi se ostvarilo strujanje
vazduha kroz motor?

Dalibor Zagorec,
Gornji Milanovac

Nabojno-mlazni motor je profilisana
cev u koju se ubacuje gorivo Sto sagore-
va na resetki za stabilizaciju plamena, a
sve je to nacrtano u »Aerosvetu« br. 12
na strani 30. Da bi taj motor mogao da
radi, mora mu se dati znac¢ajna pocetna
brzina. Amerikanac Eugen Gluharef je
modifikovao, ovu konstrukciju tako da
je u usisnik postavio diznu, a umesto
uobicajenog mlaznog goriva koristi pro-
pan na gas koji istice kroz diznu deli-
micéno i usisava vazduh, ¢ime je dobio
nabojno-mlazni motor koji moze da ra-
di i bez pocetne brzine.

Pulso-mlazni motor je veoma slican
nabojno-mlaznom, jedino, umesto re-
setke za stabilizaciju plamena ima ven-
tile koji se zatvaraju u trenutku kada se
upali smesa vazduha i goriva, a otvara-
ju pod pritiskom vazduh koji ulazi kroz
difuzor. To je jedini mlazni motor koji
nema kontinuirano sagorevanje vec se
u njemu radni takt ponavlja priblizno
pedeset puta u sekundi. Mana ovog mo-
tora je 5to proizvodi strahovitu buku i
$to se ventili brzo zamaraju, pa je mo-
tor prilicno nepouzdan. Ovaj molor se
koristio na letecoj bombi V-1 i na nekoli-
ko slicnih posleratnih konstrukcija, ali
je odavno napusten i u letecim bomba-
ma su ga zamenili takozvani akusticki
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NISRO =Dnevnik- QOUR -izdavaika delainost-
21000 Nowi Sad
Vojvodanskih brigada 7
~Aarosvels [pretplata)

NARUDZBENICA

Pretplacujem se na ~Aerosvel- polev od broja
Owim se ujedno obavezujem da tu godidnju pretplatu u Znosu od
8 500 dinara uplatih u roku od 10 dana po pryemu &ekovne uplatrice

mlazni motori. Za ozbiljne primene

ovaj motor zahteva Kkatapult, dok na
modelima moze startovati bez katapul-
tiranja. Danas su se ovi motori zadrzali
samo na modelima. Njihova cena u Itali-
ji, na primer, iznosi oko 500.000 dinara.

Interesujem se za gjufsamiazne i ra-
ketne motore | voleo bih se dopisivali sa
drugovima koji su slicnih interesova-
nja. Takode me zanima kako izgleda
motor kod letece bombe V-1 i $la je vrsi-
lo ubrizgavanje goriva u komoru? Mo-
lim vas | za kompleinu adresu Skripiar-
nice Masinskog fakulteta u Beogradu.

Naime pisao sam im, ali odgovora ni-
sam dobio.

Zlatko Zdravec,

Mose Pijade 34

42300 Cakovec

Ako vas interesuju letece bombe, naj-
bolje je da odete do Muzeja jugosloven-
skog vazduhoplovstva na surcinskom
aerodromu, u kome se ¢uva takav do-
maci posleratni projekat sa pulsomlaz-

-nim motorom. Adresa skriptarnice: 27.

marta 80, 11000 Beograd

zafnrpresuva;l sam za kml"s zZa pﬂm‘e
motornog zmaja, pa vas molim za infor-
maciju u vezi sa lim.

Rade Lukic, Pula

U Aeroklubu »Heroj Pinki« u Novom
Sadu upravo je u toku jedan takav kurs,
a kako smo saznali ovih dana ce poceti
da se odrZava i u aeroklubu Backe To-
pole. Adresa novosadskog kluba je: Na-
rodnih heroja 19, 21000 Novi Sad

Posedujem nacrite za gradnju helikop-
tera i uskoro cu zapoceli njegovu izra-
du. Ovaj helikopter ima ciklicnu i kolek-
tivu promenu Koraka, repni rotor i kla-
sicne komande. U proslom broju »Ae-
rosvela« ste napisali o letenju na milaz-
nom helikopteru, a mene interesuje up-
ravijanje klasi¢nim helikopterom sa
klipnim motorom. Da li su postupci kao
i kod aviona?

Omar Filipovié, Sarajevo
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Upravljanje helikopterom se bitno
razlikuje od letenja avionima i ne moze
seé objasniti u okviru pisma citalaca, i
mora vam biti jasno da se ono u skola-
ma uci nekoliko godina. Ako zaista poci-
njete gradnju prema nacrtima koje po-
sedujete, obavezno se obratite ovlaste-
nim kontrolorima gradnje, ¢ija imena
poseduju svi Vazduhoplovni savezi u
republikama i pokrajinama. Kontrolor
gradnje ¢e vam otkloniti mnoge nedou-
mice i pomoci da letelica bude bezbed-
na. Ako i izgradite helikopter (pre toga
cete se susresti sa mnogim golovo ne-
savladivim teskocama, ne sedajte za
Fieg{:-ve komande bez struc¢njaka za le-
enje.

Zeleo bih da po nacrtima iz »Aerosve-
tax pravim makete. Kako da izlijem de-
love od plastike? Kako da napravim ka-
lupe?

Ismar Kapetanovic,
Trebinje

Da biste napravili plasticnu maketu,
prethodno se morate osposobiti za izra-
du drevnih maketa koje su neophodne
za izradu kalupa. Ceo postupak zahteva
opsirno izlaganje, pa vam preporucuje-
mo da se obratite aeroklubu »Beograd«,
maketarska sekcija »Aleksandar Dero-
ko«, 11000 Beograd, Ulica 7. jula

Zelim sagraditi raketu za postizanje
visine, pa su mi potrebni nacrti raket-
nih motora na tecno i évrsto gorivo.

Dejan Mutic,
Zemun

Obratite se saveznom selektoru raket-
ne reprezentacije, Desimiru Kacavendi,
Aeroklub »Franjo Kluz«, Zemun, Cara
Dusana 57

[MALI OGLASI

Frodajem planove za aviomodelare i izradu make-
ta =spejssatia- sa i bez buslero i «Boing-747-, kao i
nacrl zmaja ~postar-. Sinlka Savié, Partizanska 71,
11090 Beograd, tel.: 011/531-672.

*

Prodajem male modelarske dvotakine motore, di-
zal i sa Farnom svecicom, za slobodne, i radio up-
ravijane modele.

Motor suod 1.5 25, 6,51 10 ccm. Slavko Yukié,
Tolisa 845, 76274 Donja Mahala.

%

Frodajem nacrie za letelice. Omar Filipovié, H.
Brkice 12 A, 71000 Sarajevo, tel.: 071/518-992 (pre
podne ! ~osle 19 Sasova).

*

lzradujemo drvene makete aviona. Alis Krilak,
tel.: O70/32-418, Ili Aleksandar Markovié, el
070/,35-400.

*

Prodajem komplet simulacija letenja za -atari XL-
[XE=: =golo flight=, =flying aces=, =space shutles=. ..
Marko Vukié, Milorada Petroviéa (20 nova) br T,
11040 Beograd, tel. 011/476-046

AFRNRVFT &&
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(Male oglase objavijujemo besplatno)

Kupujem nesastavlijane makete — plastiéne, avio-
na iz Il svetskog rata u razmeri 1/48 1 1/72, kao i svu
vrstu literature iz podrutja aviona iz Il svetskog rata
(knjige, ¢asopise, kataloge, publikacije itd.). Borls
Belas, M. Skojevaca — Mravince br. 2Z, ZP 58210
Solin.

*

Kupio bih sve brojeve =Aerosvela« | svu literaturu
Za letenje zmajem i padobranstvo na srpskohrvat-
skom jeziku — latinica po moguénosti — pladam
dobro. Saban Alitevié, HodZinac 82, 77240 Bosan-
ska Krupa.
*

Kupujem kompletne i necslecene brojeve -As-
rosvela= od jedan do sedam; kompletne, neodtete-
ne i nesastavijene makete aviona koji su bili u upot-
rebi u natem ratnom i civilnom vazduhoplovstvu od
postanka do danas; nesastavijenu maketu samohot-
ke ISU-122 (1:30) sa elektromotorima i daljinskim
upravijanjem, prskalicu za bojenje maketa: olympos
PC 101, humbrol, ili neku sliénu. Molim Janka Ujfalo-
Sija da mi se javi povodom njegovog oglasa objavije-
nog u =Aerosvetus=. Ljubida Brajkovié, Crveno bar-
jate 20, 11030 Beograd, tel.: 011/510-897.

*

Kupujem hitno teglice humbrol farbe i to svetlo-si-
va USN-5 i bela 22, kao | humbrol alrfix ili revell mat-
-lak za plastiku. Dejan Mandelc, Trg Ive Lole Ribara
21/14, 11400 Mladenovac, tel. 011/821-474

*

Prodajem vrhunskog zmaja =SP VARIO= starog
Sest meseci, polpuno oluvanog, zajedno s rezer-
wnim profiliranim cevima za trougaoc. Flatno zmaja je
duplo, povriine 158 m?, raspon krila 10.5 m. ugao
130 stepeni, te2ina 33 kg i finesa 12. Prodajem i po-
jas zajedno s padobranom, brzinomer =winters,
elektronski variometar sa visinomerom =afro cumu-
lus 8000« i nov zmajski padobran. Miran Vidmar,
Bevkova 2, 65270 Ajdovicina, tel.: 065/62003.

#*

Kupujem sve brojeve=-Glasnika RV i PVOD= od
1975. do danas, kao i brojeve =Aerosveta- od jedan
do deset. Kupujem sve brojeve ~Fronta= od 1978. pa
do 1985, godine i sve brojeve ~Galaksije= od 1. broja
pa do 188. Kupujem sve kataloge (ilustrovane) sa te-
mom nacruavanja JMA, sveta i sa IzloZzbe u Nikinci-
ma. Ponude sa obaveznom cenom dostaviti: Goran
Batovié IV crmogorske brigade, zgrada: 2/2-17,
81400 Miksiet.

*

Prodajem elektronitko tiristorsko paljenje za au-
tomobile (60.000), tranzistorsko paljenje (40.000),
brojat okretaja motora sa svetledim diodama
(60.000); s digitalnim pokazivanjem, dvocifreni
(60.000); punjat akumulatora 12V/ISA  (40.000).
Iﬁ::"“ Tiginovi, Trebnjanska 23, 41410 Vellka Go-

Prodajem malu busilicu za modelare 12V-18W-
-14.000 obr/min. (25.000), ispravijaé za buSilicu
(25.000), stolnu malu busilicu (150.000). NICd aku-
mulatore 1,2V/500 mA (4.000), stabilizirani ispravijaé
3-20V/1A (40.000), 3-30V/1A (60.000). razne mode-
larske elektromotore. Nenad Vo|vodié, Boléiteva 5,
41000 Zagreb.

Manjam maketu Ju 87 STUKA — 1/72, Matchbox
nesastavlijenu za jedan od slededih modela: B29,
F15. MiG25, A4 skajhouk, F-86 Sabre, ili MiG-21 u
1/48. Edi Kojterer, N. B. 169, 63240 Smarje pri Jel-

L

*

Prodajem nesaslavijene makete aviona: AN-2
(1:75), L-29 delfin (1:75), LA-7 (1:72), Polikarpov
PO-2 (1:72), Polikarpov 1.153 Chaika (1:72), Indeks
166 MASSTAB (1:72). Milod Banjac, Bure Bakovita
88, 22320 Indija, tel.: 022/51-673.

Kupujem RC jedrilicu klase oko 4000 mm raspona
krila. Lazo Deorglevski, E. Kardelja S-12/14, 25000
Sombor, tel.: 025/32-541.

E 4

Kupujem ofuvanu pilotsku kacigu | masku ame-
ritkog tipa sa vanjskim vizirom na opruge. Prodajem
razne makete u razmeri 1:72:F-16, F-14, F-111, tor-
nado, MiG-21, F-104, A-4, IL-2, JAK-1, 1:48:Hurica-
ne, Spitfire, A-7, A-4, MiG-21, F-1, Viggen, i druge.
Dragisa Bradnovié, Radniéki dol 50, 41000 Zagreb,
tel.: 041/419-418 od 16 20 &asova.

*

Dopisivao bih se sa samogaditeljima ultra-lakih
letilica. 2elim da mi %alju prospekte svojih samog-
radnji. Aleksandar KneZevié, Zmaj Jove Jovanovita
32a, 54207 Tenja.

*

Prodajem nacrt za preuradenje VW motora u avi-
onski motor. Pomodu kompjutera projektujem elise
za moltorne zmajeve, ultralake letelice, avione, Ziro-
koptere itd. Mitja Serien, Brezno 4, 63270 Laiko,
tel. 063/730-7T12 lokal 220,

&

Menjam nesastavijenu maketu britanskog avi
=westland whirlwind= 1:72, iskljulivo za na(;';stam;l.r:
nu maketu klipno-elisnog aviona. Igor Mandié, Bori-
sa Kidrica 17, 21300 Beodin.

&

Kupujem sve cele brojeve listova =Glasnik RV i
PVO-, ~Mornarilki glasnik= i =Vojno-tehniki glas-
nik= od 1980, kao i strane ¢asopise (engleski jezik) s
podrucja naorufanja. lgor Karnjus, Dubrovatka 6,
51000 Rijeka, tel.: 051/39-341.

*

Kupujem brojeve =Aerosvela= od 1. do 7. Pladem
pouzecem. Slavoljub Knelevié, Petra Prije 45,
81000 Titograd.

*

Prodajem nesastavijene plasti®ne makete aviona:
Avro Lancaster MK | (1/72 Revell); Heinkel HE-115
(1/72 Matchbox); B-24 Bomber (1/103,5 Revell); B-
-28 Super fortress (1/103.5 Revell). Peter Berden,
na Jaml 5, 61000 Ljubljana.

*

Prodajem zmaj tipa =lkarus 600« (IV generacija),
&vajcarske proizvodnje, povrdina krila 19 m?, dobar
za polelnike. Dragoljub Miljkovié, Manapo 6/11-8,
91000 Skopje, tel.: 091/259-920 od 18 do 20 taso-
va.

*

Kupujem knjigu =Savremeni avioni i helikopteri-.
MNikola Miletié, Zenik 21a, 71217 Rakovica kod Sa-
rajeva, te.: 071/481-192.

*

Prodajem komplet casopisa od $est brojeva
=Glasnik RV | PVO«, uz to dajem literaturu nabavije-
nu u ltaliji o nekim avionima i ¢ najsavramenijim heli-
kopterima, Cena 4,000 dinara. prodajem ili menjam
trup aviona =Orao+= sa svim krilnim povrSinama u raz-
meri 1:36, trup je obloZen Al-limom, dajem upute za
samogradnju, furnir debljine 0.8 mm | napravijene
Zablone za izradu pojedinih delova. Cena 5.000 dina-
ra, ili manjam za jednu od ovih plastiéninh maketa u
razmeri 1:72: MiG-29, MiG-25, F-14/Tomket, Mira
2000, F-15A eagle, F-18A/Hornet. Izradujem padob-
rane u boji od najlon folije i svilenog konca za mode-
le raketa u velidini od & 500 mm do & 1000 mm.
6.000 dinara. Mauricio Persillja, Galitana 411, 52216
Galitana (Opéina Pula).

*

Prodajem 15 brojeva -Glasnika RV i PVO= od
1983. do 1987. godine i prvi broj (april 1972) &asopi-
sa »Flight International). Zeljko Stojin, Aleja Vikto-
ra Bubnja br. 147, 41000 Zagreb
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Prodajem nesaslavijene i sastavijene modele avio-
na firmi Matchbox. Revell i ESCI, razmere 1:72 i
1:48, | domace i strane knjige o avijaciji. lvica Pipu-
ni¢, Kranjieviteva 15, 71000 Sarajevo.

*

Prodajemn neskloplieni model -Phantom || C/Je=,
razmera 1:72 po ceni od 15.000 dinara i knjigu =The
Scale Modeller's Handbook«, za 5.000 dinara. Zeljko
Luki&, Filipa Filipoviéa 69, 11000 Beograd.

*

Kupujemn brojeve =Aerosvetas 1-5, =Avio-revijas
1-10 i =Glasnik RV | PVO=, godiita 1970-1983. Pro-
dajem cCasopis ~-Flight International- [godine
1985-86), ~Jane's Pocket Book 2 — Major Combat
Aircraft- (izdanje 1978), =Brodovi heroji ruske i sov-
jetske flote« (na ruskom — 1981, god), =Naorulanje
i tehnika= (ruski — 13984, god.). =Revolveri i piStolji-
|ruski — 1983. god.). Hrvoje Gregl, Aleja A. Augus-
tinéica 7, 41000 Zagreb, tel. 041/226-175

*

Kupujem ili menjam makete u razmerama 1:72 i
1:48 | kupujem boje za makete =humbol= ili neke
druge. Cena po bogici 2,000 din., a za makete po do-
govoru. Bratislav Vellé, Visarionova 7/12, 21000
Movi Sad, tel. 021/20-971.

e

Prodajamn kompletan motorni padobran, planove
za samogradnju motornog padobrana, Frokoptera,
hoverkrafta, lakog helikoptera | mlaznog motora, kao
i uputstva za letenje navedenih letilica. Aleksandar
Fllipovié, Treci bulevar br 106, 11070 Novi Beograd.

*

Prodajem motornu RC jedrilicu tipa =Windy= po-
znate firme -Robbe«, kompletno sa radio-komanda-
ma — uvoZ iz Nematke | elektromotorni RC helikop-
ter tipa =Sky lark~, proizvodad ~Graupner- — uvoz iz
Japana. Molim da mi se, sa tim u vezi, jave &itaoci
~Asrosvela- Robert Koval i Predrag Plaviié. Dragi-
ca-Natada Seviek, Celovika 103/92, 61107 Ljublja-
na, tel. 061/346-061, lokal 207, mag. Kdéved, od
T—14 tasova.

Kupujem nesastavijene makete aviona iz Il svet-
skog rata i katalog ~Matchboxa~. Igor Jovanovié, R.
Bodkovica 11/1ll, 58000 Split.

*

Prodajem knjigu E. Weal: ~Combat Aircraft of WwW
ll« (178 profila | trocrta u boji, oko 250 crno-belih
crieZa. kompletni podaci za nekoliko hiljada aviena
itd. Cana 40.000 Boris Kolka, Badelova 20, 41410
Vellka Gorica.

*

Prodajem sastavijene modele aviona u razmeri
1:.72:F-16B, F-1000. Devac Comor, Ozrenska
m. 71000 Sarajevo, tel.: 071/859-163 od 8 do 13

va.

Prodajem zmaja =phoenix 8+, povoling, izvanred-
no ofuvan, odii¢na finesa. Tel. 091/207-271.
*

Prodajem zmaja=Griton-180= (belo-plavi) i leZaljku
«Stolinger« sa Parasolovim padobranom. Ceana po
dogovoru. Drago Sandrk, Porite 72, 70230 Bugol-
no.

*®
Kupujem Humbrol Airbrush Set, ili prskalicu Ol-

vmpos PC-101 sa kompresorom, | druge vazduine
prskalice. Dorde Beblé, Ive Andriéa 23, 21000 Novi

Sad, tel. 021/363-164.

Kupujem hitno nacrt za izradu molormnog aviona
V-1 Volksplane, Mican Aleksandrié, Hadil Melenti-
jeva 25, 31000 Titovo Ukice.
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