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Pred kratkim je bila v Celju varnostna
konferenca, namenjena letalskim Solam, ki
jo je organizirala agencija za civilno letalstvo
po vzoru neko¢ znamenitih seminarjev
upravnikov v PortoroZu. Dala je zanimivo
sliko sedanjega stanja v slovenskem
letalstvu. Najprej sem pomislil, da sem
prisel v dom za starostnike: popolnoma
novi, Cudoviti prostori, prava redkost

na bivih Sportnih letalis¢ih, mnogo
sivolasih starckov, ki so predstavljali

zbor instruktorjev in vodij slovenskih
letalskih 3ol, in nekaj starejsih mladincev,
predstavnikov vojaskih in policijskih Sol,
katere na novo predlagani zakon o letalstvu
sili v civilno okolje, kar je svetovni unikum.
Prikupne predstavnice agencije in njihov Sef
pa so delovali kot zdravstveno osebje.
Seminar je bil dobro organiziran, predavanja
oziroma prikazi so bili strokovno izvedeni,
a kaj to pomaga, Ce pa je bila vsebina

bolj namenjena temu, kako ustreci
zahtevam EASE, kot upostevati realno
stanje na terenu. Velik poudarek je bil,
denimo, namenjen metodam nadzora,
tako imenovanemu SMS, ob dejstvu, da
vsi skupaj ne premoremo kadra niti za
povprecen aeroklub. Prav tako smo se
ukvarjali z najnovejsimi spremembami
frazeologije v slovenskem jeziku ob dejstvu,
da slovenskega jezika v kontroliranem
zratnem prostoru ne smemo uporabljati!!!
Prikupna korosko-gorenjska instruktorica
je ¢udovito prezentirala primer incidenta in
podala nacin reagiranja v takem primeru,
a kaj, ko vecina Sportnih letalis¢ ni v stanju
organizirati niti osnovne operacije.
Ugotavljam, da imamo sodoben, Steviléno
bogat administrativni aparat, ki si

zasluzi takojsnjo ponovno vzpostavitev
komercialnega profesionalnega okolja,
predvsem novega domacega prevoznika,
ki se obeta v naslednjem letu, da dobimo
z njim osrednjo tocko za splosni razvoj nas
vseh.

Naloga AOPE je ocitna in edinstvena:
priblizati mora naso administracijo
realnemu stanju nasega letalstva na vseh
ravneh! Nih¢e drug tega za nas ne bo
napravil. Torej, zavihajmo rokave v novem
letu.

Veliko srece in uspeha vsem letalcem!
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Sporocilo
predsednika

Zopet je leto naokoli, pred nami
pa je, kot vsako leto, nov izvod
revije Kopilot, edine tovrstne revije
pri nas. Ob tej priloznosti se lepo
zahvaljujem vsem avtorjem ¢lan-
kov skozi vsa leta izhajanja revije.

Letalci smo po navadi individu-
alisti, ki jih Zene Zelja po letenju,
po drugi strani pa moramo med
seboj sodelovati in si izmenjevati
izku$nje. Na te misli me je navedlo
prebiranje knjige Jonatan Livings-

ton Galeb, kjer pise, kako so lahko
perfekcionisti in individualisti
izobceni iz skupnosti in so sprejeti
Sele, ko uspejo. Tak$ni posamez-
niki pomikajo meje tudi v letalstvu.
V tej misli vidim veliko vzporednic
tudi z naSo organizacijo AOPA
Slovenije, ki se Ze vrsto let bori za
generalno letalstvo in ga uspesno
zastopa prav zaradi prenekaterega
posameznika, vklju¢enega v naso
organizacijo, v okviru katere laZje

zastopamo in uveljavljamo nase
interese, tudi v okviru Evropske
unije, kjer imamo svoje zastop-
nike. Zato vabim vse pilote in
lastnike letal, da se nam pridruZijo.
Le zdruZeni bomo kos nalogam in
izzivom, ki so pred nami.

Vsem nas$im ¢lanom, simpati-
zerjem in bralcem nase revije pa
Zelim zdravo in sreéno novo leto
ter veliko Stevilo vzletov in varnih
pristankov.

Miha
Matevzi¢é
predsednik
AOPA

Slovenija
AOPA ID: 0008

7AF
:"\.(\J

Prednostni vrstni red nalog za
varno letenje je leti, navigiraj in
Sele nato komuniciraj, vendar
pa pravilna raba standardne
frazeologije in jezika pormembno
prispeva k varnim in ucinkovitim
operacijam zrakoplovov.

Na veckratne pobude letalcev je bila leta
2005 ustanovljena skupina za pripravo
letalske frazeologije za vizualno letenje v
slovenskem jeziku. Frazeologijo, ki je se je
Ze uporabljala na nekontroliranih letalis¢ih in
bila zapisana v posameznih priro¢nikih in u¢-
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benikih, je skupina proucila, po potrebi prila-
godila in zapisala v obliki, kot jo ima v ICAO
dokumentu Upravljanje zracnega prometa.
Vendar pa je izbor fraz v slovenskem jeziku
zaradi zahtev Kontrole zra¢nega prometa,
ki njeni uvedbi ni bila naklonjena, zagledal
lu¢ sveta Sele ¢ez desetletje, ko je Evropska
agencija za letalsko varnost zahtevala, da
uredimo status uporabe drzavnega jezika v
civilnem letalstvu.

Januarja 2016 je tako Agencija za civilno
letalstvo (CAA) objavila Operativno-tehni¢no
zahtevo o uporabi in preverjanju znanja slo-
venskega jezika v civilnem letalstvu (Uradni
list RS, §t. 1/16), ki ji je bila priloZzena Fra-

_ Karmen
Stumberger
CAA Slovenija

zeologija VFR.

Sprememba Dodatka 1 k AMC1 SERA.14001
k Izvedbeni uredbi Komisije (EU) §t. 923/2012
uveljavlja spremembe frazeologije sluzb zrac-
nega prometa. Spremembe vkljucujejo sklop
frazeologije za letaliske sluZbe informacij za
letenje (AFIS) ter jasno opredelitev frazeolo-
gije, ki jo lahko uporabljajo sluZbe informacij
za letenje in letaliske sluzbe informacij za
letenje (FIS/AFIS).

Uvedba sprememb je imela za posledico
posodobitev Frazeologije VFR in Operativ-
no-tehni¢ne zahteve o uporabi in ocenjevanju
znanja slovenskega jezika v civilnem letal-
stvu. Oba dokumenta sta bila objavljena v



Uradnem listu RS in sta dosegljiva na spletni
strani CAA. Objavi bo sledila posodobitev
Zbornika letalskih informacij in priro¢nikov
o uporabi frazeologije.

Posodobljena Frazeologija VFR se tako kot
spremenjena frazeologija sluzb zra¢nega pro-
meta (EASA) uporablja od 1. decembra 2022.

Ob posodabljanju frazeologije VFR nas
je zanimalo, kako pogosto se frazeologija
v slovenskem jeziku uporablja na frekven-
cah sluzb informacij za letenje in letaliske
kontrole zra¢nega prometa ter ali pri njeni
uporabi prihaja do teZav. Za informacije sem
se obrnila na vodje sluZb, ki so posredovali
svoja opazanja in mnenja ter odgovore
nekaterih kontrolorjev zra¢nega prometa,
zlasti inStruktorjev. Navedbe glede pogo-
stosti rabe se pri kontrolorjih razlikujejo,
vec¢ina pa ugotavlja, da je uporabnikov

slovenske frazeologije, z izjemo pilotov ja-
dralnih letal in toplozra¢nih balonov, malo.
Cez palec so ocenili, da v slovenskem jeziku
poteka od 1 pa tja do 10 odstotkov komuni-
kacije. Vec¢ina sluzb uporabe ne vzpodbuja
zaradi okrnjenega zavedanja tujih pilotov
0 drugem prometu in preklapljanja med
jezikoma.

Vodje posameznih sluzb kontrole zrac¢-
nega prometa sem povprasala po more-
bitnih tezavah, s katerimi se srecujejo pri
uporabi frazeologije v slovenskem jeziku.
Iz njihovih odgovorov izhaja, da raba
slovenske frazeologije pilotov pogosto
ni natanéna, komunikacija pa ni dovolj
jasna. Nepravilna raba frazeologije in
preklapljanje med jezikoma pa lahko
povecata delovno obremenitev kontrolor-
jev zra¢nega prometa. TeZave s pravilno

rabo pa imajo tudi kontrolorji in izvajalci
sluzbe informacij za letenje sami zaradi
redke uporabe.

Agencija za civilno letalstvo je obravnavala
primer, pri katerem je bila vprasljiva tudi
raba frazeologije v slovenskem jeziku. V tem
primeru je v komunikaciji med kontrolor-
jem zra¢nega prometa in pilotom prihajalo
do prepletanja dveh jezikov. Uporaba dveh
jezikov za komunikacijo med govorcema
seveda ni dopustna.

Proucevanje uporabe slovenske frazeo-
logije je pokazalo, da se slovenski jezik v
letalskih komunikacijah ne uporablja po-
gosto, vendar njegova raba ni zanemarljiva.
Vsi uporabniki pa bi morali skrbeti za rabo
predpisane frazeologije in postopkov sporo-
¢anja z rednim osveZevanjem znanja.
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Upravljanje virov - SRM

LETENJE V

PROMETU Z
ZGOLJ ENIM
PILOTOM

Potrebe po uravnoteZzenem in
uc¢inkovitemm upravljanju virov

v operacijah z enim pilotom
(SRM - Single Pilot Resource
Management) bodo v naslednjem
desetletju revolucionarne, in
sicer tako pri poucevanju pilotov
v zgodnjih fazah izobraZevanja
kakor tudi v vzpostavitvi
zakonodajne podlage, ki bo
narekovala razvoj preko vpeljave
tehnike z novimi postopki in

s skupnim ciljem ohranjanja
varnosti letenja na enaki, ¢e ne
celo na visji ravni.

Zametki komercialnih operacij z enim pi-
lotom na kompleksnih zrakoplovih se zaradi
neoliberalnih ekonomskih razmer vse bolj
kaZejo na daljnem obzorju. Poleg nujnega
preboja v vzdrznih tehni¢nih resitvah se bodo
v naslednjih desetletjih v prvi vrsti pojavile
zahteve po popolnoma novem pristopu v
razumevanju upravljanja z viri, da se bo za-
gotovila vsaj priblizno enaka stopnja varnosti
civilnega letalstva.

Zgodovinsko ozadje

V petdesetih letih prej$njega stoletja je bila
posadka sestavljena iz kapitana, kopilota,
inZenirja za motorje in sisteme, navigatorja
in ¢astnika za vzdrZevanje komunikacije. Z

razvojem glasovnih komunikacijskih siste-
mov po slednjem ni bilo ve¢ potrebe. Mesto
navigatorja je dokon¢no nadomestila vpeljava
inercialne navigacije. Z razvojem nadzornega
sistema za motorje in sisteme se je kréenje
ustavilo pri dvoc¢lanski posadki. Pomemben
dejavnik, ki je $e vedno pogojeval razsirjeno
posadko, je bil med drugim tudi ¢as letenja in
s tem povezane tezave s pozornostjo zaradi
utrujenosti.

V zadnjem desetletju z bliskovitim ra-
zvojem novih tehni¢nih re$itev na podrocju
vmesnika zrakoplov - posadka (posodobitev
pilotske kabine), avtonomnim delovanjem
zrakoplovov (samodejni prilet in pristanek
do popolne zaustavitve) in upravljanjem
na daljavo preko operaterjev (UAV) s strani
lastnikov komercialnih operaterjev pronica
ideja po ponovnem kréenju posadk v pilotski
kabini.

Povecevanje dobicka lastnikov na rac¢un

Andrej Hostnik dipl.
inZ. strojnistva
ATPL(A)
SEP(LAND)/IR
A320/IR, FI(A)
FE(A), CRE(A)

zmanj$evanja stroskov pri posadkah je nare-
koval tempo raziskovanja po vpeljavi operacij
z zmanj$animi posadkami (RCO - Reduced
Crew Operations) s kon¢nim ciljem vpelja-
ve enoclanskih posadk (SPO - Single Pilot
Operations).

Pot do enotlanske posadke

Konvencionalne letalske operacije slonijo
na premisljenih procesih v pilotski kabini
med kapitanom in kopilotom. Tesno so po-
vezane tudi s procesi dispecerja na zemlji.

Preverjena in uc¢inkovita orodja za uspesno
upravljanje virov v pilotski kabini in orodja
za podporo s tal so prestala desetletja razvoja
in $e vedno predstavljajo nepogresljiv steber,
ko govorimo o varnosti letenja.

Operacija z enim ¢lanom posadke sloni na
dveh pomembnih in nepogresljivih ¢lenih:
kapitanu in zemeljskem operaterju. Prehod
bo revolucionaren, prislo bo do vzpostavitve
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popolnoma novih procesov, ki jih bo treba
vpeljati v skupna unitarna orodja s pametnim
in premisljenim zdruZevanjem sedanjih oro-
dij v kabini in na tleh. Zavedati se je treba,
da se bo obremenitev povecala tako v pilotski
kabini kakor tudi na zemeljski postaji. Mo-
dernizacija v tehniki bo seveda razbremenila
obremenitev v normalnih in deloma tudi v
omejenih izrednih operacijah. Potreben bo
preboj pri redundanci sistemov, ki bodo ra-
zbremenjevali pilota pri vzdrZevanju osnov-
nih parametrov leta in navigiranju, da se bo
lahko uspe$no in predvsem varno spoprijel s
postopki odpravljanja napak in okvar.

Ce bo to prineslo kaksen ekonomski uci-
nek, se bo pokazalo $ele kasneje. Ne glede
na trenutne projekcije, ki kazZejo na korenito
zmanj$anje stroskov letalskih prevoznikov,
je opaziti, da nobena $tudija ne uposteva
zajetnih dodatnih stroskov usposabljanja za
pridobivanje kapitanskih izku$en;.

Usposabljanje pilotov

Kopiloti v sedanji ureditvi nekaj let nabira-
joizku$nje iz CRM, narave letalskih operacij
in reagiranja v izrednih razmerah delovanja.
Sele za tem se $olajo za uspesno opravljanje
kapitanske funkcije. Upravic¢eno se zastavlja
kljuéno varnostno vprasanje: kako se bodo
v prihodnosti izobraZevali in nabirali prepo-
trebne izku$nje kapitani, da bodo sposobni
prevzeti odgovorno in s strani upravljanja
virov $e bolj zahtevno funkcijo, kot je vzpo-
stavljena danes?

Vse poti se stikajo v koreniti reorganiza-
ciji usposabljanja, ki bo zagotovo nalozeno
letalskim $olam.

Novim kandidatom za kapitane bo treba
Ze v zgodnjih fazah usposabljanja omogoci-
ti uporabo primernih mentalnih orodij za

kasnejse uspes$no premagovanje bremen v
zahtevnem dinami¢nem okolju.

Obremenitve posadke izvirajo iz upravlja-
nja zrakoplova s primerno stopnjo avtoma-
tizacije, izogibanja tréenjem, navigacije,
komunikacije, upravljanja in spremljanja
motorjev in kompleksnih sistemov na letalu,
procesov odlocanja, sistemati¢nega upravlja-
nja virov in soocanja z osebnimi ¢loveskimi
omejitvami.

Tako pridemo do nujnih prvin u¢inkovite-
ga upravljanja virov, ki v prvi vrsti sloni na
zavedanju situacije, vodenju in poveljevanju,
komunikacijskih procesih, procesih odloc¢a-
nja ter upravljanju napak in nevarnosti.

Pri¢akujemo lahko, da se bodo z veliko
gotovostjo pokazale potrebe po procesih,
ki jih trenutno $e ne poznamo ali pa so Se v
zgodnjih fazah razvoja.

Sedaj prioritete opravil v pilotski kabini
hierarhi¢no sestavlja pet osnovnih grad-
nikov: neopustljivo vzdrZevanje osnovnih
parametrov leta (AVIATE), varno navigiranje
in izogibanje (NAVIGATE), ucinkovito ko-
municiranje (COMMUNICATE), odli¢nost
V poznavanju sistemov za uspesno stabilizi-
ranje oziroma odpravljanje okvar vkljuéno s
poznavanjem rednih in izrednih postopkov
(KNOWLEDGE) in primerna uporaba av-
tomatizacije glede na razpoloZljivost virov
(AUTOMATION).

Da se bodo piloti pravo¢asno pripravili na
prehod v kompleksno okolje, bo potrebno
Ze v zgodnjih fazah izobraZevanja in uspo-
sabljanja (nivo PPL) vzpostaviti u¢inkovito
in poglobljeno poucevanje o uporabi orodjij
za uspesne procese odlo¢anja in u¢inkovitem
upravljanju napak ter nevarnosti.

Nujna bo tudi vpeljava procesov odlo-
¢anja v trenutno skope kontrolne sezname

(tako imenovane cek liste), ki jih izdajajo
proizvajalci nekompleksnih zrakoplovov in
ki se praviloma uporabljajo pri zacetnem
usposabljanju pilotov.

Nove kandidate bo treba pripeljati do kom-
petentnosti v vseh stopnjah avtomatizacije,
od ro¢nega letenja s pomoc¢jo osnovnih krmil
in instrumentov do popolnoma avtomatizira-
nega upravljanja zrakoplova.

|zziv za letalske Sole

Ekonomski, geopoliti¢ni, pravni in tehni¢ni
razvoj bodo v bliznji prihodnosti nakazali
tocko prehoda, ko se bodo pri letalskih
prevoznikih zacele kr¢iti posadke v pilotski
kabini. Zelo verjetno se bo najprej preslo na
operacije z zmanj$ano posadko v nekriti¢nih
fazah leta. Sledil bo kon¢ni prehod na eno-
¢lanske posadke v vseh fazah leta s povecano
podporo s strani zemeljskih operaterjev.

Organizacije za usposabljanje, ki bodo
prve pricele razvijati nove produkte v proce-
sih izobraZevanja in usposabljanja s skupnim
ciliem zvisanja kompetenc, bodo zagotovo
pridobile konkurenéno prednost pred drugi-
mi na izjemno tekmovalnem trzisc¢u.

Nova tehnika z uspes$no vpeljanimi vodeni-
mi procesi umetne inteligence bo morala za
varno upravljanje zrakoplova s strani pilota
prevzeti zajeten deleZ izvajanja postopkov
v vseh petih osnovnih gradnikih. Na tej
poti razvoja bo potreben izjemno kriti¢en,
sistematicen, izkustven, a hkrati do novitet
dovzeten pristop, da se bo pilotu oziroma
zemeljskemu operaterju zagotovila zadostna
rezerva pri upravljanju virov.

Ce zelimo zagotoviti varno prihodnost
pri zahtevnih letalskih operacijah, bo treba
zaceti z mladimi, in to ¢im prej.
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Maks Bercic,
pilot z najvec
urami letenja

v Sloveniji

PO STECAJU ADRIE:
»NISO RAZUMELI IN
SPLOH NISO VEBELI,

KAKO LETALSTY®

DELUJE«

Ljubljan¢an Maks Berci¢, jadralni in motorni
Sportni pilot, poklicni pilot z enim najdal;jsih
stazev v zdaj ze pokojnem slovenskem
letalskem prevozniku Adrii Airways,
tekmovalec, ucitelj letenja in preizkusni pilot
ima po dostopnih podatkih najvec naleta
med slovenskimi piloti nasploh -

zavidljivih 27.600 ur. In - pri

svojih 71 letih - seveda Se

leti. »Povsod, kjer lahko,«

se nasmeje.

Za letenje ga je leta 1967
navdusilo nakljucje. »Ko smo
hodili po Titovi, danes Dunaj-
ski cesti v Ljubljani, smo na-
leteli na oglas za zacetniski
tecaj jadralnega letenja. Ra-
dovednost mi ni dala miru.

S prijateljem sva se prijavi-

8 KOPILOT  XxVI/2022

la in se Ze kmalu Solala na
jadralnem letalu Libis 17
na ljubljanskem letalis¢u
v Mostah,« pripoveduje
Maks. Tista leta je bilo

v Ljubljani zelo veliko
zanimanja za letalstvo.

Na informativnih dne-

vih je bilo vsako leto
okoli 200 mladih.

Do dovoljenja za
jadralnega pilota je
uspelo priti pes¢éici,

$e manj do licence



za $portnega pilota, do poklicnega letenja
pa le tu in tam kateremu. Prav to, izbrskati
med zainteresiranimi mladimi najboljse, ki
bodo leteli v prometnem in tudi vojaskem
letalstvu, je bilo eno izmed poslanstev ae-
roklubov. Maks, ki v tistem trenutku $e ni
vedel, da se mu bodo v letalstvu odprle vse
poti, je navduseno letel najprej jadralno, na-
slednje leto pa Ze tudi motorno. Sportnemu
letenju je ostal zvest vse do danes. Po 55
letih e vedno rad sede kjerkoli v motorno
ali jadralno letalo, najveckrat v Lescah, v
Podpe¢i in Sentvidu pri Sti¢ni. Ljubljan-
¢ani svojega Sportnega letaliS¢a namrec

Maks je obnovil leseno jadralno letalo Trener.

Ze zelo dolgo nimajo vec, kar je najvecja
rana vsakega ljubljanskega pilota in velika
pomanjkljivost nasega glavnega mesta.

Skriti dogovor

Ko je Maks leta 1967 pricel z letenjem,
je ljubljansko letalis¢e v Mostah bilo Se
v polnem teku. Na njegovi travnati vzlet-
no-pristajalni stezi so $e nedolgo nazaj
pristajala tudi potniska letala. Nikomur se
ni niti sanjalo, da te steze Ze Cez nekaj let
ne bo ve¢. »Obc¢ina Moste - Polje, JLA in
Aeroklub Ljubljana so podpisali dogovor

Ultralahkega dvokrilca
Fisher Clasic leti Maks zdaj
vefinoma na letalis¢u v
Sentvidu pri Stigni.

o selitvi letalisca leta 1972, ¢e$ da bo na
njegovem mestu industrijska cona. Kot
tudi danes je. Za dogovor je vedelo le nekaj
¢lanov upravnega odbora aerokluba, vec¢ina
¢lanov aerokluba pa ne. Tudi sam Se leta
1975, ko sem postal upravnik aerokluba,
tega nisem slisal, dokler nisem po nakljucju
v klubskem arhivu nasel podpisanega dogo-
vora. Predvideval je, da se bo vojska brez-
pla¢no umaknila, aeroklub pa je pristal,
da se bomo umaknili, vendar bosta vojska
in mesto Ljubljana zgradila nadomestno
$portno letalis¢e. To se vse do danes ni
zgodilo,« pove sogovornik.
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> \/ iskanju nove lokacije Ze pol

stoletja

Naloga aerokluba je bila, da najde
ustrezno lokacijo za umestitev novega
$portnega letali$¢a. »Lokacije za novo
prometno letali§¢e so bile tri: v Podgorici,
kjer je nemski Wehrmacht izbral teren Ze
leta 1943, ob Nemski cesti in na Brniku.
Nemci so se odlo¢ili za Brnik in v drugi
polovici leta 1944 so kmetje Ze morali
zacCeti sekati gozd. Vecina gozda je Ze bila
posekana, ko so Nemci vojno izgubili in
odsli. Projekt je slovenska oblast ponovno
ozivila leta 1952 in nadaljevala z izgradnjo
letali$¢a na Brniku. Podgorica je $e naprej
ostala kot opcija za nadomestno $portno
letalisce, zraven pa $e lokacije Brezovica,
Vrhnika, Kamnik pod Krimom in Matenja
vas. Izkazalo se je, da je Podgorica nepri-
merna zaradi prevelike poseljenosti in ko-
ridorja ¢ez njo za Brnik, Brezovica zaradi
Zelezniske proge, Kamnik pod Krimom
zaradi vodovarstvenega obmocja - ¢rpa-
lis¢a vode za Ljubljano, v Matenji vasi pa
je aeroklub zemljo odkupil, bil je lastnik
treh cetrtin potrebnih zemlji$¢, imeli smo
Ze tudi gradbeni odbor, postavili smo celo
gradbene kontejnerje, tudi filc za nasip
smo Ze imeli, saj so takrat gradili Dolenjsko
cesto in je bilo treba nekam odvaZzati od-
vecni material. Lahko bi ga v Matenjo vas
na bodoco pisto, a nismo imeli dovoljenja,
bilo bi torej na ¢rno, v kar predsednik
gradbenega odbora Teodor Belec ni hotel
iti. Potem se je vmesal Sklad kmetijskih
zemljis¢ in gozdov, ki je aeroklub razlas-
til, ker imajo lahko kmetijsko zemljisce v
lasti le kmetje, aeroklub pa ni bil kmet,«
opisuje Maks dogodke izpred desetletij.
Leta 1979 Zvezna uprava za civilno zra¢no
plovbo letali$¢u v Mostah ni ve¢ podaljsala
plovnosti. »Rekli so, da se letaliS¢u iztece
dovoljenje za uporabo leta 1980 in da no-
vega ne bo. In res ga ni bilo.«

Brezdomni ljubljanski piloti

Ljubljanski piloti so tako leta 1980 po-
stali brezdomci. »Na zac¢etku sploh nismo
imeli nicesar, nikamor se nismo preselili.
Za dve leti je letalska dejavnost zamrla.
Sele od leta 1982 smo bivakirali v $otoru
na letalis¢u v Lescah,« se spominja Maks
najtezjih dni ljubljanskega aerokluba.
Biti brez letalisca, torej brez baze, kjer
bi se izpopolnjevali v znanju, $olali
nove pilote, vzdrzevali letala in se urili v
letenju, je imelo tudi konkretne posledice.
Ljubljanski piloti so kot gostje v Lescah
in na letalis¢u v Bovcu v naslednjih letih
doZiveli z letali ve¢ nesrec¢. Svojega letalis¢a
vse do danes nimajo.

. ' Vi ' .

Kurirja ,parkiral’ na Smarni gori
Letalstvo je od zmeraj zmes poguma in
znanja. Ce kateri izmed ¢lenov v dolgi vrsti
tistih, ki sodelujejo pri letenju, odpove, se
to utegne iztec¢i v nesreco. Ena je Ze leta
1972 ,udarila‘ tudi Maksa. »Takrat sem
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Maks Ber¢ic je naletel z jadralnimi, Sportnimi in potniskimi letali zavidljivih 27.600 ur.

parkiral Kurirja na Smarni gori, v bukve.
Po tem, ko so Kurirju mehaniki zamenjali
motor, je bilo treba pet ur naleteti, da bi
se motor utekel. Z Bojanom Rodetom sva
letela enourno ruto in ko sva se z Gorenj-
skega vracala proti Ljubljani, je odpovedal
pogon krilc. Palica je $la levo desno, avion
je ,visel‘, dobival nagib, ki se ga ni dalo
poravnati, zacel je iti v zavoj. Dobro se
priveZi, ker bova trescila, sem rekel Bojanu.
Ko je bilo to Ze povsem jasno, sem odvzel
plin, ugasnil motor, zaprl gorivo. Se zdaj se
spomnim, kako sva s 145 kilometri na uro
priletela v bukve. Se zdaj imam pred o¢mi
sliko svetlozelenega bukovega listja. Sreca
je bila, da ima tudi Smarna gora nagib, tako
da sva trescila v mlade bukve vzporedno s
poboc¢jem. Poskodovana sva bila oba, le da
je Bojan lahko zlezel ven, jaz pa ne. Visel
sem na glavo in slisal curljanje bencina,
ki je odtekal iz Kurirja. Po naju so prisli
doma¢ini iz Smartnega in me izvlekli. Kar
sama sva se spustila po pobo¢ju do resilne-
ga avtomobila, ki naju je odpeljal v klini¢ni
center. Imel sem zlomljeno podlaht in Sest
$ivov sem dobil po obrazu,« pripoveduje
Maks, kako se je vendarle vse skupaj sre¢no
izteklo. Vsak pilot ima za seboj nekaj kri-
ti¢no nevarnih situacij, ki se jim z leti rece
izkusnje. Kolikor starejsi je, toliko bolj ve,
da je treba biti do letala in letenja spostljiv

in previden. Zato ga kolegi vabijo, kadar
preizkus$ajo kaj novega.

V nuji ni casa

»Pavletu Poto¢niku in Luku Znidarsi¢u
sem pomagal pri razvoju elektri¢nih motor-
jev Fes za jadralna letala. Pri takem poslu je
treba misliti na vse. Na primer: sprva je bilo
predvideno, da se bo ob pregrevanju baterij
na zaslonu v kabini izpisalo »Temperatura
baterije je prevelika«. A to se je izpisalo,
ko motor Ze ni ve¢ delal. Nesmisel. Prvic,
pisati bi moralo malo prej. Drugi¢, dokler
je bil zapis na zaslonu, motorja nisi mogel
spraviti v tek. Najprej si moral resetirati sis-
tem in Sele za tem pognati motor. A baterija
se lahko pregreje, ko bo$ v nuji. Takrat ni
Casa, da biresetiral racunalnik. Zaradi tega
bi se lahko kdo ubil. Kot preizkusni pilot
sem to opazil in smo spremenili,« navede
eno od sprememb v razvoju novega mo-
torja. Motor v jadralnem letalu je sprozil
pravo revolucijo v razmisljanju in pogledih
na jadralno letenje. Kaksno?

Maks, ki je pricel leteti na starodavnem
lesenem Libisu 17, nato pa je po vrsti la-
Siral vsa obstojeca lesena, nato plasti¢na
in na koncu jadralna letala z motorjem,
ki obstajajo v Sloveniji, pravi, da prinasa
motor v jadralno letenje ve¢ samostojnosti,
saj pilot ne potrebuje ekipe in vle¢nega le-



tala, ki ga potegne v zrak. Ceprav je motor
namenjen varnosti in udobju, ki se kaze v
tem, da lahko jadralni pilot ,vsako no¢ spi
doma‘, ne pa na travniku ali njivi, je treba
biti previden. Jadralno letalo z motorjem
potrebuje po njegovih besedah namreé
kaksnih 500 ali 600 metrov vecjo varnostno
visino za izvenletaliski pristanek kot kla-
si¢no jadralno letalo brez motorja. Seveda
pa je tudi filozofija preletov, predvsem pa
tekmovanj, z uporabo motorja povsem
spremenjena.

Obnova lesenega Trenerja

V casu, ko je bil razvoj sodobnih ja-
dralnih letal v polnem teku, se je odlo¢il
obnoviti starega lesenega Trenerja, izde-
lanega 1970 v Srbiji. »Tudi to je bilo bolj
kot ne po nakljucju. V javnih skladi$cih so
bili shranjeni trije Trenerji. Prijatelj JoZe
je rekel, dajva ga, dajva, ¢e so Ze tu. In sva
pricela. A potem je zbolel in umrl. Ostal
sem sam. Iz neke trme sem Trenerja kljub
vsemu obnovil,« pripoveduje. Pri odlo¢itvi
za obnovo je najbolj pomembna kakovost
lesa in lepljenih spojev. Vlaznost glavnih
strukturnih elementov, lesenih nosilcev, je
izmerila inZenirska ekipa Lesarske fakul-
tete iz Ljubljane pod vodstvom klubskega
kolega, jadralnega pilota in inZenirja Mar-
jana Medica. Izkazalo se je, da je les dober,
in obnova se je pricela. Trajala je tri leta,
saj je Maks ta Cas Se letel pri Adrii Airways.

V srcu poklicnega in Sportnega letenja

V Adrii se je zaposlil leta 1980 in do upo-
kojitve leta 2016 naletel neverjetnih 24 tiso¢
ur. Letel je na Stirih tipih potniskih letal:
na obeh devetkah, na Dash 7 in Airbusu
A320. Kaksna je razlika med Sportnim in
poklicnim letenjem?

»Z letenjem v prometu si ukalupljen,
napisano je, kaj smes in kaj moras. V
$portnem letalstvu ima$ pa svobodo. Le-
tenje v prometu sem dojemal, kot da bi
vozil avtobus ali tramvaj. Zapre$ vrata in
odpelje$. Sportnih uZitkov v tem ni in jih
tudi ne sme biti,« pojasni.

Maks Ber¢ic je bil kot mlad fant v okviru

obveznega sluZenja vojascine tudi vojaski
pilot v SROA. Na 3olanju je bil najprej v
Zadru, nato v Vrscu, kjer so takrat leteli
s Soko 522. Rdeca nit kasnejsih desetletij
pa je bilo poleg poklicnega letenja pri
Adrii tekmovalno jadralno letenje po vseh
letalisc¢ih Slovenije in nekdanje $irSe drzave
Jugoslavije, kar si jih je mogoce zamisliti.
Pri tem sta ga spremljali Zena Meta, ki
je tudi sama letela z jadralnimi letali, in
héerka Alja. »Ze od vsega zacetka je hodila
z mano na letalis¢e v Moste. Tam je imela
vso svobodo. Ce pa sem hotel, da je mir,
sem jo dal v kabino Kurirja in zaprl vrata.
Biti v letalski kabini ji je bilo zelo zanimi-
vo,« pripoveduje Maks kot oce kasnejse
pilotke vojaskega helikopterja, leta 2014 pa
prve kapitanke v zgodovini Adrie Airways.
Zensko in mosko letenje? To ne obstaja, je
preprican Maks. Tako med fanti kot med
dekleti, torej med moskimi in Zenskami, so
dobri in slabi piloti, poklic je za vse enak.
Najtezji je zaradi odlocitev, ki jih mora pilot
sprejeti v hipu in morajo biti prave.

Adria v rokah nesposobnih
menedzerjev

Slovenski piloti, tudi Alja, so se po steca-
ju Adrie pred tremi leti razprsili po vsem
svetu. Alja leti v Iranu.

»Dragoceni kader, ki je veliko vreden,
smo zastonj dali drugim. Solanje pilota
do takrat, ko sede v potnisko letalo in
pelje potnike, stane vec¢ kot 100 tiso¢
evrov, vsakoletni trening za nadaljevanje
veljavnosti licence pa $e dodatnih 30 tiso¢
evrov. Adria je imela v trenutku stecaja 120
svojih pilotov. Izrac¢unaj, koliko denarja je
to,« je - kot vsi piloti - razocaran Maks,
da so Adrio obesili na klin. Zakaj se je to
zgodilo?

»Mrcvarjenje Adrie je trajalo dolgo
¢asa. Proti koncu je $lo za nesposobne
menedZzerje, ki jih je v Adrio posiljala
politika. Kot Sef pilotov na A320 sem ob-
¢asno nadomescal tudi direktorja prometa
in sem bil na ponedeljkovih sestankih z
generalnim direktorjem, sedanjim minis-
trom Klemnom Bostjan¢i¢em. Kak$na beda

poslovodenja! Vsak zdrav kmet bolje vodi
svojo kmetijo. Niso razumeli in sploh niso
vedeli, kako letalstvo deluje. Bilo je veliko
moznosti za uvedbo novih linij. Toda ne
in ne. Ce pa Ze, so se tega lotevali tako di-
letantsko, da je bolje, da sem tiho. In nas,
ki smo bili Ze desetletja v Adrii, niso ni¢
poslusali. Vi se drzite krmila, mi pa bomo
firmo krmarili. In so jo,« je tezko Maksu.

Usodno za Adrio in slovenske pilote

Piloti najbolje vedo, kako tezko je
vzpostaviti letalsko dejavnost z nic¢le in
jo napraviti vrhunsko, varno in zaupanja
vredno. Slovenija se je za svojo letalsko
podjetje trudila od druge svetovne vojne
naprej. Z ustanovitvijo Adrie leta 1962 je
dosegla velik uspeh, ki so ga nato politiki
57 let kasneje zavrgli. Dne 2. oktobra 2019
se je zacel stecajni postopek nad nasim
edinim letalskim prevoznikom. Lahko bi
rekli, da ne bo ni¢ posebnega, saj je to bil
Ze tretji ste¢aj Adrie, a se je izkazalo, da je
tokratni usoden. Maks je dozivel vse tri.
»Prvi je bil ob koncu obdobja letal DC 6, ko
letala z batnimi motorji niso ve¢ bila kon-
kurenc¢na po hitrosti, porabi goriva in po
udobju. 1z stecaja je Adrii takrat pomagala
drzava. Drugi stecaj je bil v obdobju DC
9. Takrat je vstopilo v Adrio podjetje Inex
Eksport iz Beograda s finanénim vlozkom.
Tretji¢ je bilo pa zdaj. Najbolj problema-
ti¢na odlocitev je bila, ko je direktor Adrie
Airways Klemen Bostjancic izdvojil tehniko
in ustanovil héerinsko podjetje. Iz podjetja
jestemizlocil zlato Zilo. Adria tehnika tudi
pod tujim lastnikom dobro dela, medtem
ko je sla mama v stecaj. Prepustili so jo
skladom. Mislim, da si niso znali predsta-
vljati, kaj se bo zgodilo. Slovenija je izgu-
bila okno v svet in veliko znanja. Zdaj daje
drzava tujim prevoznikom subvencije, ki
jih domacemu ni hotela dati. Pri¢a smo ne-
uspelim poskusom za ustanovitev novega
letalskega prevoznika. A znanja za zagon
novega podjetja, ki bi nadomestilo Adrio,
kmalu ne bo vec. To je najvecja tezava,«
ocenjuje Maks Berc¢ic.

KOPILOT  xvi/2022 1



Z, Lol

~

PO

oY ROP|

Cas brez kontrol letenja

Med vsem tem nerazumnim izgubljanjem
¢asa smo si pripovedovali zgodbe. Kadar so
bili z nami starejsi ¢lani, so bile te $e posebej
zanimive. Priljubljene so bile tiste, ki so se
odvijale v juznih krajih nase nekdanje drzave.
Neznosno so mi burile domislijo. Najboljse
so vkljucevale izgubo navigacije in reSevanje
iz tezav s pomocjo napisov na Zelezniskih
postajah. Kadar se je junak zgodbe izgubil, si
je poiskal Zeleznisko progo, ji sledil do postaje
in v nizkem preletu prebral ime. Ce so bili
napisi v cirilici, je moral postajo preleteti na-
jmanj dvakrat. Zgodbe nikoli niso vkljucevale
kontrol letenja in zra¢nega prostora. V¢asih
so vkljucevale pokvarjeno radijsko postajo ali
postajo s petimi fiksnimi frekvencami. Tran-
sponderja ni nihce niti poznal. Spostoval sem
pogum tistih, ki so vse to preziveli.

Nekaj let za tem sem se tudi sam z jadralnim
letalom preskusil z navigacijo v Vojvodini. Ni
bilo enostavno. Ve¢ino mentalne energije sem
porabil za navigacijo. Zares izgubil se sicer
nikoli nisem, povsem preprican o trenutni lo-
kaciji pa tudi nisem bil.

Pojav satelitske navigacije je vse to popolno-
ma spremenil. Pogled na pokrov in§trumentne
plosce poljubnega letala bo razkril vsaj dve
sprejemni GPS anteni, véasih tudi tri. Za dobro
mero pa na polet s sabo vzamemo $e pametni
telefon, pametno uro ter tablico.

Ceprav navigacija ni ve¢ problem, so poleti
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v sosednje ali celo tretje drzave $e vedno pre-
cej redki. Vecina pilotov ima odli¢no tehniko
letenja, vsa potrebna dovoljenja, vse ustrezne
izpite, a vendar se le stezka odlocijo zapustiti
svoj domadi letaliski okolis. Ce jih povprasas, kje
so razlogi, je skorajda vedno na prvem mestu
odpor pred letenjem v kontroliranem zra¢nem
prostoru, $e posebej Ce gre za tuji zra¢ni prostor.
Tega sicer ne bodo povedali naravnost.

Ker sem se tudi sam sreceval z isto tezavo, bi
rad delil nekaj svojih izkuSenj in pogledov in s
tem morda koga vzpodbudil, da tudi sam odleti
nekam dlje, na drugo letalisce, v drugo drzavo
in doZivetja v obliki zgodb prenese med ostale.

Povsod kot na Ljubljana info

Moje izku$nje kazejo, da je vecina letenja v
evropskem prostoru z zornega kota kominukaci-
jeidenti¢na letenju na ‘Ljubljana info’. Kdorkoli
zmore to v Sloveniji, bo zmogel tudi v tujini. Pri
tem velja upostevati nekaj preprostih smernic, ki
jih bom podal v nadaljevanju. Predpostavljam,
da je letalo brezhibno, opremljeno z ustrezno
radijsko postajo, transpoderjem in ELT-jem. Vse
moje izku$nje so omejene zgolj na dovolj dobro
vreme in na letenje po pravilih VFR. Vreme igra
izjemno pomembno vlogo in v celoti doloca
¢asovni okvir izvedbe leta. Kadar odletim dale¢,
sem vedno psiholosko pripravljen, da bom tam
tudi za nekaj ¢asa obtical. Brez tega ne gre. Za
vremensko napoved uporabljam spletno stran
Windy (https://www.windy.com). Ve¢ o tem

kdaj drugic.

V nadaljevanju bom uporabljal poenostavljen
zapis za opis nekega obmocja zra¢nega prostora
in sicer: ‘info prostor’ ter ‘kontrolirani prostor’.
Pod prvim razumem letenje v obmodjih razre-
dov E, F, G, kjer nas kontrola letenja spremlja,
nam svetuje in pomaga. Pod drugim razumem
letenje v prostorih A, B, C, D, kjer moramo pred
vstopom v prostor dobiti dovoljenje in kontrola
letenja od nas zahteva natan¢éno izpolnjevanje
navodil.

Smernice so zgolj tri: smotrna izbira namemb-
nega letalis¢a, dobro nacrtovanje leta in vnaprej
pripravljen spisek frekvenc.

Prijetnost majhnih letalist

Pravilna izbira namembnega letali$¢a naredi
celoten polet enostaven. Ce boste za svoj prvi
cilj izbrali LOWW ali kar EDDM, potem to ni
¢lanek za vas. To je naredil moj prijatelj Oliver
takoj za tem, ko je opravil izpit za PPL. Sedel je v
klubsko cessno in iz Gradca nenajavljen odletel
v Miinchen. Ceprav je od tega minilo precej let,
je njegov nasmeh $e vedno nekoliko kisel, ko
pripoveduje o tem. Zgodba je pa dobra, ni kaj.

Z mojega zornega kota so najbolj prijetna in
zanimiva manjsa letalisca, ki se nahajajo izven
CTR obmodij vecjih letalis¢. V tem primeru je
zelo velika verjetnost, da je dostop do letalisc¢a
moZen po ‘info prostoru’, kar omeji komunikaci-
jo na minimum. Ko prispe$ dovolj blizu, ‘infu’
samo sporocis, da je letalis¢e na vidiku, prosis



za preklop na letaliSko frekvenco in zapres$
nacrt poleta. Seveda mora$ potem tam tudi
pristati. Moj mnogo prezgodaj pokojni prijatel;j
je to naredil nekoliko po svoje. Ko se je priblizal
nacrtovanemu letalis¢u, je zaprl nacrt poleta in
se odjavil z ‘infa’. Nato je ugasnil transponder
in se odpeljal naprej na povsem drugo letalisce.
Seveda se to zanj ni ¢isto dobro koncalo. Je pa
dobra zgodba.

Na taksnih letali$¢ih so komunikacijske for-
malnosti praviloma zmanj$ane na minimum
in ob prihodu naceloma ne boste izvedeli kaj
ve¢ kot smer steze v uporabi. Mnogokrat na
frekvenci letali¢a ne bo nobenega odgovora,
kar priblizno ustreza nekaterim nasim travnatim
letalis¢em in je vcasih kar strasljivo domace. V
tem primeru velja uporabiti oddajo na slepo in
najaviti vse bistvene faze Solskega kroga. Lahko
se tudi zgodi, da se bo kdo celo oglasil in vam
dal navodila v lokalnem jeziku. Vseeno velja
dobro poslusati - z malo srece bo smer steze
povedal v angle$¢ini.

Vzdus$je na teh majhnih letalis¢ih je zelo
domace. Ljudje so prijetni in imajo podobne
interese, zato stika ni tezko navezati. Ce
potrebujete pomo¢, se bo vedno nasel nekdo,
ki vam bo pomagal.

Tovrstna letalis¢a imajo pogosto kaksne op-
erativne posebnosti. Zato velja pred prihodom
pregledati letalisko spletno stran in se poza-
nimati o podrobnostih. Pred prihodom jim je
pametno poslati prijazno e-posto z najavo. Ce
ne prejmete nobenega odgovora, poklicite Se
po telefonu, da ne greste tja kar na slepo. Ob
nedavnem obisku Bad Vorishofna (EDNH) sem
najprej poslal e-posto. Odgovora ni bilo. Zato
sem jih poklical in prijazno so mi dovolili pris-
tanek, Ceprav je bilo tisti dan letalisce zaprto.
Skoraj vsa manjsa letalis¢a v Nemciji imajo
protihrupno proceduro. Nac¢eloma ni ni¢ poseb-
nega, le konstrukcija Solskega kroga je nekoliko
prilagojena, tako da se izogne neposrednemu
preletu naselij. Obi¢ajno imajo izdelano karto
z natan¢nim potekom $olskega kroga in tega se
res drZijo. Karto s Solskim krogom velja natisniti
in jo imeti v letalu. Kadar ima letali$ce travnato
stezo, povprasajte po stanju steze, e posebej po
dalj$ih deZevnih obdobjih. Steza je lahko mehka
in mestoma teZavna.

Priprava poti

Ko je namembno letali$¢e znano, dolo¢im
pot poleta. Glavno vodilo je umestitev poti v
‘info prostor’ in izogibanje ‘kontroliranemu
prostoru’. Najbolje je, ¢e je kar ves polet zgolj v
‘info prostoru’, kar je mnogokrat uresnicljivo. Ni
pa to vedno prakti¢no, zato je kak ‘kontroliran
prostor’ le potrebno preckati. Naceloma vsak
skok iz ‘info prostora’ v ‘kontroliran prostor’ in
nazaj spremlja menjava frekvence.

Za nacrtovanje je potrebno imeti kakovostne
karte, posebej prilagojene za VER letenje. Karta
mora biti najnovejse izdaje. Iz nje morajo biti
jasno razvidna obmocja zracnega prostora z
vi$§inskimi mejami. Pomembno je, da so na
smiselnih mestih napisane $e vse frekvence,
ki bi lahko prisle prav. Vseh teh podatkov je
veliko in ¢loveka to hitro zmede, zato branje
teh kart terja nekaj vaje. Nauciti se je potrebno
najti ‘info prostor’ pod terminalnimi conami. Te

se po viSini mnogokrat hitro menjajo, zato je
‘info prostor’ v¢asih tezko zagledati. Na kartah
je praviloma natresenih veliko frekvenc, v¢éasih
pa tudi manjkajo, na primer frekvence terminal-
nih con. Razumeti moramo, na kaj se opisane
frekvence nanasajo. Ko sem pred mnogimi leti
prvi¢ gledal v Jeppesenovo karto slovenskega
zra¢nega prostora, me je $e dolgo bolela glava.
Veckrat sem se je moral lotiti, da sem jo sploh
pricel razumeti. Ko sem zacel s prvimi samosto-
jnimi preleti z jadralnim letalom, nam je starejsi
¢lan, ki je bil v sluzbi pri Adrii, dal prijateljski
nasvet, naj se ne zadrzujemo nad Dolskim.
Nekaj mesecev kasneje sem se tega spomnil,
ko sem delal svoj 300-kilometrski trikotnik. Nad
Dolskim je bilo imenitno dviganje in s tezkim
srcem sem odletel dalje. Takrat pojma zrac¢ni
prostor $e nismo poznali.

Osebno najraj$i uporabljam ICAO in Vi-
sual500 karte, ki jih izdeluje DFS (Deutsche
Flugsicherung) in prodaja Eisenschmidt (www.
eisenschmidt.aero). Na njih hitro najdem vse,
kar potrebujem. Pokrivajo vecji del Evrope.
Verjetno gre pri tem bolj za navado in so druge
karte prav tako dobre.

Zimski meseci so kot zanalas¢ za Studiranje
kart, ustvarjanje 3D slike zra¢nega prostora
in nacrtovanje poti. Naceloma velja, da nacrt
poleta na manjsi visini prinese ve¢ ‘info pros-
tora’, medtem ko je pot na vecjih visinah bolj
omejujoc¢a in veckrat poseze v ‘kontrolirani
prostor’. V preteklosti sem veliko ve¢ino poletov
opravil na manjsih visinah in pazil, da ostanem
v ‘infu’. Odkar letim z letalom, opremljenim s
turbo motorjem, se vedno bolj spogledujem z
viSinami okoli FL100. Redek zrak in nekaj vetra
v hrbet prinesejo Ze kar spodobne potovalne
hitrosti in potem tudi sever Poljske ni ve¢ zelo
dale¢. Kot receno, v teh primerih je menjava
frekvenc med letom bolj pogosta.

Car izpisa frekvenc

Ko je pot enkrat znana in kar najbolj umescena
v ‘info prostor’, sledim poti in si v stolpec izpisu-
jem frekvence, kot pri¢akujem, da mi jih bo po-
dajala kontrola letenja v kronoloskem vrstnem
redu. Zacne se s frekvenco lastnega letalisca,
obicajno sledi 118.480. Nato sledijo info
frekvence drugih info podrodij oziroma drzav
in frekvence terminalnih obmocij vzdolZ poti.
Zakljuci se s frekvenco namembnega letalisca

in alternacij. Raje zapiSem kaks$no frekvenco
ve¢ kot manj. Na vrh vedno pripiSem $e 121.500
za frekvenco v sili in 7600 transponder kodo v
primeru odpovedi radijske postaje. Razlog za tak
spisek je preprost. Kontrolorji mnogokrat govo-
rijo hitro, in odkar imajo vse frekvence po Sest
Stevk, sijih véasih tezko zapomnim, sploh kadar
je sporocilo dolgo in vsebuje $e kak squawk in
QNH. Vnaprej pripravljen spisek moc¢no olajsa
delo. Ustrezno frekvenco zgolj pois¢em na
spisku - skoraj vedno se jo da predvideti. Ce to
odpove, uporabim ‘say again’ in se potrudim
zapisati vseh Sest Stevilk. Tudi kontrolor se bo
potrudil in jih povedal nekoliko pocasneje.

Drzave imajo lahko ve¢ info podrocij. Avstrija
ima na primer tri - sever, jug in podrocje
okoli Dunaja, MadZarska dve - vzhod in zahod.
Podobno je tudi drugod. Meje med podrodji so
praviloma narisane na kartah, kaksno podrocje
pa tudi ni ves ¢as aktivno.

Nepricakovani slepi potnik

To je bilo nekaj mojih nasvetov. Skoraj vedno
se jih drzim in prakti¢ne izku$nje kazejo, da je
v tem primeru komunikacija s kontrolo letenja
minimalna. V glavnem gre samo za predaje med
enim in drugim ‘info prostorom’. V Avstriji mi
pot kdaj pa kdaj nekoliko seZe v terminalno
obmocje. Mnogokrat se zgodi, da kontrolor na
info to opazi in kar sam preveri, ali je na tem
mestu kaj prometa. Veckrat mi nato dovoli, da
ostanem na ‘info’ frekvenci tudi za tisto kratko
preckanje terminala.

Naj povzamem. Komunikacija pri letenju v
tujini je zelo podobna komunikaciji pri letenju
v Sloveniji. Ce dobro nastudiramo karto in se
drzimo ‘info prostora’, postane vse $e bolj eno-
stavno in posebnih presenecenj ni pri¢akovati.
Komunikacija se uporablja samo za predajo
med obmo¢ji, vmes pa te v glavnhem pustijo
pri miru. Vnaprej pripravljen spisek frekvenc,
s katerimi nas lahko ‘preseneti’ kontrolor, zelo
olaj$a razumevanje in sprejem sporocil.

Letenje v tujini se tudi splaca. Ko sem leto$nje
poletje letel na obisk k prijatelju na Madzarsko,
so mi v letalo pred vrnitvijo podtaknili dva
‘six-packa’ piva. Slepe potnike smo odkrili Sele
po pristanku v Konjicah. Konji¢ani od takrat
naprej pri¢akujejo podobne posiljke z vseh
meddrzavnih letov.
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Meritve projekta Green Light World Flight

ONESNAZEN ZRAK
NAD ZAHODNIM
BALKANOM

MatevZ Lenarcic
www.worldgreenflight.com

Neoliberalni sistem gospodarstva, v katerega je po krvavem razhodu do vratu zabredel tudi Balkan s
Slovenijo na Celu, zahteva nenehno gospodarsko rast, ki potrebuje vedno vec energije, vedno vec naravnih

virov na racun zdravega okolja.

Zahodne druzbe imajo zaenkrat $e dovolj
sredstev za lokalno reSevanje nekaterih okolj-
skih problemoyv, ki ustvarjajo iluzijo relativno
zdravega Zivljenjskega okolja, gospodarsko
manj razvite drzave pa reSujejo okoljske in
energetske probleme zelo pocasi ali pa jih
sploh ne.

OnesnaZzeni zrak, obremenjen predvsem
z majhnimi trdimi delci, vsako leto na svetu
ubije med 7 in 8 milijonov ljudi. Ker te smrti
niso trenutne, ampak so posledica dolgole-
tnega vdihavanja slabega zraka, ne zgledajo
tako tragi¢no kot na primer prometne nesre-
Ce, ¢eprav zaradi njih umre na leto sedemkrat
manj ljudi.

Razmesarjena trupla na cestah so medijsko
bolj zanimiva kot bolniki s sréno Zilnimi,
Zivénimi ali rakavimi obolenji, ki so se znasli
v bolni$nicah zaradi vdihavanja onesnaze-
nega zraka.
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Stare termoelektrarne

Ze v Jugoslaviji so se zavedali problema
onesnazenja vecjih mest v kotlinah, ki so se
v hladnem delu leta spremenila v plinske
celice. Razmere so se

konkretno izboljsale z uvedbo centralnega
sistema ogrevanja v sedemdesetih letih. Zal
je vojna na Balkanu ekologijo postavila na
stran, povojna korupcija pa $e vedno prepre-
¢uje ekolosko sanacijo mest in krajev, ujetih
v neprevetrene Kotline.

V Srbiji in Bosni so zelo problemati¢ne
stare termoelektrarne na premog. Kar 16
starih termoelektrarn na Balkanu onesnazuje
zrak enako kot 250 novejsih termoelektrarn
v celotni Evropi. Da bi jih posodobili ali, Se
bolje, zamenjali z okolju prijaznej$imi nacini
pridobivanja elektrike, pa bi potrebovali mi-
lijardne investicije, za katere te drZave same
sredstev nimajo.

Sarajevo, najhol;
onesnazeno mesto na svetu

Sarajevo je najvecje in glavno mesto Bosne
in Hercegovine ter eno od najpomembnejsih
mest na Balkanu. LeZi v kotlini ob reki Miljac-
ki v vzhodnem delu drzave z ve¢ kot 400 tiso¢
prebivalci. Je eno izmed mest z najbolj one-

snaZenim zrakom na svetu. Vrednosti
onesnazenja zraka so véasih desetkrat
vi$je od mejnih vrednosti v EU in celo
slabse od tistih v Pekingu, New Delhiju in
Mumbaju. Za ljudi s kroni¢nimi bolezni-
mi dihal so tam zimski meseci pravi pekel.
Vzroki so v slabi izolaciji zgradb, veliki
porabi energije za ogrevanje, energetski
revsc¢ini in posledi¢no kurjenju premoga.
Tudi gost promet s pretezno starimi, z
zahoda uvozenimi avtomobili, povecuje
emisije trdih delcev. Naravni zra¢ni tok pa
je prekinjen zaradi visokih zgradb v dolini.

Beograd le malo zaostaja

Tudi v Beogradu so podobni vzroki za
slab zrak kot v Sarajevu. Po mestu se vozi
okoli 400 tiso¢ starih avtomobilov z mo-
torjem ,evro 3°, v celotni Srbiji pa kar 800
tiso¢ taksnih avtomobilov, glavnino, kar 75



odstotkov onesnazZenja zraka, pa so lani
po uradnih podatkih Agencije za zas¢ito
okolja povzrocile male toplarne, ki jih je
v vsakem mestu ve¢. Ogromno prispevajo
tudi termoelektrarne. Kostolac B nedalec¢ od
Beograda ima najve¢ $kodljivih izpustov na
Balkanu. Ve¢ kot polovico dni leta zrak nad
Beogradom sicer miruje in torej umazanije
ne odnasa nikamor, razen v pljuca prebival-
cev. Za izbolj$anje zraka so potrebni podatki
o emisijah, virih, gibanju in razsirjenosti v
razli¢nih vremenskih situacijah.

Nacrti globalnih meritev onesnaZenja,
ki jih Ze 10 let izvajamo v okviru projekta
GLWEF skupaj z raziskovalci Univerze v Novi
Gorici in In$tituta Jozef Stefan, se zaradi
covida-19 in vojne v Ukrajini spreminjajo
in prilagajajo trenutnim razmeram. Zaradi
pomanjkanja ustreznega goriva na letali$¢ih
na BliZnjem vzhodu smo naértovane polete
v Himalaji v januarju in februarju letos
nadomestili z meritvami nad onesnazenimi
kotlinami Zahodnega Balkana. V Bosni in
Hercegovini smo merili nad Banja Luko,
Zenico, Sarajevom, Tuzlo in Ugljevikom,
v Srbiji pa nad Beogradom, Obrenovcem,
Valjevim, UZicami, Ca¢kom, Kraljevim,
KruSevcem in Kragujevcem.

Meritve nedvoumne,
ukrepi znani

Meritve smo izvajali v skladu z znan-
stvenimi zahtevami, in sicer na nizKki visini,
od 200 do 300 metrov nad terenom, znotraj
mesalne plasti in nad mesalno plastjo (naj-
veckrat predstavlja zgornjo inverzijsko mejo)
od 500 do 1000 metrov nad terenom. Aktu-
alne visine in termine leta smo prilagajali
glede na trenutne vremenske pogoje, ki so v
zimskih mesecih zaradi trdovratne megle in
moznih zaledenitev precej zahtevni.

Meritve so nedvoumne, zelo dobro opisejo
stanje ozracja, vire emisij in raz$irjenost.
Tem podatkom bi morali slediti ukrepi, ki

pa so odvisni od trenutne politi¢ne volje
in finanénih sredstev. Onesnazenje okolja
ni le lokalni problem, s katerim se morajo
ukvarjati Zupani, ampak tudi regionalni
in globalni. OnesnaZena mesta v Bosni in
Srbiji so tudi slovenski, evropski in $irsi
problem, saj uvaZamo njihovo premogovno
elektri¢no energijo, tako da veliko sloven-
skih, evropskih elektri¢nih avtov vozi tudi
na srbski ali bosanski premog. OnesnazZen
zrak pa poleg tega spreminja tudi lokalno
in globalno klimo.

Ukrepi za izboljsanje zraka so jasni: uki-
nitev termoelektrarn, zmanj$ana poraba
energije z ukinitvijo energetsko potratne
industrije, izboljSana izolacija zgradb,
izboljSana infrastruktura in dostopnost
javnega prometa, ukinitev energetske in
sploSne revscine, zmanj$anje globalne tr-
govine, individualna in skupna energetska
samooskrba in vrsta drugih ukrepov, ki Ze
bolj posegajo v novo socialno, druzbeno in
ekonomsko ureditev, ne samo na Balkanu,
ampak povsod po svetu.

15 K0OPILOT XVXVIZ2022



Obnova starodobnih letal

BREZ ZAGNANOSTI IN
VZTRAJNOSTI POSAMEZNIKOV
NE BI BILO V SLOVENIJI

NICESAR

Tomaz Perme

Nemalokrat se v zadnjih letih v druZbi s kolegi pogovarjamo o Zelji, da bi spravili v zrak v zakotju hangarja
zapusceno staro letalo. Nanj nas veZejo Custva, spomini in nostalgija, Zelja po ponovnem vzletu z njim,
obnova ali pridobivanje znanja in Se bi se nasel kak razlog, da nam starina v kotu hangarja ne da miru.

Ko sem razmisljal, kaj napisati v tem
¢lanku, sem Ze v samem zacetku naletel na
problem, kako ta starodobna letala pravil-
no poimenovati. Jih imenovati muzejska,
zgodovinska, starodobna, oldtajmer;ji ali kaj
podobnega? In po drugi strani, kako imeno-
vati postopke, ki jih je treba izpeljati na poti k
zadanemu cilju? So to popravila, restavriranje
ali - bolj splo$no - obnova?

Muzejska ta letala po vecini niso, ker po
navadi ta, o katerih govorimo, niso v muzeju.
Le ¢e bi bila v muzeju, bi lahko upravi¢eno
nosila tak naziv. Po vec¢ini so zapuscena, s
pretecenim ali skoraj preteenimi resursom,
razlogi, zakaj so postavljena v kote hangarjev,
pa so nesmotrnost popravila pred iztekom
uporabnega resursa, pomanjkanje sredstev v
danem trenutku, manj$a nesreca, ki zahteva
popravilo, in podobno. Dejstvo je, da se je
s¢asoma v nasih hangarjih nabralo kar nekaj

letal, ki nam danes, po nekaj desetletjih na-
biranja prahu, ponovno vzbujajo vse zgoraj
nastete obcutke in Zelje. Najbolj smiselno jih
je zato imenovati starodobna.

Letala kot muzealije

Zeljo imamo, da bi spravili dolo¢eno letalo,
v katerem mi prepoznamo zgodovinsko vred-
nost, ponovno v zrak. Veckrat se v pogovoru
s piloti in ljudmi, ki jih zanimajo obnove
starodobnih letal, postavlja vprasanje, kako
sodelovati z muzeji in skupaj z njimi priti
do sredstev za obnovo letal. Po pravilu se
z muzeji lahko dogovorimo o prevzemu
razli¢ne letalske dedisc¢ine v oskrbo muzeja,
a se skoraj vedno zatakne, ¢e zato v zameno
zahtevamo denarno nadomestilo. Za odkupe
imajo muzeji namenjena le skromna sredstva
in se morajo zanje potegovati na ministrstvu,
kar po navadi postopke odkupa lahko zavle-

Soko 522 v Parku vojaske zgodovine v Pivki. To letalo je bilo prvo muzejsko

letalo v Sloveniji, ki je v muzeju koncalo svojo pot v popolnoma originalnem
stanju, in je brez dvoma najbolj ohranjen primerek tega tipa nasploh. Na
sebi nosi enega nad drugim stiri barvne opleske. Med drugim je bilo leta
1973 filmska zvezda v filmu Sutjeska reZiserja Stipeta Deli¢a. Zelo dobro se
na njem pod nekdanjimi jugoslovanskimi oznakami vidijo nemske oznake,
ki jih je nosilo v filmu. Foto Tomaz Perme
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e, saj so namenska sredstva za to omejena.
Za vse take odkupe so potrebne tudi strokov-
ne ocene muzejskih sodelavcev ali zunanjih
strokovnjakov, ki tako dedis¢ino ovrednotijo
tako po muzejski kot po finan¢ni vrednosti.
Da bi muzej odkupil celotno letalo, financiral
obnovo in ga potem prepustil nazaj nam v
uporabo, je nekaj, na kar muzeji ne morejo
pristati, saj z vpisom v muzejsko knjigo letalo
pridobi status muzealije in za ohranjanje teh
v muzejih veljajo posebna pravila.

Tri stopnje posegov v muzejske
predmete

Pri ohranjanju muzejskih predmetov velja-
jo tri razli¢ne stopnje posegov v predmete.
Muzeji praviloma teZijo le h konzervaciji,
ki je lahko aktivna ali pasivna. Namen je
predmet ohranjati v stanju, v katerem je pri-
$el v muzej, in ga le skrbno zavarovati pred

Jadralno letalo Cavka. Jadralna letala so za pro-
jekte obnove mnogo bolj prijazna kot motorna.
Na njih je manj sistemov in manj kompleksnih
elementov, za katere pri popravilu potrebujemo
pomo¢ vecjega dela strokovnjakov. Foto Tomaz
Perme



Cudovito obnovljeno letalo Libis 180. Po dolgih letih vztrajnega in natanénega dela se je Branko
Bunderla leta 2021 spet dvignil z njim pod nebo. Letalo je registrirano v Srbiji in nosi originalno
registracijo, kot jo je imelo v svoji celotni Zivljenjski dobi. Foto Andrej Kogovsek

nadaljnjim propadanjem.

Druga stopnja poseganja v predmet je
restavracija, pri kateri unic¢enim ali posko-
dovanim predmetom poizku$amo povrniti
navidezno funkcionalnost. Ta postopek se v
muzejih danes izvaja na nacine, da je vedno
mozno predmetu povrniti originalni videz
in ne posegajo z njimi v izgubo informacij,
ki jih predmet nosi na sebi. Za razlago, kaj
pomeni to v primeru letal, lahko navedem,
da je tudi luscenje barve in ponovno bar-
vanje predmeta postopek, ki z muzejskega
staliS¢a predmet unici za vedno.

Tretja stopnja posegov v predmet so reno-
vacije, ki zajemajo celovite obnove videza
in funkcionalnosti. Z muzejskega stalica
je to nepovratna izguba originalnosti in
informacij, ki jih je tak predmet imel pred
zacCetkom postopkov.

Sele s poznavanjem vseh teh postopkov

je jasno, kaksno odlocitev je treba sprejeti
pred pricetkom postopkov za ohranitev
letala.

Starodobniki razprSeni po muzejih
Danasnje muzejske institucije pri nas se si-
cer z ohranjanjem letalske zgodovine ukvar-
jajo zelo nenacrtno, namenske muzejske
institucije, katere cilj bi bil skoraj izklju¢no
prav ohranjanje letal in letalske dedis$cine,
pa zaenkrat $e ni. Pustimo ob strani, da smo
imeli v preteklih letih veliko govorjenja o
ustanovitvi namenskega letalskega muzeja
in da se je za njegovo ustanovitev zavzemala
precej velika mnozica ljudi v vec¢kratnih poiz-
kusih. Ne glede na to, nekaj ustanov vendarle
hrani nekaj malega letalske dedi$¢ine pri nas.
Nekaj letal je ohranjenih v Parku vojaske
zgodovine v Pivki in so v vecini v lasti Vo-
jaskega muzeja Slovenske vojske. Drug tak

Eno najpopularnejsih letal v sedemdesetih letih pri nas je bil prav gotovo Aero 3.
V Sloveniji so se ohranila stiri tovrstna letala. Prvo med njimi je obnovil Branko

Bunderla. Foto TomaZz Perme

muzej, ki je uspel ohraniti dva tovrstna ek-
sponata, je Muzej slovenske policije, ki prav
tako ohranja en helikopter v muzeju v Pivki
in drugega v Planinskem muzeju v Mojstrani.

Letalska dedi$¢ina se sicer skriva tudi v
drugih nasih muzejih, a jo je teZko najti, ce
je ne pois¢emo namenoma.

V tujini muzeji z letecimi letali

Vsa ta letalska dedis¢ina, $e posebno v
celoti ohranjena letala in helikopterji, je
ohranjena v zelo razli¢nih stanjih in prip-
ravljena za prikaz v muzeju z zelo razli¢nimi
koncepti k pristopu ohranitve letal. Odlo¢itve,
s kak$nimi postopki so plovila ohranjena, so
od primera do primera razli¢ne. Prav gotovo
najvecjo vrednost med vsemi temi eksponati
predstavljajo ohranjeni letali Aero-3 in Soko
522 v Pivki ter oba ohranjena policijska
helikopterja. Vsa ta letala in helikopterji so
ohranjeni v svojem originalnem stanju brez
vsakr$nih posegov v njihov videz. Z goto-
vostjo lahko trdimo, da ta muzejska letala
nikoli ve¢ ne bodo poletela. Namen omenje-
nih institucij je letala ohraniti taka, kot so, in
ne z njimi kadarkoli poleteti.

V tujini obstaja nekaj redkih muzejev, ki
v svoji lasti ohranjajo letala tudi v lete¢em
stanju in je letenje teh muzejskih letal e
mogoce kdaj videti. Po vecini so taki muzeji
v privatnih rokah in ne pod okriljem drzave.
Kancek upanja se mogoce kdaj v prihodnosti
za kaj podobnega pokaZe tudi pri nas, ce
se izkazejo obljube gospoda Boscarola, da
bo namenil denar za letalski muzej, resne.
A do tja je Se dale¢, pa tudi tega ne vemo,
kaksen koncept muzeja bi s temi sredstvi
nastal. Le upamo lahko, da se res kaj od tega
tudi uresnici.

Do takrat so posamezniki, klubi in drustva,
ki jih zanimajo obnove starodobnih letal v
leteCe stanje, prepusceni svoji lastni iznaj-
dljivosti.
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>»> Pri nas brez sistemske resitve

Pobude, ki jih imamo na tem podro¢ju pri
nas, so posledica zagnanosti nekaj posame-
znikov, ki so s trmo in vztrajnim delom na
koncu vendarle obnovili kar nekaj starih letal
in jih ponovno spravili v zrak.

Tezave pri takih projektih se za¢nejo Ze v
samem zacetku, ko Zelimo ugotoviti, katero
letalo je sploh vredno obnoviti v letece stanje.
Eden od kriterijev je njegova pomembnost
za letalsko zgodovino, drugi kriterij pa te-
zavnost del, ki jih bomo morali opraviti do
Zelenega cilja.

Cetudi se sli$i morebiti na prvi pogled
¢udno, unikatna in edinstvena letala niso
primerna za obnove v leteCe stanje. Enkratni
primerki letal s takimi posegi postanejo le
unicene lupine nekdanjih originalnih pred-
metov, ki jih po obnovi dodatno izpostavimo
z eksploatacijo e morebitnim nesrecam
in nepovratnim izgubam. Letalski muzej v
Duxfordu je tako Zelel v svojo zbirko uvr-
stiti vrhunsko obnovljeno nemsko vojasko
letalo Messerschmitt Bf-109G-2, ki ga je za
njih obnavljala ekipa pod vodstvom Russa
Snaddena, a je, preden so ga uspeli umestiti
v notranjo zbirko muzeja, letalo doZivelo
nesreco v prikazu na letalis¢u. Letalo se je
v nesre¢i poskodovalo do te mere, je bila
zanj potrebna ponovna celovita obnova, za
posledico pa so vsem pomembnej$im letalom
iz njihove zbirke v veliki meri prepovedali
letenje. Se mnogo let prej, leta 1964, so v
podobni nesreci v celoti izgubili edino na
svetu ohranjeno letalo Bristol Bulldog. Od
nesrece omenjenega Bf-109 zapolnjujejo svoj
program letecih starodobnih letal z razli¢nimi
partnerskimi projekti z zunanjimi sodelavci.

Prav zaradi takih neljubih dogodkov je za
obnovo letala v letece stanje potrebno izbrati
letalo, ki ni edini primerek svoje vrste na
svetu ali pri nas.

L astniStvo

Eden prvih problemov po prepoznavi
morebitnega projekta za obnovo, s katerim
se bomo prav gotovo srecali, je ugotavljanje
lastniStva letala. V¢asih so te re¢i enostavno
resljive in jasne, drugi¢ spet ne. Ko se to vpra-
$anje razresi, nastopijo poleg velikih Zelja in
idej o obnovi letala $e tezave, ki se jih pred
zacetkom niti nismo zavedali. Predvsem je
najprej potrebno ugotoviti, kaj z letalom in
kaj z obnovo sploh Zelimo doseci in ali ni
to, kar Zelimo doseci, tudi nekaj, kar za nas
pravzaprav ni najbolj ugodna resitev.

Prostor

Najveckrat projekti propadejo Ze na zacet-
ku, ker zanesenjaki kar naenkrat ugotovijo,
da je zaizvedbo projekta potrebno imeti pros-
tor, veliko ¢asa, znanje in, jasno, tudi denar.

Prostor ne more biti ravno vsaka garaza.
Cetudi se nam $portna letala zdijo majhna,
ko lezemo vanje, imajo kljub vsemu velike
razseznosti. Povpre¢no jadralno letalo ima
15 metrov preko kril in tudi razstavljena
krila zahtevajo veliko prostora. Prostor, ki ga
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Letalo Let Ae-145 super aero ajdovskega aerokluba, fotografirano leta 2012 na
postojnskem srecanju starodobnih letal. Sedaj je popolnoma obnovljeno in je v
lasti lastnika na Ceskem. Foto Tomaz Perme

Zelimo nameniti obnovi letala, bo po vsej ver-
jetnosti za dolgo Casa zaseden za vse drugo.
Projekti, ki naj bi se jih lotili med pocitnicami,
se lahko zavlecejo dolga leta. Nekaj doslej pri
nas poznanih projektov obnove starodobnih
letal je trajalo vec¢ kot desetletje od zacetka
del do ponovnega poleta letala. Letalo Libis
180 je Branko Bunderla skupaj s prijatelji in
znanci obnavljal debelih 17 let, vse od leta
2003 do leta 2020! Glede na dinamiko del se
na koncu izkaze, da mora biti prostor (de-
lavnica) tudi ogrevan, saj takim re¢em lahko
namenimo ¢as ravno pozimi, ko je zunaj
krajsi dan in imamo manj drugih obveznosti.

Vztrajnost in ekipa

Pri vsem skupaj sta najpomembnejsa
vztrajnost in sposobnost dela v ekipi. Dela
namre¢ ne moremo opraviti sami zaradi
velike raznolikosti potrebnih znanj. Le redki
so sposobni vse opraviti sami. Z zahtevnostjo
letala, ki ga Zelimo obnoviti, se kopicijo tudi
dela, ki jih je potrebno opraviti. Le redki zmo-
rejo sami zbrati tehni¢no dokumentacijo, se
ukvarjati z administrativnimi zapleti, skrbeti
za nadzor obnove, opravljati mizarska,
kleparska, mehanic¢na ali elektricarska dela
sami. Zato projekti obnove nujno potrebujejo
odgovornega vodjo, ki je sposoben voditi
vse sodelavce k po¢asnemu in dale¢ zastav-
ljenemu cilju. Pri tem je ena pomembnejs$ih
lastnosti prav skrb za dobro vzdusje ekipe, da
ta nerazpade in ne izgubi smisla v po¢asnem
priblizevanju oddaljenemu cilju.

Dokumentacija

Gradnja oziroma obnova letala zahteva
izjemno veliko zbrane dokumentacije. Do-
kumentacija obsega vse od lastniStva letala,

priro¢nikov in navodil vzdrZevanja, izvedbe-
nih delavniskih nacrtov pa vse do zbiranja
fotografskega materiala in zgodovine letala,
ki ga Zelimo obnoviti. Na Zalost pri nas nima-
mo Se nikakr$nega namenskega centra, ki bi
zbiral tako dokumentacijo, zato je potrebno
veliko ¢asa nameniti iskanju dokumentacije
pri proizvajalcih, arhivih ali muzejih v tujini.
Iz izku$enj lahko povem, da je na primer
odzivnost letalskega muzeja na Suréinu v
Srbiji, kjer hranijo ve¢ino dokumentacije za
letala, ki smo jih uporabljali v nasi aeroklubih
v polpretekli zgodovini, precej slaba. Med
obnovo letala Aero-3, ki jo vodi Saso Knez
(takrat $e pod okriljem Aerokluba Minima,
kasneje Aereform in Se Akademija 4), smo
porabili precej mesecev, da nam je s pomocjo
osebnega poznanstva in vpliva Mirka AnZlja
na koncu vendarle uspelo v muzeju pridobiti
tovarniske nacrte centroplana. Pred nasim
poizkusom pridobivanja dokumentacije
sploh niso imeli urejenega protokola dela
s strankami in zara¢unavanja izdanih kopij
dokumentacije. Vse to so uredili takrat prvic.
Za namecek so pred leti muzej podredili srb-
skemu ministrstvu za obrambo in zamenjali
vecino ljudi na vodilnih poloZajih.

Denar

Kot sem Ze prej omenil, projekt v veliki
meri zahteva tudi denar. Ce se lotevamo
gradnje sami, nas finan¢ni stroski drugace
prizadenejo, kot v primeru, da projekt ob-
nove letala zaupamo v izvedbo ljudem in
podjetjem, ki so te reci pripravljeni narediti
namesto nas za denar. Zavedati se moramo,
da je ceno obnove skoraj nemogoce oceniti
v samem zacetku in da vecino dela lahko v
zacetku le grobo ocenimo. Veliko malenkosti
se pokaze Sele med obnovo, zato bodo po



pravilu denarni stroski presegali prvotne
ocene. Mojstri, na katere se moramo obrniti
za redi, ki jih ne zmoremo sami, po navadi
niso poceni, a se v velikokrat izkaze, da imajo
ljudje vendarle posluh za nenavadne reci
in so nam pripravljeni pristopiti naproti. A
denar je vendarle potrebno zbrati. Dolgotraj-
nost obnov kaze med drugim tudi na to, da
denar za obnovo priteka pocasi in da ekipa
ali posameznik, ki se je odlocil za obnovo,
le pocasi lahko zbere denar za ta namen.
Velikokrat se izkaZe, da vztrajnost vendarle
pribori kak sponzorsko pridobljeni denar
in da se vendarle najde tudi tu nekoga s
posluhom in interesom ohranitve slovenske
letalske dediscine.

Veckrat se pri tem postavlja vprasanje,
kje bi se vendarle dalo nabrati potrebni de-
nar skozi kaksen bolj regularen in ustaljen
kanal, ki bi omogocal ohranitev tovrstne
dediscine.

Kako do evropskih sredstev

Kot ena od moZnosti se v zadnjem ¢asu
veckrat omenja pridobivanje sredstev iz
skladov, ki jih Evropska unija ponuja za iz-
vedbo posameznih projektov. TeZava nasto-
pi, ko se dejansko poizkusa priti do tovrstnih
sredstev, saj kaj kmalu ugotovimo, da do
njih kot posamezniki ne moremo dostopati
in prav tako tudi ne kot podjetniki, ¢e ne
znamo izkazati pravega namena in na koncu
tudi denarnega ucinka, ki ga po pravilu iz
takih projektov ni. Sredstva, ki jih Evropska
unija namenja, so namenjena konkretnim
namenom. Denar za podjetniske spodbude
zahteva denarni ali zaposlitveni ucinek,
denar za Solske projekte zahteva ucinek
pri nadgrajevanju znanja, denar, namenjen
kulturi, izvedbo kulturnih del.

Ena od teZav je, kako ,prodati‘ oziroma
upraviciti na katerem od takih razpisov
projekt obnove letala v letece stanje. Domne-
vam, da bi z nekaj izvirnosti in prodornosti

ter organizacijske elasti¢nosti in prilago-
dljivosti lahko tak projekt ob morebitni
priloZnosti in pravem razpisu celo ,spravili
skozi‘. Mogoce ga je potrebno prodati kot
Solski projekt raziskovanja tehnologij ali kul-
turno-zgodovinsko vezani projekt. Klubi in
drustva imajo v takem primeru prav gotovo
prednost pri kandidaturi na morebitnih raz-
pisih. Seveda pa tudi taki projekti zahtevajo
izjemno prodorne in sposobne ljudi. Najhu-
je, kar se projektu lahko zgodi, je, da zastane
in na koncu ni dokon¢an. Zato je vztrajnost
klju¢na vrlina, saj s€asoma izvrta prej ali
slej tudi pot skozi vse prej omenjene teZave.

Registracija in zavarovanje

Na koncu projekta je ne nazadnje le-
talo potrebno tudi registrirati, zavarovati
in poskrbeti za tekoc¢o eksploatacijo in
vzdrzevanje letala. Postopek registracije
in zavarovanja letala sta nekaj, kar bi brez
dvoma bilo nujno urediti malo bolj prijazno
do starodobnikov. Taka letala se po navadi
po obnovi vendarle ne uporabljajo tako
pogosto in predvsem se k njihovi uporabi
pristopa z drugac¢no predpripravo pilota. S
te strani bi letalska zveza brez dvoma lahko
poizkusala izposlovati bolj ugodne predpise
ter pogoje zavarovanja, da ne bo teh reci
potrebno urejati v tujini.

Prav zaradi omenjenih teZav ne bomo
videli veliko obnov letal v letece stanje, ki
so zastala v kotih po hangarjih. Za vsako
moramo biti hvalezni izjemni vztrajnosti
tistih, ki so za to zastavili svojo voljo, zna-
nje in ¢as. Ne glede na to, da se nam zdijo
tako obnovljena letala redke ptice na nasem
nebu, menim, da glede na Stevilo letal, ki
smo jih imeli in jih $e vedno imamo, teh us-
pesno izvedenih projektov nikakor ni malo.
Na Zalost nam nekateri po vsem vloZenem
trudu nehote in nezavedno spolzijo iz rok.
Se nekaj let nazaj smo imeli na primer na na-
Sem nebu obnovljeno letalo Po-2, a ga nismo

uspeli zadrzati doma. O pomembnosti letala
in ohranitvi za naso letalsko zgodovino nima
smisla izgubljati besed. Nesprejemljivo
je, da ni koncal svoje poti pri nas vsaj kot
stati¢ni eksponat v enem od nasih muzejev.

Tveganje za unicenje edinega
primerka

Tudi zato ponovno izpostavljam, da ni cilj
vseh obnov letalo spraviti v zrak in z njim
ponovno leteti, kar nas ponovno vrne na sam
zacetek Zelja po obnovah takih letal, ko se
moramo odlo¢iti, kaj s starodobnim letalom
sploh Zelimo doseci. Letenje je res na prvem
mestu zelja, a so nekatere re¢i pomembnejse
od tega. Ne nazadnje se lahko med letenjem
s starodobnimi letali zgodi tudi nesreca in
v takem primeru bo tako uniceno letalo za
nas za vedno izgubljeno. Ce tako izgubimo
edino motorno letalo nekdanjega slovitega
slovenskega proizvajalca, ki ga imamo oh-
ranjenega pri nas, bo $koda neizmerljiva,
za letalsko zgodovino katastrofalna. Da o
morebitni poSkodbi pilota niti ne govorim.
Letenje s takim letalom je brez dvoma
lahko zanimivo in razburljivo, a je njegova
vrednost s ¢asom presla osebni interes. In
po drugi strani, e tega interesa ne bi bilo,
tega letala danes morebiti sploh niti ne bi
ve¢ imeli in bi konc¢alo na katerem od od-
padov kosovnega materiala, ne da bi sploh
kdo maral za to. V tehtanju med razlié¢nimi
moznostmi med muzejskim (javnim) in
letalskim (klubskim, zasebnim) interesom v
teh primerih lahko hodimo po ozkem robu,
vmes pa se ves ¢as postavljajo vprasanja,
na katera tezko odgovorimo. Napake so
sestavni del takih projektov tako v muzejih
in njihovem pojmovanju tematike kot tudi
na strani tistih, ki se obnove lotevajo. Poleg
vsega drugega gre tudi tu za u¢ni proces in
nenehno navzkriZje interesov.

Tudi legendarnega letala Polikrpov Po-2 danes ni vec v Sloveniji. Obnovil ga je Alojz Tretajak s pomocjo Albina Novaka. Foto

Tomaz Perme
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V Celju 49. mednarodno
srecanje starodobnih

jadralnih letal

MOJ LET Z
METEORJEM
PO SKORAIJ
POL STOLETIJA

Na zacetku leto$njega avgusta je bilo Ce-
lje prizoris¢e VGC International Rally Celje
Slovenia, 49. mednarodnega srecanja staro-
dobnih jadralnih letal. V ekipi, zadolZeni za
izvedbo tega dogodka, sem sodeloval tudi
sam. Vsak dan smo prihajali na letali$¢e in s
svojimi zadolzitvami prispevali k izvajanju
dogodka. Ko so pred njegovim zacetkom
prihajali jadralni piloti s svojimi starodob-
niki, smo jim dodelili parcele, na katerih so
se lahko namestili in sestavili svoja z veliko
skrbjo in ljubeznijo negovana letala. Ta plo-
vila so bila ve¢inoma lesena, le nekaj je bilo
tudi kovinskih.

Nekot v Celju, zdaj v Zagrebu

Med kovinskimi je kraljevalo jadralno
letalo Meteor, ki je sicer Ze vrsto let v za-
grebskem aeroklubu, neko¢ pa smo ga imeli
v Celju. Ko so ga Zagrebcani sestavljali, sem
ravno priSel na letalii¢e. Takoj je pritegnil
mojo pozornost in prebudil veliko ¢udovitih
spominov na leta, ko sem kot zelo mlad pilot
z njim uzival med oblaki, zato sem pristopil
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in ga navdu$eno pomagal sestaviti, kar pa ni
bilo ¢isto preprosto, saj je njegova konstruk-
cija zapletena in zato tehni¢no zahtevna za
sestavljanje in razstavljanje. Se sam sem bil
presenecen, da sem se po toliko letih tako
hitro spomnil vseh tehni¢nih podrobnosti
glede sestavljanja. Z orodjem, s katerim smo
v AK Celje res dobro opremljeni, smo lahko
s hrvaskimi kolegi hitro in uspes$no sestavili
starodobnega lepotca. Pri delu smo se tudi
bolje spoznali in navezali tesnejse stike. Za-
grebcéani so opazili, da mi njihovo jadralno
letalo ni tuje, da nisem samo njegov navdu-
Seni opazovalec, ampak da ga poznam zelo
podrobno, zato tudi niso zavrnili pogovora o
moznosti mojege poleta z njim. Dogovorili
smo se za naslednji dan.

Pojem aerodinamike
spet v mojih rokah

Zemeljske priprave so se zacele z osveZzit-
venem spoznavanjem z letalom in njegovimi
posebnostimi, Se posebej s kolesom in smuc-
ko, katerih uvlec¢enje in izvlecenje zahtevata

Janez Poglajen
AK Celje

posebno pozornost in ve§¢ino. Ta postopek
smo nekajkrat ponovili. Pozorno smo preg-
ledali tudi ostale roc¢ice in njihovo delovanjje.
Po natanénem pogovoru o tem, kako naj polet
poteka, smo se odpravili na Start. Moj sin
Gregor je pridrzal krilo jadralnega letala in
ga pospremil na $tartni prostor, sam pa sem
se koncentriral na prihajajoci polet. Poskusal
sem se spomniti svojega letanja s tem jadral-
nim letalom pred mnogimi leti, natan¢neje 9.
avgusta 1974, ko sem prvikrat poletel z njim.
Kar tezko sem verjel, da je od tedaj minilo
Ze 48 let. Z Meteorjem sem naletel veliko ur,
ki so se mi pred ponovnim poletom vrstile
v spominu. Letalo smo postavili na linijo
vzleta. Vstopanje v letalo, privezovanje in vse
mogoce nastavitve so vzeli kar nekaj casa,
kon¢no pa sem le bil pripravljen za vzlet.
Prijatelj Zan PiZorn je postavil motorno letalo
Pawnne pred Meteorja in zategnil vle¢no vrv.
Z dvigom roke sem sporo¢il svojo pripravlje-
nost na zacetek poleta. Meteor je zaradi svoje
teZe lepo in stabilno pospesSeval po travnati
stezi in se kon¢no odlepil od nje.




Poslusen, odlocen in stahilen

Let v zapregi je bil gladek. Uvlekel sem kolo
in smucko, kar ni bilo ravno lahko. Pred sabo
sem pozorno opazoval vle¢no letalo, ki ga je
pilotiral Zan. Ob¢utki so bili izjemno lepi. Na
vi$ini 500 metrov sem se odpel od vle¢nega
letala. Nad letalis¢em sem zakroZil najprej
levo, nato Se desno, letalo se je odzivalo
poslusno in odlo¢no. Povecal sem nagib in
zakrozil malo ostreje. Letel sem stabilno, toga
krila se zaradi kovinske konstrukcije, togosti
in ¢vrstosti niso ukrivila. Lepo so se obcutile
teza, inercija in stabilnost. To letalo je bilo v
svojem ¢asu pravi pojem aerodinamike in teh-
nike. Svojo ¢udovitost je vseskozi ohranjalo
inravno to sem imel tega dne po dolgem ¢asu
spet moznost ob¢udovati. Po nekaj zavojih
sem spustil nos letala in z zakrilci na drugi
stopnji navzgor je letalo mo¢no pospesilo.
Hitrost je bila zadosti velika za lep nizek
prelet letali$¢a, Cesar Peter Karner s kamero
ni prezrl, ampak je naredil nekaj izjemno
lepih posnetkov in jih objavil na YT.

PODATKI O METEORJU

Proizvajalec lkarus Zemun

Prvi let prototipa

4. maj 1956

Pridobitev certifikata april 1958

Finesa - drsni kot

1:42

Razpon krill 20m

Dolzina letala

8,05 m

Povrsina krill 16 m?2

TeZa praznega letala

367 kg

Maksimalna vzletna teza 505 kg

Maksimalna hitrost

250 km/h

Svetovni rekord leta 1958 hitrostni prelet v trikotniku 300 km

Stevilo zgrajenih letal

Morda se Se kdaj vrne v Celje

Po preletu sredine letalis¢a sem letalo dvig-
nil v rahlem desnem zavoju, izvlekel kolo in
smucko in v blagem levem zavoju pristal na
stezi 29. Polet ni trajal dolgo, a vendar dovolj,
da sem podozivel lepoto letenja z Meteorjem.

Menim, da to jadralno letalo zaradi svojih
edinstvenih lastnosti in znacaja, ki omogo-
¢ajo pilotu nepopisni uzitek, tudi danes ni
primerljivo z nobenim drugim. Zagotovo

sodi med bisere v svoji kategoriji. Ko so ga
odpeljali nazaj v Zagreb, mi je bilo kar tezko
pri srcu, saj se mi je zazdelo, da sodi v Celje.
Letala imajo vcasih zanimivo Zivljenjsko
pot, zato se Meteor morda $e kdaj vrne v
Aeroklub Celje ... Pred odhodom z zares us-
pesno pripravljenega in izvedenega srecanja
v Celju so nas zagrebski prijatelji povabili
na obisk v svoj klub in $e na kaksen polet
z Meteorjem. Mogoce pa se bomo res kdaj
odzvali prijaznemu povabilu.
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Bloke, zibelka slovenskega jadralnega letalstva

PIONIRSKI LETI SO TRAJALI

LE NEKAJ SEKUND  Laeavicekoma

Slovenci se radi pohvalimo, da smo bili med prvimi letalci na svetu. Kdo ne pozna zgodbe o Edvardu
Rusjanu in njegovih podvigih na zacetku dvajsetega stoletja! Ali pa Noordungovega »vstopa« v vesolje!
Slovenci smo se tudi radi hvalili o velikem deleZu Stevilu pilotov v nekdanji skupni vojski. Mnogo je
kazalcev, ki potrjujejo naso nadpovprecno tehni¢no izobraZenost. Kar pa je posebej pomembno, je zelo
visoka motiviranost in pripravljenost za delo, ko nastane dovolj visoka kriticna masa pripravljenosti za
skupni cilj. Nastanek in delovanje jadralne letalske Sole leta 1934 na Blokah je zelo lep primer tega.

Skupina zanesenjakinj in zanesenjakov,
zbranih v Zavodu Vrabec Bloke - zavodu
za ohranjanje kulturne dedis$cine, katere-
ga pobudnica je Martina Hribar -, je skle-
nila oziviti zelo pomemben del kulturne
dedis¢ine na Blokah in tudi v Sloveniji
ter leta 2024 organizirati slovesnost ob
90-letnici jadralnega letalstva oziroma
jadralne Sole na Blokah. Zavod Vrabec je
ob ustanovitvi pred Sestimi leti opredelil
svoje delovanje z: »Nas cilj je ohranjanje
kulturne dedisc¢ine (Jadralna sola Bloke,
prui slovenski balonar ...) in povezovanje
NVO ter vseh ostalih akterjev s socialno
tematiko z druzbenim ucdinkom. Zavod
Vrabec Bloke je dobil formalno obliko zato,
da bomo lahko tudi uradno zastopali svoj
glavni namen ustanovitve: ohranjanje
snovne in nesnovne kulturne dediscine, ~Bloke, 23. junij 2022, potastitev dneva drzavnosti. Helikopter Bell 206 so v dveh
zibelke slovenskega jadralnega letalstva, —urah spoznalivsi otroci otroskega vrtca in OS Bloke, na koncu tudi Zupan JoZe Doles.

z roko v roki z ostalimi NVO Primorsko-
-Notranjske regije. «
Zavod Vrabec je utemeljil svoje delo-
vanje tako: »Prva jadralska Sola je bila
ustanovljena prav na Blokah leta 1934.
UdeleZenci jadralnih tecajev so bili pred-
vsem navduseni studentje. Letalstva so se
ucili na letalih Zogling in SG38, za katere
so nacrte izdelali Nemci, v Ljubljani pa so
skonstruirali ¢isto svoje letalo Vrabec. V
zraku so ostali le po nekaj deset sekund,
njihov pristanek pa ni bil vedno prijeten.
Tovrstna letala so bila namenjena za
osnovno Solanje pilotov. U¢ili so se tako, da
so po manjsem gric¢u pred seboj rinili letala
in se vadili v vzdrZevanju smert in ravno-
teZja. Po uspesno opravljenem poizkusu so
letalo naloZili na »kolca« (nekaksna prva
oprema bloskega vlaka), ga zapeljali ozi-
roma potisnili na vrh vzpetine in se spustili
Seja oZjega odbora Zavoda Vrabec leta 2018: Martina Hribar (Cepi v sredini), z njim po pobocju. Po navadi so leteli s
Aleksander Sekirnik (¢epi levo), Benjamin Licer (Cepi desno), Joze Konda (stoji  Piskovca v smeri Hudega Vrha, véasih pa
prvi z leve z maketo Vrabca v roki), Drago Gabriel, Jana Zakrajsek in Edo Lorencon.  tudi z Bradatke in Vol¢janskega hriba.«
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Razstava o jadralnem letalstvu na
Blokah

Ideja o oZivitvi spomina na $olo jadralnega
letenja na Blokah je takoj na zac¢etku, leta 2016,
dobila polno podporo letalske »srenje«. Raz-
stava o letalski jadralni $oli, ki jo je pripravil
Srecko Gombac iz Izole, 12. oktobra 2018 v kn-
jiznici v Novi vasi, je dobila priznanje vseh, ki
s0 se na katerikoli nacin srecali z letenjem. Pri
bogati predstavitvi delovanja jadralne $ole so
sodelovali ljubitelji letalstva iz $ir$e Slovenije
in zasluzni piloti, podporniki oZivitve spomi-
na na jadralno $olo, kot so na primer zdaj Ze
pokojni Drago Gabriel, Edo Lorencon in drugi.
Poseben pecat dogodku je bila maketa letala
Vrabec kot sinonima za letenje na Blokah, ki jo
jeizdelal letalski maketar Aleksander Sekirnik.
Splosen pozitiven entuziazem, usmerjen v
slovesno obeleZitev 90-letnice letalske jadralne
$ole na Blokah, je na Zalost bistveno zmotila
epidemija covida-19. V vmesnem ¢asu je Zavod
Vrabec podprlo Zdruzenje vojaskih pilotov
Slovenije, kar je dalo dodaten zagon in oporo
za pripravo slovesnosti leta 2024.

[atetki letalskega jadranja pri nas

Za boljsi pregled dogajanja v letalskem $por-
tu v Sloveniji je najbolje pogledati v takratno
¢asopisje, predvsem dnevnik Jutro, ki je bil
dokaj naklonjen letalskemu $portu: »Jutro, 1.
januarja 1935. Nasi jadralci, Jadralna sekcija
Aerokluba, njeno delo In njeni uspehi v letu
1934. Ko so ¢lani odbora ljubljanskega Aeroklu-
ba pred Sestimi leti Citali o uspehih jadralnih
letalcev v drugih drzavah, predvsem v Nemciji,
so sklenili, da se bodo tudi oni zaceli baviti s
tem $portom. Ze v letu 1928 se je ustanovila v
okvirju ljubljanskega odbora jadralna sekcija,
ki se je pa v zacetku morala posvetiti modelnim
tecajem, kajti potrebno je bilo najprej izSolati
kader ¢lanov v vseh panogah gradnje takih
aparatov. Tako smo imeli v letih 1928 in 1929
modelne tecaje. Rezultati so bili povoljni in v
zimi 1929-30 so tecajniki zaceli graditi prvo
brezmotorno letalo. Tezave so bile velike in
gradnja se je zavlekla do leta 1931. Ves ma-
terial smo morali Sele iskati in dobavitelji so
bili neznani. ... In Se: ... »Nasi motorni piloti
so nam rade volje pomagali. Ker se nikakor
nismo mogli dvigniti od zemlje, smo vpregli
avtomobil. To je bil v Jugoslaviji menda prvi
poizkus jadranja z avtostartom. Poizkus se je
posrecil, vrv je pravilno odpadla in tudi skoki
so kazali nacela prave tehnike, nikakor pa ni
ustrezal teren. Kljub temu smo vezbali naprej
ter pridno iskali odgovarjajo¢ teren. Pozno v
noc¢ smo Studirali karte in se Ze na vse zgodaj
z bicikli spravili na pot. S papirnatimi modeli,
otroskimi baloncki in zdrobljenim ogljem, ki
smo ga v vrecah vzeli s seboj, smo preizkusali
terene. Slednji¢ smo nasli Bloke! Vsak dan smo
obhodili teren, Studirali vetrove, pregledavali
metereoloske podatke, klicali strokovnjake in se
odlocili za Bloke.« Z danasnjega zornega kota
je treba dati polno priznanje entuziazmu mla-
dih, ki so v omejenih transportnih moznostih
raziskovali in nasli obmocje Blok kot ustrezno
za jadralno letenje.

Prvi dan letalske jadralne Sole
»Perece vprasanje je bilo — ucitelj. Iz te
teZke situacije nas je resila osrednja uprava,
ki se je ponudila, da bo izsolala dva nasa
¢lana v beograjski soli za »A« in »B«. Poslali
smo nasa najstarejsa jadralca RaznozZnika
in Sirclja, ki sta se sredi junija vrnila vsak
z Ain Bizpitom in z dovoljenjem, da lahko
vodita naso solo. Medtem so ostali zgradili
transportni voz za prevazanje z avtomobi-
lom in lahek poljski vozicek. Potrebno je bilo
tudi urediti vse za prenocisce in hrano na
Blokah. Z veseljem smo zgrabili ponudbo, ki
nam jo je stavil nas stari ¢lan, veleposestnik
in gostilni¢ar v Novi vasi g§. Milan Modic.
Po zelo ugodni ceni je prevzel menaZiranje
¢lanov in dal na razpolago brezplacno veliko
verando za prenocevanje. Tam smo sami
uredili prenocisca na slami. Iztisnili smo Se
par jurjev iz nasega upravnega odbora za
pruve stroske in tako se je blizala slavnostna
otvoritev Jadralne $ole. Zadnje dni junija
smo s tovornim avtomobilom, ki nam ga
je stavil na razpolago eden nasih clanov,
v vecernih urah prepeljali zaporedoma in
brezhibno vsa tri letala, rezervni materijal,
orodje itd. v Novo vas. Pozno v noc¢ smo de-
lali, pregledavali in montirali aparate. Zvon
vaskega zvonika je Ze davno odbil polnoc,
ko smo se izmuceni zarili v slamo. Prvega
julija: pol S je bila ura. Jutranjo meglo so
razprsili prvi Zarki solnca. Vsak od nas se
je obrnil na drugo stran, navajen, da Se
do sedmih zjutraj podaljsa svoje lepotno
spanje. Toda kakor blisk z jasnega neba ga
je zadel oster curek iz sifonske steklenice
v obraz. Ucitelj je nemilo vsakemu strgal
odejo. Ven, ven! Na vrtu hitro glavo pod vo-
dovod, potem pa vsak svoj delezZ v roke — in
Ze je skupina koracila na 400 m oddaljeno
Bradatko. Na prui terasi se ustavimo, ucitelj
zagrmi: »Nos dol, rep gor, kolca ven!« Zacele
so se prve instrukcije. U¢itelj je ponovil vsa
teoreti¢na predavanja, ki smo jih poslusali
v zimskih mesecih. Objasnil je, da mora
pilot mirno sedeti in ravno drZati krepelc
...« »... Po »kopanju« pa hitro k vecerji. Z
visoko naloZene mize nam je dobro disalo
in hitro je bilo vse pospravljeno. Opoldan-
ska debata se je ponovila in tovarisi smo se
vedno bolj spoznavali. Noc¢ je padla, prve
zvezde so zamigljale. Bilo je Ze pozno, ko
smo Se eno zapeli. Tedaj nas je neusmiljeni

Hangar na Blokah.

Z razstave v drzavnem zboru.
Foto Aleksander Sekirnik

ucitelj napodil v slamo. Tako je minil prvi
dan jadralne sole na Blokah.«

Festival letalstva ob 90-letnici

Entuziazem sodelujoc¢ih ob pripravi
85-letnice jadralne $ole na Blokah je spod-
budil zamisel, da se ob 90-letnici pripravi
festival letalstva v pocastitev jadralnega
letenja na Blokah in vseslovenske
promocije slovenskega letalstva. Kljub
dokaj pasivnemu casu zaradi covida-19
se nadaljujejo dejavnosti za organizacijo
slovesnosti, kar kaze tudi minuli sestanek
oZjega odbora Zavoda Vrabec. Clani zavoda
z oZivitvijo modelarskega krozka vzpodbu-
jajo zanimanje otrok za letalstvo. V teku so
tudi prizadevanja za registracijo vzletisca,
vodi jih mag. Tone Magister, kar je pogoj, da
se »velike ptice« vrnejo v rodno vas.

Seja ozjega odbora Zavoda Vrabec 16. novembra 2022. Vodi jo Aleksander Sekirnik.
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PRIROCNIK ZA UPORABO
(ZLEHT) BIROKRATOV

OboroZeni s svojim znanjem se

argumentirano borimo za svoj prav

Iztok Salamon

Fantasticen dan. Skobacam se iz letala, ko zagledam prijatelja in njegovega prvosolcka, kako ravno
prikolesarita na letalisce. Dan prej sva se dogovorila, da malega presenetiva in ga prvi¢ peljeva letet. Nic ni
lepSega, kot svojo najvecjo strast deliti z otroci. Nedeformirani, radovedni, odprti, navduseni, Cisti.

»A je fajn?« vprasam, ko smo kroZili nad mestom. Niti pogleda me
ne, samo pokima, z velikimi za¢udenimi o¢mi in odprtimi usti, iz
katerih se iz koti¢ka cedi slina. Vem, mali, vem ...

Zakaj letalo leti?

Pristanemo, o¢istimo letalo, porinemo v hangar, gremo na slado-
led. Nekdo ravno vzleta. Letalo se po kratkem zaletu hitro vzpenja
inizgine za drevesi. S ¢okolado oblita usta zvedavo vprasajo: »Zakaj
leti letalo?« Seveda inZenir, konstruktor, poklicni pilot in§truktor, pa
$e kaksno titulo si lahko prilepim, pripravljam pa zapleteno izjavo, s
katero bi bolj dokazal, koliko jaz vem o tem, mali pa bi imel po njej
verjetno Se dvakrat bolj odprta usta kot prej v zraku. Njemu sem
razlozil tako, da je bil zadovoljen in je razumel. Verjamem, da vsi,
ki berete ta tekst na enako vprasanje, odgovorite po svoje. Princip
je isti, ostalo so nianse. Ah, Jole. Neizpodbitno dejstvo je, da letalo
leti zaradi tega, ker ima dovoljenje za letenje, zavarovanje, je vpi-
sano v register, ima dovoljenje za radijsko postajo, transponder in
morda $e kaksno dodatno dovoljenje, ¢e je letalo namenjeno ¢emu
drugemu kot $portnemu letenju. Letalo upravlja pilot, ki mora imeti
zdravnisko spri¢evalo in dovoljenje pilota letala z vsaj enim veljavnim
pooblastilom. Za izdajo vsega zgoraj napisanega pri nas poskrbi
CAA - Agencija za letalstvo oziroma ljudje, ki so tam zaposleni.

Vloga Agencije za letalstvo

Mi kot uporabniki izpolnimo vlogo, oni ga morajo, ¢e izpolnjujemo
pogoje, izpolniti. In verjemite, ¢e jih izpolnjujete, ga bodo izpolnili.
Vecdji problem so siva podrocja, kjer ni zakonodaje ali pravilnika.
Ce Zelimo tukaj dose¢i svoje, moramo dobro poznati zakono-
dajo, kar nam skupaj s poznavanjem omenjene tematike daje
moznost argumentacije svoje zahteve in uspeha pri izdaji sklepa.
Me Ze gledate malo postrani? Kolaborator? Izdajalec? Ravno nasprot-
no. Zelim, da imate letala plovna, varna in da boste lahko svojim
vnukom prenasali svojo strast. Zavedajmo se, da tisti, ki nam in
nasemu zrakoplovu daje dovoljenje za letenje, nosi svoj del odgo-
vornosti in skrbi samo za to, da je vse narejeno v skladu s tem, kar
je napisano s krvjo skozi dobro stoletje.

Osivel in skoraj bankrotiral

Te misli, ki jih delim z vami, so posledica dolgotrajnega birokrat-
skega postopka, ki sem ga bil z agencijo v zadnjem letu dni, pri
tem vidno osivel, skoraj bankrotiral in po katerem sem posledi¢no
ugotovil, da mi takrat ni niti po naklju¢ju pripadalo to, kar sem od
agencije zahteval. Berite zgoraj: inZenir, konstruktor, poklicni pilot,
instruktor letenja, da ne bo pomote, pa ja vem in znam. Jok brate. Da-
nes vsaj $e enkrat vem, ¢esa ne vem ... in sem se pripravljen dou¢iti.
Nimajo vse prav tam na CAA. Vcasih zaidejo. Nasa dolznost je, da
se, oboroZeni s svojim znanjem, argumentirano borimo za svoj prav.
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Klemen Spes, vodja proizvodnie letal podjetja GOGETAIR ob
prevzemu certifikata edinega proizvajalca letal v slovenski
lasti, predanega s strani CAA - Bostjana Pal¢ica.

Niso pa Zleht. Vecina jih je velikih podpornikov slovenskega letalstva,
vcasih so tudi sami izgubljeni ob nelogi¢nostih in neskladjih, ki so
posledica neusklajenih ali neobstojecih zakonov in pravilnikov. Res
je, da traja. Res, da ni lahko. Je pa uspeh toliko slajsi.

Torej, zakaj Ze leti letalo?

Ker smo naredili vse potrebno, da smo prepricali kolega na Agen-
ciji za letalstvo, da je podpisal papir. Od tu naprej pa gredo potem
aerodinamika, vzgon, upor, rezultante ... in slinasti nasmehi. Biblija
vsakega letalca naj ZLET. Tam so napisane nase pravice in dolZnosti.



Aktivni v Aopa pasivni

PRVA SOBOTA
V AVGUSTU -

PRAZNIK

SLOVENSKEGA

LETALSTVA

Na letalis¢u v Slovenskih Konjicah je 6.
avgusta potekalo Ze 31. tekmovanje v na-
tan¢nem letenju. Zmagal je Miran Gorinsek,
ki je ugnal vso konkurenco, ki si je upala
nastopiti v zelo teZzkih vetrovnih pogojih.
Neko¢ prestizno tekmovanje v natanénem
letenju se je preoblikovalo v pristajanje na
Stevilko in se tako prilagodilo novemu ¢asu
in novim razmeram, ki jih nudi asfaltna steza.

DVE NOVI
LETALI

Dvomotorno letalo DA42 in ultralahko le-
talo Ellipse Spirit sta novi pridobitvi letalis¢a
Slovenske Konjice. Popolnoma novi letali sta
last nasih ¢lanov in predstavljata najnovejsi
trend v svetu generalnega letalstva. Poleg
¢udovitih izdelkov nasega proizvajalca pod-
jetja GOGETAIR, ki prihajajo iz proizvodnje
v vse vecjem Stevilu, predstavljajo nov trend
v razvoju slovenskega letalstva.

Peter Ravnak

Hkrati je potekalo Ze 18. srec¢anje slo-
venskih vojaskih pilotov vseh generacij
in prijateljev letalstva. Covid je nekoliko
okrnil prireditev, a so se letos pridruzile
tudi slovenske pilotke ter dale nov zagon,
tako se ponovno sre¢amo prvo soboto
avgusta 2023 na letalis¢u LISK, kjer bomo
ponovno praznovali na$ praznik sloven-
skih letalcev.

NOV SEDEZ ORGANIZACIJE
AOPA SLOVENIJA

AOPA Slovenije je zapustila svoj sedez na Gorenjskem. Letali$¢e Brnik, kjer je domovala
vse od svoje ustanovitve pred mnogimi leti, je preSel v nemske roke, AOPA pa ima odslej
novi naslov: Letalis¢e Slovenske Konjice, Zi¢e 107, 3215 Loce, Slovenija.

REZULTATI TEKMVANJA' V

NATANCNEM PRISTAJANJU

1. EVA PREVEC

1. MIRO GORINSEK
2. MARKO LESKOVSEK
3. STANKO KOLAR
4, LARA KRASOVEC
5. PUSTOVAR MARTINCIC BOZA
6. JASNA JERMAN

A MARINKA BRGLEZ
8. ANDREJA JANZIC
9. PETER MARN

10. ANDERLIC FRANC
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XXX. Aerorally za drzavno
prvenstvo 2022 in pokal Celja

ZA TEKMOVALNI USPEH
JE POMEMBNA
DOBRA PRIPRAVA

Marko Lepetic

Tekmovalno nalogo precej hitro vriseva v karto, opremiva s ¢asi na obratnih tockah, minutno razdelitvijo

ter kurzi po posameznih katetah. Nato se lotiva priprave in ogleda fotografij. Slike razreZeva in vsako

posebej nalepiva na karton. Karton za tem nalepiva na armaturno plosco v kabini. Tak sistem omogoca, da

slike, ki jih prepoznas, odlepis in umaknes iz vidnega polja, da te ne motijo.

Naloga tudi razdeli slike v dva dela. Slike od
»A« do »E« se nahajajo od starta do Ponikve,
od »G« do »L« pa od Ponikve do cilja. Skupaj
torej enajst slik. Leto$nje slike so bile posnete
v obla¢nem vremenu, tako da ni senc, ki bi
izdale, na kateri stranici se nahaja slika. Na
slikah obkroZiva ali kako drugace oznaciva
tiste elemente, po katerih bi sliko prepoznala,
na primer daljnovod, ribnik, zanimivo stavbo,
pomembnej$o cesto oziroma karkoli, ¢emur
je treba pri opazovanju posvetiti pozornost.

Edini aerorally v drZavi

Zadnji vikend v avgustu ali pa prvi v sep-
tembru je v Celju rezerviran za Slovenski
aerorally. Ze dolga leta je to edini aerorally v
drZzavi. V osnovi gre za pokal mesta Celja, ker
pa je edini, $teje tudi kot drzavno prvenstvo.
Pokal je prehodni in se podeljuje Ze od leta
1992. Na zalost tekmovanje v motornem
letenju v Sloveniji ni tako popularno kot v
jadralnem letenju, zato se glavni organizator
Leon Bauer vsako leto trudi privabiti dovolj
posadk, da je pogoj za veljavnost drZzavnega

prvenstva izpolnjen. To mu je doslej tudi
vedno uspelo, ¢eprav je nekajkrat slo za las.
Moram pa povedati, da je v trenutku, ko
to piSem, za nami $e en aerorally, ki so ga
organizirali v Murski Soboti. Izvedli so ga
kot odprto klubsko tekmovanje. Upam, da
z dobrim delom nadaljujejo in ga postavijo
v letni koledar kot redno tekmovanje. Pa
gremo nazaj k tekmovanju v Celju. Poleg
tega, da stremimo k uspe$nim rezultatom,
je dejavnost usmerjena tudi k ¢im $irsi
popularizaciji sodelovanja na tekmovanju.
Osnovni pogoj za sodelovanje v funkciji pilota
sicer predstavlja nalet vsaj 100 ur, v klubu
pa smo dodali $e to, da mora tisti, ki leti kot
pilot, imeti vsaj eno udelezbo na tekmovanju
kot kopilot. Zaradi tega so celjske posadke
lahko nekaj zaporednih let iste, po potrebi
pa se premesajo tako, da se izku$ena posad-
ka razdeli, oba izkuSena tekmovalca tako
postaneta pilota, pridruZzita pa se jima manj
izkusena kopilota. Tako je bilo tudi letos, ko
sva z Maticem Knezom, s katerim sva bila
posadka zadnji dve leti, postala konkurenta.

Letala, pripravljena na tekmovanje. Foto Peter Karner.
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Matic je letos odletel z Markom Travnerjem,
sam pa sem letel z Vinkom Mazejem. Iz Celja
tekmujejo $e Toni Sibanc in Robi Resnik ter
Tim Lenarci¢ in Miha Kambi¢. Poleg nastetih
Celjanov sodelujejo $e ena posadka prav tako
iz Celja, ki leti za privatno podjetje Cirrus,
dve posadki s Ptuja, dve posadki iz Murske
Sobote ter ena posadka iz Maribora. Najvecjo
konkurenco predstavljajo lanski zmagovalec
Ale$ Skerbinek iz Maribora, ki je zamenjal
kopilota in letos leti z Janom Gradi$nikom.

»Nevarni« pa so tudi oce in sin David in
Zan Merc s Ptuja ter Andrej Vogrin in Ravni¢
Simon iz Murske sobote. Samo vprasanje
¢asa je, kdaj bo komu od nastetih uspelo
premagati vso konkurenco.

Pomen priprave

Priprave na aerorally ponavadi rad zac-
nem nekaj dni prej. Za trening nalogo nama
Leon pripravi lansko uradno nalogo. Naj-
pomembnejsi del priprav je trening risanja
karte in priprava taktike na zemlji. Na tekmi
je Cas za risanje karte omejen, tako da nalogo



Razglasitev tekmovalcev: (z leve) srebrna medalja Ales §k§rbinek in Jan Gradisnik, AK Maribor, zmagovalca Marko Lepeti¢
in Vinko Mazej, AK Celje, in tretjeuvrs¢ena David Merc in Zan Merc, AK Ptuj. Foto Peter Karner

v opisni obliki posadka prejme eno uro pred
vzletom. Karto je potrebno izrisati v priblizno
pol ure. Nekako petnajst minut je potrebnih,
da se pripravijo slike in opravi njihov osnovni
ogled, nato pa je na voljo $e petnajst minut za
pot do letala, lepljenje slik po kabini, zagon
motorja in voZnjo do tocke vzleta.

Drobne skrivnosti

Na treningu priprava traja precej dlje, saj
se med pripravo delno dogovori tudi sama
taktika letenja. Zanimivo je tudi, koliko
stvari te vedno preseneti pri tem. Od tega, da
ugotovis, kako je svin¢nik, s katerim pises$ po
karti, slabo viden, do tega, da ugotovis, kako
si vsako leto zarjavel pri uporabi kotomera in
risanju predpisanih kurzov in azimutov. Ker
je za mano Ze kar nekaj podobnih tekmovanj
in s tem tudi priprav, se pri tem zavedam $e
ene teZave. Smo namre¢ konec avgusta in
sonce zaide Ze pred osmo uro zvecer. Na
prvi pogled je ¢asa sicer dovolj, vendar je
treba vedeti, da je po peti uri popoldne son-
ce Ze precej nizko. Letenje na stranici proti
soncu pomeni tako slabo vidljivost, da je
natancéna navigacija praktiéno nemogoca, pa
tudi prepoznavanje fotografij je precej teZje.
Tak$en trening je seveda nesmiseln, zato se
z Vinkom dogovoriva, da se dobiva dvakrat.
En dan se posvetiva zemeljski pripravi, nas-
lednji dan pa odletiva nacrtovano. Po odleteni
nalogi za vajo $e trikrat pristaneva.

Sreta z vremenom

Napo¢i dan tekmovanja. Letos imamo $e
kar sreco z vremenom. V preteklosti smo
imeli Ze velikokrat meglo in tudi deZevje.
Vcasih je bilo treba tekmovanje celo pre-
staviti. Tokrat jutranje megle ni, malo pa
nas skrbi, ker so za popoldne napovedane

plohe. Da bi tekmovanje spravili pod streho,
je brifing Ze ob 9.30, ob 10.00 pa za¢ne prva
posadka Ze reSevati nalogo. Vinko in jaz sva
na vrsti predzadnja, v drugi skupini. Nalogo
zacneva reSevati ob 11.48. Naloga nas vodi
po obratnih to¢kah: Most ¢ez potok juzno od
Petrové - Dvorec Zovnek (ne Grad Zovnek)
- Dvorec Gutenbuchel pri So$tanju - Zelezni-
g$ka postaja Ponikva pri Sentjurju - Cerkev
Bistrica ob Sotli - Antena na hribu Zakel (J

vvvvv

pri Jo$tovem mlinu.

Tekmovalni let

Poletiva ob predvideni uri in letalo kmalu
usmeriva proti startni tocki, ki je most cez
potok, juzno od Petrové. Ze se pokaZe prva
napaka, ki je posledica naglice. Ob risanju
sem brez kriti¢nega razmisleka sprejel, da je
ta potok Podvinska struga. Manj kot minuto
pred startom pa me presine, da se Podvin-
ska struga izliva v Savinjo visje od Petrovc¢.
Seveda se takoj pojavi dvom, ali sva na karto
vrisala pravo startno tocko. Da ni morebiti
start most ¢ez potok juzno od Zalca? Izkaze
se, da gre za potok Lava, ki izvira v Vrbju
in se v Savinjo izliva pri Levcu. Vse skupaj
naju zmede toliko, da to¢ko preletiva nekaj
sekund prehitro in »zasluZiva« deset kazen-
skih to¢k. Zadovoljna z ugotovitvijo, da je vse,
kot mora biti, pa pri Vrbju spregledava sliko
»C«. Preostanek naloge odletiva brez vecjih
napak. Seveda se nabere $e nekaj kazenskih
tock na ¢asovnih toc¢nostih, slike najdeva
pa vse. Vinko se v vlogi navigatorja odli¢no
znajde, ¢eprav je na tekmovanju prvi¢. Zato-
pljen je v karto in mi posreduje informacije
o potrebnih korekcijah najine smeri oziroma
hitrosti. Brez napake me opozarja tudi na to,
kdaj bova preletela kaksen daljnovod. Slike,

na katerih so daljnovodi, so namre¢ kar $tiri.
Ker so daljnovodi vrisani na karto, je razme-
roma enostavno potem locirati tudi slike.
Brez opozorila kopilota pa zlahka preletis
daljnovod, ne da bi ga sploh opazil.

Po povratku z naloge naju Cakata Se dva
pristanka. Tudi ta del stece gladko. Dvakrat
zadanem v polje »+1«, kar je odli¢no. Polja
»0« ne ciljam nikoli, saj se hitro zgodi, da
namesto v niclo, ki je dolga samo tri metre
pristanes$ v polje »-1«, ki pa prinasa precej ve¢
kazenskih toc¢ko kot »+1«.

Letos iziemoma dva aerorallyja

Takoj po pristanku veva, da sva odletela
zelo solidno. Sledi $e sodniski pregled ele-
ktronskega zapisa leta ter karte, na kateri
so vrisane lokacije fotografij. DoseZeva 117
kazenskih tock in prvo mesto pred posadko
iz Maribora (Ale$ Skerbinek - Jan Gradignik)
s 191 kazenskimi to¢kami. Ales, sicer lan-
skoletni zmagovalec, je napravil napako pri
pristajanju. Prej$nja leta je letel z Utvo 75,
letos pa s Cessno 152. Ce bi malo bolje pri-
stal, bi Sel pokal znova v Maribor. Tretja sta
David in Zan Merc s Ptuja z 271 kazenskimi
tockami. Tudi vse ostale posadke se izkaZejo
z razmeroma dobrim rezultatom med 300
in 500 kazenskimi to¢kami. Zdi se, da je bil
leto$nji aerorally nekoliko lazji z dokaj dobro
vidnimi obratnimi to¢kami.

Dan zaklju¢imo s piknikom. Po razglasitvi
rezultatov vse posadke odhitijo proti letalom
in poletijo domov, saj se z jugozahoda prib-
liZzuje nevihta. Le-ta se nato dolgo obotavlja
in prispe nad letalisc¢e Sele ob mraku, ko je
na sporedu zacetniski piknik. To pa je Ze
druga zgodba ...
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