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Uvod

Letalstvo zdruzuje Evropo

Evropa dolo¢ila pravila letenja e I

predsednik
AOPA Slovenije

Dolgo je Ze tega, kar sem sam zacenjal svojo

Svetovno letalsko srecanje
letalsko pot, vendar se spominjam, da je
AOPA 2012 bila tudi takrat strasna kriza. Pestile so nas

velike finan¢ne teZave, izgubili smo slovensko
tovarno letal, ni bilo vec¢ novih knjig, leteti je
bilo nemogoce, saj ni bilo sredstev, pa vendar

Prepovedl pOV@CU] e]O nevarnost velike Zelje Slovencev nih¢e ni mogel ustaviti.

\V letalstvu Organi‘zirali smo proilzvodno dejévn9st v
letalskih klubih, delali smo vse Zivo in tako

pocasi, a vztrajno gradili novo, 3e bogatejso
bazo, ki nam je omogocila nov, e veji

Matevz Lenarcic okoli sveta: razcvet letalstva, ki ga do takrat &e nismo
« . . . vs poznali.
Na]b()l] pomembno J S da Zaupas In kaj se dogaja zdaj? Spet je krizal Tokrat

ne gre samo za to, da imamo premalo
denarja, ampak se sootamo tudi s stradnim
Posadka 7a 2en5ke rekorde pritﬁsklom birltlakratskfega aparata (iioma, kakor
tudi birokracije iz tujine, za namecek pa nas
daje 3e slabsa organiziranost, saj pravega
nadomestila za takratno letalsko zvezo e ni.
Administracija drazi letenj e A vendar je tu Ze vedno ¥iva silna Zelja nagih
ljudi po letenju, ki premaguije vse ovire in daje
nasim letalcem energijo za nadaljnje delo.
Iziemno dejanje Matevza Lenarcica letos,
Zlom VZgOHa ko je preletel ves svet, bo ve¢no ostalo v

nasi zgodovini in ima mednarodni pomen,
poskusi preboja v gradnji plovil v Ajdovscini

Cirrus, d.o.0. je trgovsko in proizvodno podjetje. Specializirani smo za prodajo

novih in rabljenih letal,rezervnih delov in opreme za letala ter za pilotsko opremo.
Lastopamo vodilne pru.izvuiul.ce s podrocja letalstva v svetu, kot so Piper Aircraft Inc, Iz Maribora vzdol? Jadrana inSenshin Kojeah,nov ke i v
GARMIN, Jeppesen, Michelin in ASA. na griki Zakintos Sl i
Nase dolgoletne izkusnje in poslovne vezi na podrotju letalstva vam zagotavljajo
kakovostne in konkurentne storitve.

dovolj za stabilen dolgorocni razvoj, dokler se
ne uredijo stvari na podrogju velikih igralcey,
v . kot so nasa letalska oblast in posredno vecje
Orel SteVﬂka 206 letalske organizacije.

Kriza pa poleg negativnih u¢inkov deluje
pozitivno na ta nacin, da precisti zrna od

Prva Stevilka Kopilota je izla 10. junija 2008.
Izdajajo: AOPA Slovenija, Zgornji Brnik 130 A, 4210 Brnik-aerodrom plevela, razgali bleferje in pokaie prave
Internet: www.aopa.si

junake.
?ff,ﬁfiﬁ'ﬁk: K;;;;l]‘(a‘:':;l;n O teh receh pidemo v nasi stevilki Kopilota,
Uredniski odbor: Peter Marn, Vida Berglez Slana, edini slovenski Ietalski reviji. Ob reviji bO
Matevz Lenar¢i¢, Milena Zupanic¢, v .. . .
I i d | . Zdravko Stare, Andrej Zupan prvi¢ iz8la tudi priloga, ki bo koristila vsemn
i = . ik: nata Spen
Cirrus, d.o.o0., Trgovina, proizvodnja, storitve, Tkalska 12, SI - 3000 Celje, telefon:+ 386 (0)3 428 62 30 sk o o S letalcern.

Uros Struc (uros.struc@radiorogla.si)

Matjaz Srekl (matjaz@radiorogla.si)
Natisnili smo 1000 izvodov. junakom, ki ustvarjajo to naso revijo, zelim
Revijo Kopilot tiska Grafika Gracer, d. o. 0., Celje.

Vsem letalkam in letalcem, Se posebej pa

fax:-+ 386 (0)3 428 62 33, VAT ID:SI88751104, e-po3ta:info@cirrus.si, splet:www.cirrus.si

sre¢no in zdravo novo leto 2013.

COBISS.SI-ID: 1072252
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MEDNARODNA PREPOZNAVNOST AOPA SLOVENIJE

Martin Robinson, podpredsednik IAOPA v Sloveniji:

Letalstvo zdruzuje Evropo

V ¢asu med 17.in 20. oktobrom je bil na nase
povabilo, na obisku v Sloveniji gospod Martin
Robinson, predsednik AOPA Angljije ter
podpredsednik IAOPA, zadolzen za Evropo. Obisk
gospoda Robinsona je bil sicer Ze dalj ¢asa nacrtovan,
vendar pa razmere v CAA Slovenija niso dopuscale
moznosti, da bi za vsako ceno na tem obisku AOPA
tudi vztrajala. Gospod Robinson se je namrec Zelel
sestati z predstavniki nasih letalskih oblasti ter
pristojnimi na resornem ministrstvu. Brez vsakega
zadrzka lahko re¢emo, da je obisk gospoda Robinson
v Sloveniji uspel, AOPA Slovenije pa je z njim postala
tudi mednarodno bolj prepoznavna.

Bolj kot kdajkoli doslej pa smo bili tudi ¢lani, zlasti v 10, sezna-
njeni s trenutnimi mednarodnimi aktivnostmi TAOPA ter njenimi
prizadevanji za debirokratizacijo generalnega letalstva, kar je
dokaj aktualen in obseZen problem delovanja evropskih letalskih
regulatorjev, zlasti EASA (Evropske agencije za varnost v letalstvu).
Gospod Martin Robinson je izraziti zagovornik in promotor procesa
debirokratizacije ter v ta namen tudi kot ¢lan Svetovalnega odbora
EASA koordinira obsezne aktivnost tako v IAOPA in tudi v okviru

Evropskega parlamenta in Evropske komisije. Razmere v evropskem
splo$nem letalstvu niso roZnate in je za to tembolj potreben pragma-

Zdravko Stare,

podpredsednik AOPA Slovenije
AOPA ID: 0003

tizem pri kreiranju in izvajanju evropskih standardov v splosnem
letalstvu. Razmere $e zaostruje huda gospodarska kriza in obstaja
velika verjetnost, da bo delo splo$nega letalstva oteZeno, ¢e Ze ne
onemogoceno. Sporocilo obiska gospoda Robinson je, da lahko
samo s skupnim delom in tradicionalno solidarnostjo evropskih
letalcev doseZemo spremembe, to pa pomeni v okviru IAOPA ter z
sodelovanjem med nacionalnimi AOPA organizacijami drZav ¢lanic
EU ter tudi drugih drZav, ki niso ali $e niso ¢lanice EU. Od tod tudi
interes gospoda Robinson, da se sestane s predstavniki CAA Slovenije
ter predstavniki resornega ministrstva. Vse navedene predstavnike je
seznanil z projektom IAOPA. Projekt se imenuje »Splosno letalstvo
zdruZuje Evropo«. Ime je sicer simbolno, je pa v njem tudi veliko
resnice. AOPA organizacije so namre¢ prerasle zgolj interesne okvire
letalcev in letalskih organizacij in dobivajo vse ve¢ji mednarodni in
strokovni pomen. Navedeno pomeni, da letalstvo samo lahko najve¢
naredi za sebe tako, da se znebi birokratskih ovir in da ob sodelovanju
gospodarstva oziroma letalske industrije samo razvija tudi nove
tehni¢ne moZnosti za varno letenje, kar bo pripeljalo do druga¢nih
in $e boljsih standardov ter zmanj$evanja stroskov.

Gospod Robinson je nad letalsko infrastrukturo ter tradicijo slo-
venskega letalstva in danimi moZnostmi izrazito presenecen. Pojasnil
nam je, da ni pricakoval tega, kar je v Sloveniji videl, saj je mislil, da
na tem podrocju nismo vecji od kaksne Islandije. Navedeno pomeni,
da moramo v Sloveniji ohranjati in razvijati to, kar imamo. Pri tem
je zazelena, Ce Ze ne nujna tudi podpora civilnih letalskih oblasti, a
ne v smislu $e vecje regulacije in birokratizacije ali s pove¢evanjem
prispevkov. Podpora CAA je tudi v tem, da je AOPA za njih prepo-
znavna kot partner in strokovno zdruZenje z mednarodno avtoriteto
in znanjem, potrebnim za uveljavljanje letalskih standardov. Resen
sprejem gospoda Robinson pri pristojnih predstavnikih CAA Slove-
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G. Robinson (levo) na letalis¢u Slovenske Konjice.

nija in pri predstavnikih pristojnega ministrstva Republike Slovenije
je pokazal, da si CAA Slovenije Zeli tak$nega sodelovanja - upati je
le, da ne s »figo v Zepu«. Resen namen bo CAA Slovenije dokazala
tudi s tem, da bo pripravila ustrezne zakonske spremembe tako, da
bo zakonsko opredeljena vloga nase organizacije oziroma AOPA
Slovenije podobno, kot je bila do sedaj opredeljena vloga Letalske
zveze Slovenije. Gospod Robinson nam je pri tem obljubil podporo
ter tudi sprotno preverjanje smeri razvoja in aktivnega sodelovanja
CAA Slovenije. Izrazil je aktivno pripravljenost za reSevanje aktualnih
problemov, kot je na primer uporaba zra¢nega prostora nad vojaskim
poligonom Pocek. Predstavniki Aerokluba Postojna in Aerodroma
PortoroZ so gospoda Robinsona podrobno seznanili z problematiko
v zvezi z vojaskim letenjem ter ekonomskimi implikacijami zaradi
zapor zra¢nega prostora. Odraz njegovega razumevanja konkretne
teZave je tudi pismo, ki ga je 28. novembra poslal Vlasti Kampos Je-
renec na pristojno ministrstvo. V njem se nasim letalskim oblastem
zahvaljuje za sprejem ter opozarja na resen problem nefleksibilne
uporabe zra¢nega prostora, ne da bi pri tem resno sodelovali tudi
predstavniki splosnega letalstva. Hkrati izraza tudi osebno pripra-
vljenost in angaziranost ter pomoc¢ pri re$evanju tega problema.
AOPA Slovenije je po vsem zgoraj navedenem zainteresirana
sodelovati v projektu »Splosno letalstvo zdruZuje Evropok, saj ta
projekt razumemo kot pomemben prispevek k izboljSevanju razmer
v splo$nem letalstvu. V kratkem pa bo morala AOPA Slovenije sprejeti
tudi odlocitev v zvezi s ponudbo, ki nam jo je dal ob obisku gospod
Robinson, to pa je organizacija sre¢anja regionalnih organizacij ter
IAOPA v Republiki Sloveniji leta 2014. Tak$no srecanje je IAOPA
letos organizirala na Cipru. Bistveno je, da bi AOPA Slovenije tak$na
organizacija zelo malo stala, saj bi vse stroSke v zvezi z organiza-
cijo nosila IAOPA ter regionalne organizacije. AOPA Slovenije bi z

taksno organizacijo pridobila $e ve¢jo prepoznavnost, hkrati pa bi
bilo srecanje lahko velika promocija Slovenije, naSega domacega
turizma ter promocija letaliske infrastrukture, ki jo imamo. TAOPA
je zainteresirana tudi za sodelovanje z naso organizacijo na podrocju
Solanja ter treninga pilotov. V zvezi s tem gospod Robinson vidi veliko
priloZnost, saj je imel priliko videti nekaj nasih letalskih centrov, ki
imajo za tak$no dejavnost resni¢no velike moznosti in so primerljivi
ter konkurencni veliko veéjim centrom po Evropi.

Organizacija obiska gospoda Martina Robinson v Sloveniji pa ni
edina mednarodna aktivnost nase organizacije. Na obisku v Sloveniji
je bil avgusta tudi gospod Daniel Affolter, predsednik AOPA Svice,
ki nam je prinesel zanimivo in dokaj jasno sporo¢ilo, to pa je, da si
AOPA Svice Zeli sodelovati z nami pri ve¢ih projektih, upostevaje
pri tem dejstvo, da Svica ni ¢lanica EU in nima svojih predstavni-
kov v EASA ter v Evropskem parlamentu. Svicarska AOPA je velika
organizacija in smo z njo v preteklosti Ze dobro sodelovali. Njihovi
¢lani radi prihajajo v Slovenijo tudi turisti¢no. Razmisleka vredna je
tudi njihova organizacija, saj so ¢lani AOPA Svice tudi vsi prometni
oziroma linijski piloti, ki v organizaciji vidijo veliko lastno podporo.
Na ta nacin organizacija pridobi na $tevilénosti in je za to lahko tudi
mocnej$a in vplivnejsa. AOPA Svice je pripravljena sodelovati z nami
tudi pri vzpostavitvi sistema zavarovanj v letalstvu, saj ima Svica
trenutno najboljsi in najbolj uéinkovit sistem zavarovan;.

Vse navedeno dokazuje, da se za mednarodno prepoznavnost
nase organizacije ni bati, od nas samih pa je odvisno, ali bomo znali
priloZnosti, ki se nam ponujajo, izkoristiti v prid boljSega poloZaja
slovenskega splosnega letalstva. Pomanjkanje interesa ter hitrosti
odzivanja na konkretne dogodke ni pot v pravo smer.

Zdravko STARE
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POUCNO IN KORISTNO BRANIJE - EVROPSKA UREDBA

Evropa dolocila pravila letenja

Mag. Peter Marn
AOPA ID: 0001

26. septembra je Jose Manuel Baroso podpisal t. i. Izvedbeno ure-
dbo komisije (EU) §t. 923/2012 o doloc¢itvi skupnih pravil zra¢nega
prometa in operativnih dolo¢b v zvezi z navigacijskimi sluzbami in
postopki zra¢nega prometa. Ta uredba se je zacela uporabljati 4.
decembra letos in je v celoti zavezujoca in se neposredno uporablja
v vseh drZavah ¢lanicah EU.

S tem je resil zadrege pristojne na Ministrstvu za infrastrukturo
in prostor, ki imajo Ze ve¢ kot deset let v planu izdajo nasih pravil,
saj se $e vedno uporablja Pravilnik o letenju zrakoplovov iz leta 1979
in 1983.

Evropska komisija je morala v skladu z Uredbo (ES) st.
551/2004 in Uredbo (ES) §t. 216/2008 sprejeti izvedbene
predpise, s katerimi je sprejela ustrezne dolo¢be o pravilih
zra¢nega prometa, ki temeljijo na standardih in priporocenih
praksah ICAO in uskladila uporabo razvrstitve - kategorizacije
- zracnega prostora ICAO z namenom, da se zagotovi nemoteno
izvajanje varnih in ucinkovitih storitev zranega prometa na
enotnem evropskem nebu.

Ta uredba velja zlasti za uporabnike zra¢nega prostora in zrakop-
love, vkljucene v splo$ni zra¢ni promet, ki:

- letijo v Unijo, znotraj Unije ali iz Unije;

- imajo nacionalnost in registracijske oznake drzave ¢lanice Unije
ter letijo v katerem koli zra¢nem prostoru, ¢e ne krsijo pravil, ki jih
je objavila drzava, pristojna za ozemlje preleta.

Ta uredba velja tudi za pristojne organe drZav €lanic, izvajalce
navigacijskih sluzb zra¢nega prometa in ustrezno osebje na zemlji,
ki je vklju€eno v operacije zrakoplovov.

Pri tem je zanimiva uporaba pojma registracijske oznake drZave
¢lanice, kar pomeni, da se v sistem pravil letenja uvrstijo vsa t. i.
plovila, ki nosijo oznako S5.

Ne vkljucuje pa ta uredba vojaskih operacij in usposabljanja.

Glede na to, da bo uredba veljala vsaj nekaj ¢asa, ¢eprav bo Sloveni-
ja v skladu z njenimi dolo¢ili odloZila uporabo uredbe do konca
leta 2014, smo se v AOPA odlo¢ili, da jo natisnemo in posredujemo
bralcem Kopilota. Ponovno branje nam vsem ne bo $kodilo.
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Svetovho letalsko
srecanje AOPA 2012

Mladen Kalajzié, pilot
AOPA ID: 0052

Ko sva z Zeno letos nacrtovala dopust v ZDA,
nisem niti pomislil, da bova obiskala tudi
Svetovno letalsko srec¢anje AOPA 2012. Po
naklju¢ju sem prebral, da je dogodek ravno

v Kaliforniji, kjer sva nameravala letovati.
Predlagal sem Zeni, da datum potovanja

prilagodiva in obisceva veliki letalski dogodek.

Svetovno sre¢anje AOPA je
bilo zasnovano zelo ambicioz-
no z nizom dogodkov v §tirih
dneh, tako da sem se zelo tezko
odlo¢il, kaj bova obiskala. Ker
nisem tipi¢en ljubitelj splosne-
ga letalstva, pa tudi American
nisem - srecanje AOPA pa je
namenjeno predvsem ¢lanom -
sem izbral za ogled otvoritveni
letalski miting, predstavitev vo-

dilnih AOPA, v naslednjih dveh
dneh pa $e dve delavnici in obisk
razstave letal ter opreme.

AOPA in jaz

Ce ne bi bilo prijatelja Petra
Ravnaka - Pikéija, se najbrz ne
bi nikoli vélanil v IAOPA. Toda
v ¢asu skupnega letenja me je

tako navdusil, da sem izpolnil >>>
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>>> Prijavnico slovenske podruZnice

mednarodne AOPA. Kmalu sem
prejel prvi izvod revije Pilot in
ugotovil, da je bila v¢lanitev
dobra odlocitev. Pilot je prvi
letalski ¢asopis, ki ga berem od
prve do zadnje vrstice, vklju¢no
z oglasi. Ker sem Ze leta in leta
angaziran samo v “velikem letal-
stvu”, sem dojel, da sem postal
profesionalec, ki je izgubil velik
del navdusenja za letenje in za
vse, kar gre zraven. Clanstvo v
IAOPA me je znova “zastrupilo”
z letalstvom.

Prijava

Svetovno letalsko srecanje
AOPA je bilo oglasevano Ze
veliko casa pred izvedbo, zato
sem se odlocil, da se bom pra-
vocasno prijavil, saj nisem vedel,
ali ni morda $tevilo udeleZencev
omejeno. K prijavi je bilo treba
priloziti ¢lansko $tevilko AOPA
izkaznice. In, glej, teZava. Moja
slovenska izkaznica ni bila pri-
merna. Sre¢anje je namenjeno v
prvi vrsti ¢lanom izvirne, torej
ameri$ke AOPA. Vsi drugi se
lahko prijavijo, a je za nas draZzje.
Matematika ni $la skupaj. Izra-
¢unal sem, da se mi bolj splaca
vélaniti se vamerisko AOPA, kot
placati draZjo prijavo kot neclan.
Receno, storjeno. Kot novopece-
ni ¢lan ameriSke AOPA sem imel
popust pri prijavi, uvrstili pa so
me tudi v ,boben®, iz katerega
bodo izZrebali priloZnostno
nagrado svetovnega srecanja -
letalo Aviat Husky. To je letalski

terenec in seveda letalo, katerega
lastnik bi z veseljem postal.

Palm Springs

Svetovno srecanje je letos
potekalo v Palm Springsu,
puscavski oazi v blizini Los An-
gelesa. Zanimivo mestece, ki je
nastalo kot pribeZzalis¢e slavnih
iz Hollywooda v tridesetih letih
prejSnjega stoletja, se je razvilo
v prezimovali$¢e upokojencev in
turistov. Zivljenje se odvija le v
nekaj mestnih ulicah. Ob glavni
so restavracije, bari, “vroce”
atrakcije, sicer pa sestavlja
Palm Springs le niz nacrtovanih
naselij. Sir§e obmo¢je Palm
Springsa vkljucuje sorodna
puscavska mesteca, kot so Palm
Desert, Rancho Mirage, Cathe-
dral City in Indian Wells.

Prvi stik z mestom sem imel
na letalis¢u, ki me je navdusilo.
Pravo amerisko letalis¢e - ma-
jhno in zelo funkcionalno, brez
nepotrebnih poti. Zaradi ugod-
nega vremena poteka vecina
notranjih letaliskih komunikacij
kar pod milim nebom. Ker sva
prisla z Zeno dan pred zacetkom,
sva imela dovolj ¢asa za ogled
kraja in poti do samega pri-
reditvenega prostora.

Na mitingu vet kot 80
plovil

Uradna otvoritev Svetovnega
srecanja je bil letalski miting.
Samo Americani lahko izvedejo
tak$en spektakel!

Nastopilo je ve¢ kot 80
razli¢nih plovil, od LSA do Ci-
tation Mustanga, letela so tudi
vojaska letala. Obiskovalci,
vkljuéno z mano, smo lahko
povsem prosto hodili okoli letal
in med njimi, brez vsake ner-
voze ali ekstremnih ukrepov
varnosti. Dobro koordinirani
prostovoljci so usmerjali letala
in jim pomagali parkirati, nikjer
ni bilo nikakr$nih preprek,
ograj, rumeno-rdecih trakov ali
policije. In vse je minilo brez
kakr$negakoli incidenta.

Ko so pristali in parkirali vsi
udeleZenci, so se priceli obhodi
radovedneZev, fotografov, vrstila
so se medsebojna spoznavanja.
Ob plovilih so stali bodisi njihovi
lastniki bodisi piloti najemniki
(ob tovarniskih plovilih). Vsi
so bili zelo zgovorni in zelo pri-
jazni. Med vsemi razstavljenimi
letali so name naredila najvecji
vtis tri letala.

King Katmai

Letalo, ki je pritegnilo mojo
pozornost zaradi nenavdne ge-
ometrije kontrolnih povrsin, je
bil King Katmai. Prvi¢ sem videl
tak$no hibridno kombinacijo:
klasi¢no konfiguracijo krilo - rep
in dodatno $e “racmana”.

Ne gre za povsem novo le-
talo, ampak za zelo uspes$no
predelavo. Osnova je Cessna
182, toda tako predelana, da
so razlike med originalom in

novim letalom zares velike.
Poglavitni dodatek je ,racma-
nova“ konstrukcija, ki omogoca
neverjetno dobro upravljivost
letala pri majhnih hitrostih in
zmanj$uje hitrost zloma vzgona
na 35 oziroma 31 vozlov, kar je
odvisno od modela. V pogovoru
s ponosnim lastnikom (to je Ze
njegovo tretje letalo iste dru-
Zine) sem izvedel, da racmani
poleg navedenih dobrih last-
nosti odpravljajo tudi problem
~pretezkega nosa“ pri pristanku,
ki je menda prisoten pri Cessni
182, in zmanjsujejo moZnost
poskodbe nosnega kolesa pri
pristanku, omogocajo vzlete
in pristanke s krajsih vzletis¢
in zavoje takoj po vzletu ter
izbolj$ujejo vidnost naprej pri
zelo malih hitrostih.

Poleg racmana ima letalo
tudi mo¢nejsi motor, in sicer
standardno motor z 260 KM,
najnovejsi (pred kratkim certi-
ficiran pri FAA) pa's 300 KM. Za
kar najboljsi izkoristek letala so
mu nekoliko podaljsali krila ozi-
roma namestili nekoliko vecje
zakljucke kril, celotno letalo pa
tudi aerodinami¢no izboljsali.
Posebej so pazili na aerodinami-
ko kotov in spoja trupa s krilom.

Za celotni projekt je odgovo-
ren inZenir Todd Peterson, ki Ze
leta in leta genialno predeluje
letala ameri$kih entuziastov.
Na razstavi so bili prikazani le
modeli, ki se od osnovnega razli-
kujejo po podvozju in namenu.
Medtem ko je model 260 SE

zgledno letalo z izjemnimi le-
talnimi sposobnostmi, je Katmai
avanturist, pripravljen za pri-
stanke na raznih improviziranih
stezah. Gospod Peterson je zelo
skromen, toda ko pokaze foto-
grafije terenov, Kkjer je pristajal
in vzletal s svojim ljubljencem,
opazim sijaj v njegovih oc¢eh
in jasno mi je, kolik$na strast
stoji za tem zelo uspe$nim
projektom.

Ve¢ na: http://www.katmai-
260se.com/index.htm

Lancair Evolution

Naslednje letalo, ki me je
navdusilo, je Lancair Evolution.
Model je dobro poznan med
letalskimi entuziasti in o njem
se je Ze veliko pisalo. Letalo je
oblikovano s pomoc¢jo sodob-
nih racunalniskih orodij, ki so
omogocila natanéno aerodina-
micno oblikovanje in enostavno
sestavo.

Ceprav se zaradi visokih teh-
nologij, ki so vgrajene v letalo,
ne prodaja v “kitu”, temvecd
tovarnisko sestavljen, gre v
osnovi vendarle za “samograd-
njo”. Ima odli¢ne letalne karak-
teristike in zelo dobro avioniko.
Stane okoli 1,3 milijona dolar-
jev. Torej precej draga igracka.
Razli¢ica z batnim motorjem
je priblizno 300.000 dolarjev
cenejsa, toda po mojem mnenju
za tak$no konstrukcijo batni
motor ni primeren.

Za bodoce lastnike se zabava
zacne Ze v sami tovarni, kjer v
dveh tednih skupnega dela s to-
varni$kimi zaposlenimi lastnik
sestavlja letalo. Po tem lastnik
nadaljuje z delom sam. Lancair

Mladen pred prireditvenim prostorom Svetovnega letalskega srec¢anja AOPA 2012.

ocenjuje, da za celotno delo
zadostuje 1500 ur in da lahko
povprec¢no spreten lastnik pri-
pravi letalo za letenje v letu dni.

Koncept aktivnega
krilnega zavihka

Med predstavljenemi letali
je mojo pozornost $e posebej
pritegnilo letalo Cirrus s krilnimi
zavihki (wingleti). Krilni zavihki
podjetja Tamarack Aerospace
Group so t. i. aktivni zavihki,
ki Ze tako ucinkovite lastnosti
zavihkov izbolj$ajo s posebnimi
senzorji in krilci, ki se odklanjajo
glede na vpadni kot krila, hitrost
in podobno. Prvi njihovi zavihki
so vgrajeni na Cessno Citation
CJ1, kmalu pa se pric¢akuje tudi

certifikacija za Cirrus SR22.
Skratka, zelo zanimiva zadeva.

Drugi dan dogajanja na
srecanju je bil namenjen po-
govoru s predsednikom AOPA,
gospodom Craigom Fullerjem
ter odgovornimi uredniki revije
AOPA Pilot. Pogovor je bil na-
menjen pregledu aktivnosti v
leto$njem letu ter planu za pri-
hodnje. Po teh pogovorih sem se
udelezil delavnice na temo upo-
rabe iPada pri letenju. Vodja de-
lavnice, John Zimmerman, nam
je predstavil ogromno Stevilo
razli¢nih aplikacij ter dodatne
opreme, ki pilotom olajsa letenje
ter zmanj$a koli¢ino papirja v
kabini. Nedavno je ena najvecjih
ameriskih letalskih druzb uv-
edla t. i. “paperless cockpit” s

pomodcjo iPada. Ce povzamem,
je iPad zelo ucinkovito orodje
v kabini. Seveda se da tudi
AOPA FlyQ uporabljati na iP-
adu. Udelezil sem se tudi zelo
zanimive delavnice na razli¢ne
letalske teme, od tega, kako
izboljsati pristajanje, do tega,
kako lazje opraviti FAA prever-
janje. UdeleZenci smo izbrali
temo, sedli za okroglo mizo ter
med seboj debatirali dokler
nismo zasli$ali zvonca, ko smo
zamenjali mizo in debatirali
na naslednjo temo. Zopet, zelo
zanimiva izku$nja. Preostanek
dneva sem izkoristil za pregled
razli¢nih razstavljenih letal,
opreme ter drugih zanimivosti.
Naj fotografije povedo svoje ...
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NEKOMERCIALNA LETALSKA KOMERCIALA - RAZMISLEK PO BALONARSKI NESRECI

Prepovedi povecujejo nevarnost v letalstvu

MatevZ Lenarcic, pilot
AOPA ID: 0007

www.wingsforever.com

Nekega zgodnjega avgustovskega jutra se brezskrbno
peljiem brez najave poleta iz Slovenskih Konjic v Ajdovscino.
Celotna Evropa je bila pod vplivom anticiklona. Vremenska
karta s prejsnjega vecera je kazala eno samo veliko jasnino,
raztegnjeno preko cele Evrope. Tudi zjutraj je bilo vreme lepo
in ni povzrocalo nobenih dvomov, da bo takéno tudi ostalo.

Pri Trebnjem se je vidljivost proti zahodu poslabsala, nad Ljubljanskim
barjem pa je bilo na moje veliko presenecenje Ze precej temno. V smeri
Brezovice sem v zraku na precej turobnem ozadju opazil dva balona in si
mislil, da so postali frajerji precej korajzni. Nad Vrhniko so se pojavile moc¢ne
turbulence in plohe dezja, zato sem za vsak primer poklical kontrolo letenja
in sporo¢il svoje nacrte. Med dvema nevihtnima celicama se je v smeri proti
Crnemu vrhu nekoliko odprlo, vendar sem se raje odlo¢il za obvoz proti
Divaci. Nekaj moénih nalivov, nekaj sodre in premetavanja pa sem bil skozi
na svetlem kmalu v Ajdovs¢ini. Tam sem izvedel za balonarsko nesreco, v
kateri naj bi umrlo nekaj ljudi.

Komentarji, ki so sledili v naslednjih dneh, so pokazali na eni strani o¢itno
zadovoljstvo (v smislu, saj smo vedeli) balonarskih konkurentov ter mu¢no
izvijanje Agencije za civilno letalstvo, oboji pa so takoj na kriZ pribili pilota
ponesrecenega balona, ki naj bi letel brez veljavne licence.

Vprasal sem se, ¢e mi je moja pilotska licenca (ki je bila takrat slu¢ajno
veljavna) resni¢no resila Zivljenje, ko sem se odlo¢il za obvoz preko Divace.
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Zlahka bi lahko ravnal drugace, vendar je bil takrat splet okoli$¢in na moji
strani.

Zal splet okoli$¢in balonarjev ni bil na njihovi strani in zgodila se je trage-
dija, kot so se dogajale v preteklosti in se bodo tudi v prihodnosti. Tam, kjer
imamo prste vmes ljudje iz mesa in krvi, tam lahko pride do neustreznih
odloditev, reakcij, ki vodijo v katastrofo, tako v letalskem prometu kot kjerkoli
drugje. Absolutne varnosti nobena licenca ne more zagotoviti.

Zelo zanimivi in povedni dogodki so se zgodili v nadaljevanju zgodbe.
Na Agenciji za civilno letalstvo se je zaradi pritiskov medijev in javnosti kar
naenkrat pojavil interes, da se podrocje komercialne dejavnosti na sivem
teritoriju zra¢nih dejavnosti, ki ne sodijo v birokratski paket prometnega in
splo$nega letalstva, uredi. Najprej z zahtevano licenco, ki je ni bilo mogoce
pridobiti, kasneje pa so na vrat na nos prizemljili komercialne polete ba-
lonarjev, ki so jim kmalu sledili tudi jadralni padalci. Kot velikega vernika
lahkega in ultralahkega letalstva me je silno prizadelo, da niso prizemljili
tudi nas. Najbrz zato, ker je to z dekretom tako ali tako prepovedano, ¢eprav
ta dejavnost pri nas na pol ilegalno tudi Zivi.

Z ve¢ ali manj nesmiselnimi dodatnimi pogoji, ki povecujejo obseg
birokracije, so priceli urejati balonarsko in padalsko komercialo, nas
ultralajtase, ki letimo visoko sposobna, natan¢no tehni¢no preverjena
letala, vzdrZevana po predpisih, pa so mirno ignorirali. Dokler nismo
sko¢ili pokonci in zahtevali svojih pravic, kot jih zahtevamo Ze nekaj
dolgih let. Do sedaj so vsa nasa prizadevanja obticala v predalu urad-
nika, ki ga vsi dobro poznamo. KaZe, da ¢akajo na nove smrtne Zrtve in
morebitni medijski lin¢.

V sedanji ureditvi obstajata
dva klju¢na problema:

1. Definicija komercialne dejavnosti v letalstvu je neustrezna, saj zajema
kakr$nokoli dejavnost, za katero se izstavi racun. To je nesmisel, saj vanj sodi
tudi klubsko taksiranje, uporaba letal kot osnovnega sredstva za izdelavo
razliénih zraénih produktov, po drugi strani pa je izjema Solanje pilotov.
Absolutno je potrebna deregulacija zapletenih postopkov v luéi povecanja
varnosti letalske dejavnosti in ne zgolj varovanja odgovornosti uradnikov.
Dobra resitev, ki jo Ze uporabljajo v nekaterih drzavah, je uvedba nacionalnih
komercialnih licenc za balonarje, padalce, ultralahka in eksperimentalna
letala, zmaje ...

2. Zastarelost in neusklajenost pravilnikov, ki urejajo letalske dejavnosti, ki
ne spadajo pod promet in splo$no letalstvo. Hiter razvoj letalnih naprav na ul-
tralahkem in eksperimentalnem podro¢ju ter razvoj senzorike, ki postaja vse
manj$a in lazja, so odprli nove moZnosti uporabe za nadzor, dokumentiranje
in planiranje ter znanstvene raziskave. Ker so taksne letalne naprave ekolosko
veliko bolj sprejemljive, cenejse in tudi varnejse, jih je smiselno urediti na
nacin, ki bo omogocal tovrstni razvoj. Tudi brezpilotna letala (UAV) imajo
komercialne perspektive, vendar zaradi neurejenosti zakonodaje predstavlja
njihova trenutna ilegala veliko nevarnost za varnost prometa.

Prepovedi ne urejajo nicesar, povecujejo pa nevarnost v letalstvu, saj se
prizadeta dejavnost seli v ilegalo. Dokler bodo letala in tehni¢ne moZnosti,
se bodo vedno nasli ljudje - pionirji, ki bodo to uporabili.

S prihodom nove Agencije za civilno letalstvo so se pod krinko Easinih
direktiv in priporo¢il razbohotili novi predpisi, ki so zahtevali tudi vecji
birokratski aparat, kar je povzrocilo astronomski dvig cen za vzdrZevanje in
registracije plovil ter licenciranje osebja in operacij. Postopki so postali tako
zapleteni, dolgotrajni, velikokrat nesmiselni in tako nesramno dragi, da si
jih ve¢ina ne bo mogla ve¢ privo$citi. Rezultat bo beg v ilegalo, letenje brez
veljavnih licenc, s slabo vzdrZevanimi letali, brez registracij, kontroli letenja
pa se ne bomo ve¢ javljali, da nas ne dobijo. To ni znanstvena fantastika,
to se dogaja Ze danes. Povecana represija s strani inSpektorata gotovo ni
odgovor na to stanje.

DrZava, ki prepozna letalstvo kot druzbeno pomembno kategorijo (ne
vem, zakaj bi bila Slovenija tukaj izjema), mora to dejavnost stimulirati,
podpirati in urejati. Po domace povedano, potrebujemo subvencionirana
$portna javna letali$¢a, subvencionirane osnovne pilotske licence, cenovno
ugodno izobraZevanje, enostavno pridobivanje novih pooblastil in enostavno,
smiselno in cenovno sprejemljivo podaljSevanje pridobljenih licenc in poo-
blastil. IzobraZeni piloti, ki bodo zmogli kvalitetno vzdrZevanje svojih plovil,
bodo prispevali k varnosti v prometu in ne $irjenje birokratskega aparata,
nerealno dvigovanje cen, prepovedi in represija.

Razvoj je vedno bil in vedno bo korak pred zakonodajo. Pametne drzave
zakonodajo hitro uredijo tako, da razvoja ne zavirajo.
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MATEVZ LENARCIC Z ULTRALAHKIM ZE DRUGIC OKOLI SVETA

“Najbolj pomembno je, da zaup

Pise Milena Zupanic,

pilotka in uciteljica jadralnega letenja

AOPA ID: 0073

Leteti visoko in odleteti nekam dalec je zagotovo Zelja vsakogar, ki
pri¢ne leteti. Le malokomu se izpolni tako v popolnosti, kot se je
Matevzu Lenarcicu, 53-letnemu pilotu ultralahkega letala iz Recice
pri Savinji, ki je letos Ze drugic obletel svet. Njegov letosnji let je
edinstven v svetovnem merilu in zato bi lahko rekli — pa ¢eprav
MatevZz noce tekmovati z nikomer — da je velik zmagovalec in

letosnji svetovni letalski junak.

V dobrih treh mesecih oziroma 369 urah je
Matevz s Pipistrelovim ultralahkim Virusom
SW 914 turbo preletel 91.000 kilometrov,
vseh sedem kontinentov, tri oceane, 60
drzav, 120 nacionalnih parkov, Sestkrat je
precil ekvator. Z dvigom nad ,,streho sveta*,
Mont Everest, je dosegel visinski rekord
enomotornega ultralahkega letala, poseben
rekord pa tudi v ure in ure trajajo¢em letenju,
tudi zelo nizko nad neizmernim oceanom.
JuZnega Pacifika ni v njegovi smeri z eno-
motornim letalom preletel $e nih¢e doslej.

Matevz je tudi soavtor revije, ki jo drzite v
rokah. Vsaka stevila Kopilota do sedaj (tudi
tokratna) prinese kak drobec iz njegovih
bogatih letalskih izkugenj. Ce jih merimo
v urah - sedaj jih bo imel 4000, ga sicer
nekateri starejsi piloti v Sloveniji prekasajo
- toda njegove izku$nje so tako specifi¢ne,
da so ga mediji letos druzno poimenovali
~ekstremni*, ,,avanturisti¢ni“ pilot. Njegovo
potovanje okoli ,edinega sveta®, ki ga je
poimenoval Green Light World Flight,
smo lahko od 5. januarja do 19. aprila, ko
je ponovno pristal na Brniku, vsi skupaj
sproti spremljali preko interneta, a je kljub
temu ostalo $e neskonéno veliko snovi za
pogovor. V hladnem, a son¢nem jesenskem
jutru sva se pred hangarjem letalis¢a v
Slovenskih Konjicah usedla v potrpeZljivega,
vzdrZljivega MatevZevega prijatelja Virusa,
in MatevZ je za bralce Kopilota pripovedoval
o najbolj vznemirljivih, tudi tezkih trenutkih
dolgega leta in nekaterih svojih spoznanjih
ob tem...

Veliko izkusenj za letalsko
popotovanje si imel Ze iz leta 2004,
ko si prvi¢ obletel zemeljsko oblo,
takrat sicer v krajsi razdalji dobrih
38.000 kilometrov. Kako dolgo si se
pripravljal na letosniji let?

,Dobro leto. Ogromno stvari sem moral
pripraviti. Najprej sem seveda moral dobiti
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modificiran avion za taksen let. Leta 2004
sem letel s Pipistrelovim Sinusom 912, tokrat
smo se odlod¢ili za ravno tako Pipistrelovega
Virusa. Moje Zelje so bile 4000 kilometrov
doleta, da je zmozen leteti na visino Mont
Everesta, torej na 9000 metrov, da je spo-
soben leteti pri temperaturah od minus
50 do plus 50 stopinj Celzija. To so precej
velike zahteve in nihce ni vedel, ali so sploh
uresnicljive.

Drugo, kar me je zaposlovalo, je bilo pri-
dobivanje vseh potrebnih dovoljenj za let.
Pri pridobivanju dovoljenj mi je pomagalo
nemsko podjetje Flight Service. Posamezne
drzave delajo ultralahkim letalom res veliko
teZav. Na primer za let ¢ez Juzni Pacifik mora
imeti letalo vgrajeno KV (kratkovalovno
postajo) s posebno anteno za pogovore na
dolgi liniji. TeZava je bila Ze v tem, kako jo
sploh namonitirati. A smo uspeli, vendar ni
delovala. Napisali smo, da anteno imamo,
ne pa, da ne deluje. Dovoljenja res niso $ala.
Ponekod so potrebna posebna dovoljenja,
note ministrtstva za zunanje zadeve, dip-
lomatska dovoljenja. S tem je veliko dela.
Vedno mora$ napovedati konkretne datume
z uro, a kako bog vedel za leto dni v naprej
v tako negotovoih vremenskih razmerah?
Zato tudi ko sem Ze odletel, nekatere stvari
$e niso bile dorecene.

Tretje, na kar sem se moral dobro pri-
praviti, je gorivo. Letalo uporablja 95 ok-
tanski avtomobilski bencin. Treba je bilo
organizirati, da so pripeljali takSen bencin
iz mest na letali$ca. Ponekod, na primer
na otok Totegegie sredi Pacifika, ga je bilo
treba pravi ¢as pripeljati z ladjo. Tudi na
Antarktiko so ga pripeljali posebej za mene.
Podobno vprasanje so tudi servisi za avion.
Imel sem jih Sest. Tudi zanje se je bilo treba
v naprej dogovoriti. Organizirati je bilo treba
tudi prenocisce in hrano. Predstavljaj si, da
preleti$ ves Pacifik, potem pa rabi$ - kako
banalno - posteljo in nekaj za pojest.

Posebne priprave pa je zahteval tudi
znanstveni projekt oglji¢nih meritev, ki ga je
vodil dr. Grisa Mo¢nik. Tudi tu je bilo veliko
neznank in dodatnih usklajevanj. Tako da je
bilo leto dni res bolj malo ¢asa za vse skupaj.

V €em se tvoj Virus bistveno razlikuje
od standardnega modela. Katere so
poglavitne modifikacije?

Virus, v katerem sediva, je verzija SW,
ki prazen tehta okoli 300 kilogramov,
poln s padalom in gorivom vred pa 475.
Za prelet JuZznega Pacifika sem potreboval
malo ¢ez 4000 kilometrov doleta, zato smo
preracunali, koliko goriva rabim za to pot in
glede na to priredili krila. Krila so bila nare-
jena na novo, tako da nimajo rezervoarjev,
ampak je frontalni del predeljen s prekatom.
Ves frontalni del krila je rezervoar. Vanj gre
300 litrov, $e 50 litrov pa sem imel s seboj
v prtljazniku. Na novo je bilo treba izumiti
odzracdevanje. Prtljaznik ima centralni rezer-
voar, kamor se stekajo vsi povratni vodi in
odzracevanja, tako da ni nobenih izgub skozi
standardne oddusnike. Standardni Rotaxov
motor 90-12 smo zamenjali z 90-14, ki ima
turbino, zato je tezji. Turbino smo potrebova-
li zaradi dviga na 9000 metrov. Turbina ima
dodan $e interkuler. Nih¢e ni vedel, ali bo to
dejansko delovalo na taks$nih viSinah.

Kako pa se je obnesel v preizkusih?

Samo enkrat sem imel priloZnost preiz-
kusiti motor na veliki visini, drugi¢ pa mi
kontrola letenja ni ve¢ pustila vzpona na
potrebno visino. Tudi poln avion smo samo
stehtali, poletel pa pred potovanjem z njim
nisem, saj s polnim ne bi upal pristati. Toda
na poti se je odli¢no izkazal. Brez turbine ne
bi $lo, ker bi motor z vi$ino preve¢ izgubljal
mo¢. Ce dodas turbino, do vi§ine 5500 ali
6000 metrov, ohranja mo¢. Na visini ¢ez 6000
metrov se zaradi manj$ega zracnega upora
turbina pregreva in jo mora$ na nek nacin
hladiti. In interkular pregrevanje turbine
preprecuje.

Torej si brez tezav preletel skoraj

devettiso¢metrski Mont Everest?

Ta del leta je bil precej stresen predvsem
zaradi moénih vetrov, ki pihajo nad Himalajo
v zimskih mesecih s hitrostjo 200 kilometrov
na uro in vec¢. Zato nimas s takim avionckom
tam kaj iskat. Ta veter se Sele maja pomakne
nad Tibet in takrat je Himalaja dostopna za
alpiniste. Tudi tokrat je bil mocan veter in
treba je bilo ra¢unat na sreco, da bo popustil.
No, kadar popusti, je obi¢ajno tako, da udari
iz doline navzgor vlaga, naredijo se oblaki in
zelo hitro snezi. Casa imas$ najve¢ pol dneva.
Taksna luknja se je pokazala v mojem Casu.
Postavil sem si 0sebno mejo: pri hitrosti vetra

do 50 vozlov bom letel, pri mo¢nej$em ne.
Pihal je s 45 vozli in sem vzletel. NiZje je
bilo precej turbolentno, na vi$ini Everesta pa
gladko, ampak kljub temu v zavetrje Everesta
nisem upal, saj bi lahko bila za njim mo¢na
turbolenca.

Potemtakem si letel to¢no ¢ez vrh?

Konkretno ¢ez njega ne, pa¢ pa okrog 100
metrov od vrha, ¢ez Nuptse, Lotse, JuZno
sedlo in kak$nih 100 metrov nad Everestom,
torej okrog 9000 metrov.

Kako dolgo si bil v poloZaju, da bi
kakrsnakoli okvara letala pomenila zate
absolutni konec? Nekaj ¢asa, ko si letel

¢ez Himalajo, s tabo ni bilo zveze...

V tem delu leta je bilo precej neznank. Ena
je kisikov sistem. Tisti, ki sem ga imel, je bil
preizkusen do 7000 metrov. Proizvajalca sem
vprasal, ali misli, da bo deloval tudi visje.
Rekel je, da misli, da bo, vedel pa ni. Druga
neznanka je bila, kako se bo letalo na tak$ni
viSini obnasalo, saj se obmocje med mini-
malno in maksimalno hitrostjo zelo zmanjsa
(tako imenovani Coffin Corner). Hitro bi
lahko zdrsnil v kovit in bi se tezko izvlekel.
Tretja teZava je bilo dovoljenje za let. Imel
sem dovoljenje za letenje po Nepalu do 4000
metrov, drugega pa nisem dobil. Nepalce je
neko¢ okoli prinesel en Francoz, ki se je dot-
aknil vrha Everesta s helikopterjem, ¢eprav je
to prepovedano. Od takrat so zelo previdni.
Ker nisem imel dovoljenja, sem ugasnil vse
komunikacije, tudi transponder. Ves ¢as sem
vsaki dve minuti sicer oddajal singal preko
satelitskega sistema Iridium (pozicija, vi$ina,
smer leta in hitrost), torej mojo pozicijo, je
bilo ves ¢as mozno spremljati na internetu. A
v tem ¢asu smo izklju¢ili tudi internet. Ogla-
sil sem se $ele, ko sem priletel v Indijo. No,
Pipistrel me je vseeno nasel preko nekega
ameriskega serverja.

Bil si torej v ve¢kratnem ilegalnem
polozaju in skril si se pred vsemi. Kaj
pa, e bi se kaj zgodilo?

Kje sem, je vedel kolega Domen Grauf
in ostala ekipa (Vojko, Petra, Natasa,
Andreja), ki so mi ves ¢as pomagali iz
Ljubljane. Domen je odli¢en pilot, strojni
inZenir, star nekaj ¢ez 30 let. Ves cas je bil
za racunalnikom. Ne vem, ali bi se moja pot
brez njega enako dobro koncala. Takrat, ko
sem letel v Himalaji, pa je bila cela ekipa v
Nepalu.

Domen je bil tvoj kopilot? Kdaj ti je
najbolj odlo¢ilno pomagal?

Vgrajen sem imel Stormscope za mer-
jenje razelektritev v zraku, s pomocjo
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katere bi videl 200 milj dale¢, kje
so verjetne nevihte. Ta instrument
je odpovedal Ze prvi dan nad
Afriko. Bil sem brez informacij o
vremenu, slep. Domen je doma
gledal satelitske in radarske slike,
kjer so pa¢ bile na voljo, in mi
preko satelitskega telefona posiljal
sms sporocila. Kar nekaj etap je
bilo takih, da so bile njegove infor-
macije zame zelo pomembne. Med
Cookovimi otoki sredi Pacifika in
Novo Zelandijo - gre za razdaljo
dobrih 3000 kilometrov - je bila
¢ez ves ocean razpotegnjena hladna
fronta. Nisem imel pojma, kako
bom prisel skozi njo, okoli pa tudi
nisem mogel. Pred mano je bilo
13 ur letenja. Domen je rekel, da
bo Stiri ali pet ur od tega letenje
skozi fronto. To je vse, kar sem
vedel. Oblaki so bili skozinskoz do
morske gladine, sploh nisem ni¢
videl in nisem vedel, kaj se dogaja.
Medtem je Domen v Ljubljani gledal
na radarju, kje je najbolj rdece in mi
govoril, kako naj letim: malo bolj
levo, malo bolj desno. Za Domna je
bilo to $e bolj stresno kot za mene.
Sekiral se je, ker v resnici ni vedel,
kako je z mano, ni imel v rokah
pilotske palice, da bi lahko karkoli
napravil. Tudi on je - enako kot jaz
- precej shujsal v ¢asu mojega poto-
vanja. In $e to: ko sem bil na drugi
strani sveta, je bil z mano ponodi,
podnevi pa je moral v svojo sluzbo.

|

Kako pa je bilo v fronti?
Praviloma nihée ne leti zanalas¢
v fronto, sploh ne s taksnim

peresnim letalom.

Bilo je res teZko in nepredvidlji-
vo, zelo turbolentno in vedji del
v oblakih. Vsake toliko ¢asa sem
zapeljal direktno v kumulus, ker
ga pa¢ nisem videl.

Bi lahko bilo nevarno za
konstrukcijo letala? Kak3na pa
so bila dviganja in spus¢anja
zraka?

Samo dviganje ti ne pove kaj
dosti. Imel sem merilnik za G-
obremenitve, pa ga nisem mogel
niti pogledati, ker nisem imel ¢asa.
Turbolence so bile tak$ne, da sem
mislil, da avion ne bo zdrzal. Cesa
takega nisem doZivel $e nikoli.

Je avion ostal v horizontalnem
poloZaju?

Ja, ni ga obrnilo. A ga je zvijalo
gorin dol, semin tja. To je verjetno
po malem pripeljalo do tega, da sem
v Avstraliji potreboval konkreten
servis letala. Prisla sta TomaZz
Avsenak iz Albatrosa in Matej
Fucka iz Pipistrela in ga v $tirih
dneh spravila v red.

V letalske pogovore nekako
ne sodi, da bi se pogovarjali o
nevarnostih. Kot da moramo

vse premolcat in se delat, da
je letalstvo najbolj varna stvar

na svetu....

Ne, aviacija je relativno nevarna.
Nimas$ vedno pod seboj terena
Za pristat. Ce leti§ ¢ez ocean, ¢ez
gore, ¢ez puscavo pa Se sploh ne.
Tudi kadar leti§ ¢ez Slovenijo, ga
nima$ vedno.

Toda ti zastavis svoje lete
tako, da se izrazito ne oziras
na tveganje. V klasi¢nem
letenju, na primer potniskem,
je tveganje zmanjSano na
minimum...

Vsak pilot se mora zavedati, da
lahko umre. Brez tega ni letenja. A
tudi e leti§ v Sloveniji iz Konjic v
Portoroz, so doloena tveganja. Ce
leti§ ez Pacifik, je tveganje vedje.
Ne drZi, da je letenje potniskih letal
povsem varno, saj vidimo, nesrece se
dogajajo. Tudi tam je tveganje, le da je
vse vkalkulirano v razna zavarovanja
in statisti¢no gledano nevarnost
ni velika. Vedno se mora$ sam pri
sebi odlo¢iti, za kaksno tveganje se
odlodis, ne glede na to, kje letis. Je pa
tezko za nazaj reci, da si bil v smrtni
nevarnosti, ¢e pa Se Zivi§! Tezko je
re¢i, da je avion skoraj razpadel, ¢e
pa ni. Vedno gre za obcutek.

Ali si imel v teh treh mesecih
veCkrat obcutek, da gledas

Matevz Lenar¢ic, biolog,
alpinist in pilot, tudi med
pionirji jadralnega padalstva
pri nas. Za motornega pilota
se je solal v Aeroklubu Velenje,
a ni bil nikoli ¢lan aerokluba,
ampak letenje zmeraj placeval
neposredno, tudi z denarjem, ki
ga je zasluzil s fotografiranjem
iz zraka. Do danes je izdal
enajst knjig in postavil
nekaj velikih razstav zratne
fotografije. Nacrtuje tudi knjigo
o letognjem poletu okoli sveta.
Dokler ni nabavil lastnega
ultralahkega letala, je letel tudi
v Solinairu v Portorozu. Do
danes je naletel blizu 4000 ur
(z ultralahkimi dobrih 3000).
Je solastnik podjetja Aerovizija
za zracno snemanije.

smrti v oci?

Ko si v tak$nem poloZaju, ne
misli$ na to. Ko pa premisljujem
za nazaj, ja, lahko bi se koncalo
drugace. Ena taka tocka je bila
opisana fronta na Pacifiku, tudi
Everest je bil takSen in v Avstraliji
bi se lahko drugace koncalo z leta-
lom. Tudi v no¢nem letu z letalis¢a
pri Dakarju v Senegalu takrat mi
tudi ni bilo vseeno. Preve¢ sem bil
naloZen, vsi instrumenti so utripali
rdece, ker se je motor pregreval,

Matevz Lenar¢i€ je drugi¢ obletel svet - 91.000 kilometrov v 369 urah - z ultralahkim Virusom
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Pus¢ava Atakama v Cilu

nisem se mogel dvigniti in sem
letel v temi precej Casa, zagotovo
eno uro zelo nizko, mogoc¢e 1000
feetov nad morjem, da sem porabil
nekaj goriva in sem se lahko dvi-
gnil. Potem v francoski Gvineji je
bilo ravno tako zelo Zivahno zaradi
vremena, prav tako med Teksasom
in Kalifornijo, kjer je pihal moc¢an
nasprotni veter s hitrostjo okrog 80
vozlov na uro in so bile ubijalske
turbolence. Pestro je bilo. Tudi
turbolenca v Novi Zelandiji in
pristanek s 40 vozli bo¢nega vetra.
In $e kaj bi se naslo.

Kako si pomagas v takih

trenutkih?

Vedno mora$ kar se da dobro vse
v naprej predvidet, potem pa zau-
pati samemu sebi, letalu, vremenu,
skratka, moras$ se zanesti na to, da
bos imel sreco. In biti pripravljen
na postopke v sili. Ameri¢ani
pravijo temu “well managed risk”.

Bi odprl padalo, ce bi se ti kaj
zgodilo nad oceanom?

Padalo odpres, Ce se ti odlomi
krilo ali ¢e se avion zlomi ali
zaledeni. Drugace pa pristajas.
Ko bi pristal na vodi, bi zlezel iz
aviona, aktiviral gumijasti ¢oln,
ki sem ga imel s sabo, in ¢akal,
da me najdejo. Lepo se slisi, ne?
V JuZznem Pacifiku bi najbrz
precej dolgo trajalo, da bi prisli
po mene, ker tam prakti¢no ni
nobenega prometa, niti tovorne

niti potniske ladje ne vozijo in e
celo potniska letala ne letijo ¢ez.
To je najbolj odmaknjen prostor
na svetu.

Pogovor sva priela s tem, da
si Zelel letalo, ki preleti v enem

kosu 4000 kilometrov. Zakaj

ravno toliko?
V mojih prejsnjih poletih se je
izkazalo, da v nekaterih drZavah,

o g g Tt i

konkretno v Rusiji in Kanadi, zelo
tezko dobi$ dovoljenje za prelet z
ultralahkim letalom. Dolet 4000
kilometrov mi omogo¢a, da se tem
drZavam izognem. Razdalja med
Cilom na Velikono¢nim otokom
je dobrih 3700 km in zelo neu-
godni nasprotni vetrovi, pa nekaj
rezerve...

Zakaj ne marajo ultralahkih?
Menijo, da so prenevarna, pre-

Virus SW 914 turbo, proizvajalec Pipistrel iz Ajdovsc¢ine

malo zanesljiva in da jih s tem
ogroza$. Ce strmoglavi§ v Atlan-
tiku, te morajo priti resit in to so
velikanski stroski. V resnici jih
ne zanima tvoja varnost, ampak
se hocejo izogniti morebitnim
stroskom. Z Rusijo, na primer,
sem leta 2002 celo podpisal doku-
ment, s katerim sem se odpovedal
reSevanju. Kanada niti v to ni
pristala. Po dolgih pogajanjih so
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me spustili v drZavo, toda cez
njihov del severnega Atlantika
nisem smel.

Zelo dolgo si si prizadeval
tudi pridobiti dovoljenje za
prelet juznega tecaja in zdaj
si vendarle bil na Antarktiki.
V €em je bila teZava?

Tri leta sem si prizadeval pri-
dobiti to dovoljenje. V resnici je
tako, da lahko leti§ na Antark-
tiko kadarkoli, brez potnega
lista, ker je nikogar$nja deZela.
Toda, ¢e tam potrebuje$ go-
rivo, si odvisen od tuje pomoci.
Delovanje na Antarktiki ureja
mednarodni dokument Antarc-
tic Treaty, ki ga zaradi arogance
nasih birokratov Slovenija Se
vedno ni podpisala. Tudi ¢e bi
ga podpisala, bi se moral drZati
splosne dolocbe, da vse, kar na
Antarktiko prinese$, mora$ tudi
spraviti z nje. Se pravi, da mora$
imeti v naprej pripravljeno logis-
tiko za odstranitev aviona, ce
bi morda kje obtical. Ce hoce$
to zagotoviti, pa mora$ najeti
ameri$ko podjetje Antarctic
Logistics & Exspeditions, ki ima
edino na svetu dovoljenje za to
delo. Izracunali so, da bi taksen
servis za moje letalo stal 350.000
dolarjev, k temu je treba dodati
$e nakup goriva, ki bi na tistem
mestu stal 25.000 dolarjev za
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200-litrski sod. Rabil bi vsaj $tiri
sode, torej Se 100.000 dolarjev.
Tega denarja nisem imel. Zato je
juZni tecaj padel v vodo, ¢eprav
sem si tudi kot biolog vedno
Zelel delati na Antarktiki.

... a saj si pristal na njej?

Ja, sem, a sem zelo malo videl.
Pristal sem na skrajnem juznem
delu Palmerjevega polotoka, ki
se $e Steje za Antarktiko. Letel
sem ¢ez otoka Deception in
Elephant), to je vse. Casa sem
imel samo en dan in pol. Ve¢
Casa nisem imel zaradi vremena.
Tam se nenehno vrstijo drug za
drugim cikloni, ki potujejo v za-
hodni smeri, hkrati pihajo zelo
mocni vetrovi. Trije vremenski
sistemi (Antarktika, morska
ozina Drake, Ognjena zemlja) se

Zakaj ni hil nikoli ¢lan aerokluba
Velenje? ,Pravila so bila zelo
omejujoca. Ce sem hotel iz
Velenja v Portoroz, so rekli, to
pa ne. Ce sem hotel v 20 minut
oddaljen avstrijski Gradec,
ni bilo mogoce. Omejevanje
¢loveka ubija. Vsak pilot mora
v letalstvu najti dolocen smisel.
Jaz ga vidim v fotografiranju
iz zraka in v potovanju. Moje
letenje ni nikakrsna elita. Vedno
sem ga pokrival s prodajanjem
posnetih fotografij.”

morajo postaviti v tak$no linijo,
da se naredi vremensko okno, in
le dan ali dva ¢asa je, da prides
skoz. Tako sem moral po pris-
tanku Ze naslednje jutro nazaj.
Ce ne bi ujel te luknje, ne bi bilo
vec Sans tisto leto. Poletje se je iz-
tekalo, jesen in zima pa prinesejo
zelo nizke temperature in vihar-
je. Tudi nazaj grede je bilo nad
Ognjeno zemljo Ze slabo vreme,
nizkimi oblaki z zaledenitvami,
tako da je bilo sploh zelo tezko
vrniti se na celino. Moral sem
leteti tik nad morjem pri treh
stopinjah nad ni¢lo, vlaZnost je
bila visoka. Letel sem na vhod
Magellanovega preliva in po
njem velikokrat brez zunanje
vidljivosti do Punte Arenasa. To
je bil tudi en tak cukréek.

Ultralahko letalo ima razne
omejitve za letenje. Kako si
jih zaobsel?

Zaradi modifikacij smo ga reg-
istrirali kot experimental. Ceprav
so bili na letalu certificirani
inStrumenti za instrumentalno
letenje uradno z njim ne bi smel
leteti brez zunanje vidljivosti, a
sem priblizZno tretjino poti letel
IFR. Tudi no¢no ne bi smel
leteti, pa ni $lo drugace, kot da
sem. Zagato smo zaobsli tako,
da v priro¢nik letala nismo
napisali, da je prepovedano,
in rac¢unali, da kar ni prepove-

Ekskluziven pogled: tik pred pristankom na otocku Totegegie sredi Pacifika
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dano, je dovoljeno. No, pribliZzno
tretjino vsega ¢asa sem letel nad
oceani. Do sedaj me $e nihce
nikjer (letel sem Ze v ve¢ kot 100
razli¢nih drzavah) ni vprasal po
dokumentih. Americani so bolj
prakti¢ni, pri njih lahko leti$ tudi
z eksperimentalnimi letali in-
strumentalno, ¢e ima$ potrebno
opremo in znanje.

Si prisel do kak3nega
posebnega spoznanja v teh

ekstremnih razmerah?
Najbolj pomembno je, da
zaupas. Brez zaupanja ne gre.
Druzba nas hoce nauciti, da ne
smemo zaupati, da je treba vse
predvideti, vse izraCunati, se za
vse mogoce zavarovati. A to ni-
kamor ne pelje, to nima smisla.
Zdravniku mora$ zaupati, avionu
mora$ zaupati, otroku, ko gre v
$olo, ravno tako. Ko sem imel
v Namibiji odpoved motorja,
sem imel hudo krizo. Moral
sem leteti e ez Angolo, Cez
dZungle centralne Afrike, ¢ez sa-
harsko puscavo, a nisem bil veé
stoodstoten v letalo. In takrat se
nauci$: zaupati je potrebno brez
razloga. Ce i¢e§ argumente, to
ni ve¢ zaupanje, temvec verjetje.
Tu se zelo pribliza$ religiozne-
mu dojemanju sveta oziroma
misljenju, da je vendarle vecina

stvari v naprej dolocenih.
i

o
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Cvetka Klan¢nik Belin je druga z desne (stoji).
Vir: Vida B. Slana

SPOMINI NA LETENJE S CVETKO KLANCNIK BELIN

Posadka za
zenske rekorde

Mag. Vida Berglez Slana,

dr. vet. med., pilotka
AOPA ID: 0075

Med izjemne slovenske letalke in Sportnice se je vpisala tudi Cvetka Klan¢nik Belin. Njeno
Zivljenje je bilo posveceno letalskim dejavnostim, pri katerih se je izkazala kot padalka,
jadralka, sportna letalka in tudi izjemna organizatorka in povezovalka slovenskih ljubiteljev
letalstva. Bila je prva Zenska, ki je osvojila »zlato C« znacko in tudi prva jadralka, ki so ji
podelili Bloudkovo nagrado za dosezke v letalskem Sportu. Rodila se je 15. oktobra 1931 v
Ljubljani. 17 julija 1977 se je z letalom smrtno ponesrecila v Lescah.
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Njeni prvi stiki z letenjem so se zaceli leta 1948, ko se je
v€lanila v Aeroklub Ljubljana in se uspe$no udejanila kot
padalka. Njen talent se je pokazal na 1. republiskem padal-
skem tekmovanju v Lescah, kjer je osvojila 1. mesto v Zenski
konkurenci in 5. mesto v skupni razvrstitvi (30 tekmovalcev).
V naslednjih letih je bila tudi uciteljica padalstva.

Motorno letenje jo je ucil Zvonko Pelikan in 1950. leta je
naredila izpit za Sportno pilotko. Naletela je 221 ur in opravila
1027 letov.

IzobrazZevanje in ucenje letenja je nadaljevala v ZJC Vrscu,
kjer je tudi kot motorni pilot v aerozapregi vlekla jadralna
letala na jadranja. Kmalu se je tudi sama vkljucila med jadral-
ne letalce in pokazala svoj talent za jadranje in ljubezen do
letenja. Pri 24 urah letenja je osvojila pogoje za »srebno C«
znacko in 5. septembra 1952 postavila prvi drzavni rekord v
prostem preletu. Za vrhunske dosezke in neumorno delovanje
na podrocju letalske dejavnosti jo je leta 1958 Letalska zveza
Jugoslavije odlikovala z zlato medaljo Franja Kluza in dve leti
kasneje Se z drzavnim odlikovanjem.

Uspehi v letalstvu so se vrstili od leta 1953 do 1959. Dosegala
je rekorde v enosedu in v dvosedu. Osvojila je 26 drzavnih in
dva svetovna rekorda. Sodelovala je tudi na prvenstvih Poljske
in prvenstvih v posameznih mestih biv§e Jugoslavije. V jadral-
nem letenju je dosegla 27 jugoslovanskih Zenskih rekordov in
dva svetovna rekorda, in sicer leta 1956 v hitrostnem preletu

200-kilometrskega trikotnika v enosednem jadralnem letalu
s povprec¢no hitrostjo 15 m/s (54 kilometrov na uro) in leta
1958 100-kilometrskega trikotnika v dvosedeZnem jadralnem
letalu skupaj s Silvo Trauner s povprec¢no Kkitrostjo 23,728
m/s (85,42 km/uro). Leta 1960 je osvojila »zlato C« znacko z
dvema diamantoma. V zraku je preZivela 1130 jadralnih ur v
2921 poletih in preletela 13.672 km.

Njeni dosezki so podani v tabeli, ki je dostopna na internetni
povezavi: http://www.opensoaring.com/Krila slavnih/krila
slavnih.html

Na vrhuncu $portne kariere se je umaknila kot aktivna $por-
tnica in ustvarila druzino. Ves ¢as pa je bila v stiku z letalci in
sledila razvoju in spremembam v letalstvu. Po 13 letih se je leta
1973 ponovno vrnila med aktivne letalce zaradi vzpodbude in
prigovarjanja ucencev, prijateljev in kolegov. Tako je v letalski
$oli Beograd obnovila letalska dovoljenja in se vkljucila v Le-
talski klub Novo Mesto. Ponovno se je udeleZevala drzavnih
prvenstev in postavljala drzavne rekorde.

Cvetko Klan¢nik Belin sem osebno spoznala leta 1973 na I.
zboru Zensk letalk Jugoslavije ob praznovanju dneva letalstva
Jugoslavije 19. in 20. maja v Beogradu. V Beogradu smo se
zbrale Zenske letalke - padalke, jadralke in motorne pilotke
v pocastitev 25. obletnice obstoja Letalske zveze Jugoslavije.
Bile smo gostje Zveznega odbora LZ Jugoslavije, komandanta

Slika: Cvetka Klancnik Belin in Vida Berglez Slana v letalu Blanik na letalis¢u Lesce pred poletanjem.
Vir: Vida B. Slana
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vojaskega letalskega generala Curgusa.

Iz Slovenije se nas je srecanja udelezilo 21 letalk, povezo-
vanje in potovanje v Beograd je vodila Cvetka. Skupaj nas je
bilo 105 udelezenk. Cvetka me je pritegnila s svojo moc¢no
voljo, entuziazmom in prijaznostjo. Med nami je obujala spo-
mine, nam pripovedovala o svojih dozivljajih iz ¢asa Solanja
in tekmovanj. Njeno pripovedovanje je bilo vedno zanimivo
in duhovito.

Skupaj smo si ogledale raketni center in prikaz letenja v
Batajnici. Obiskale smo tudi letalski muzej, grobove nasih
prvih letalcev Edvarda Rusjana in Mihajla Petrovica. Najvecje
presenecenje in veselje smo doZivele na Sportnem letalis¢u
Lisi¢ji Jarak, kjer smo dobile cvetje, nekatere pa so tudi pole-
tele z najnovejs$imi letali.

Za udelezbo Slovenk na srec¢anju Zensk v Beogradu se je
Cvetka aktivno angazirala, poiskala vse letalke, tudi tiste, ki
niso bile aktivne. Borila se je za priznanje Zensk v letalstvu
in druzbi. Zelela je, da nas je ¢im ve¢, da nas poveZe, zdruZzi
in omogoc¢i medsebojno spoznavanje ter navezovanje stikov
ter izmenjavo izku8enj. To sre¢anje nam je ostalo v spominu
z veliko lepimi obcutji in doZivetji.

Naslednje leto je Cvetka izbirala »kopilotko«. Bila sem
izbrana za spremljevalko v posadki dvoseda za doseganje
novih rekordov. Sodelovali sva na slovenski akciji za dosego
visoke kvalitete v jadralnem letenju v Lescah, ki je trajala od
15. maja do 2. junija 1974. Izboljsali sva 8 drZavnih rekordov:

Prosti let - 153 km; Lesce - Zagreb

Ciljni let - 153 km; Lesce - Zagreb

Ciljni let s povratkom - 166 km, Lesce - Celje - Lesce
Relativna vi$ina - 2.480 m, Lesce

Absolutna viSina - 2.980 m, Lesce

Ciljni let s povratkom - 234 km, Lesce - Maribor - Lesce
Prosti let - 204 km, Lesce - Maribor - Novo mesto

Ciljni let - 204 km, Lesce - Maribor - Novo mesto

Vsi leti s Cvetko Klan¢nik Belin so bili nepozabni in vsak
let posebej edinstven. Vedno je bila nasmejana, polna elana,
poguma ter predana letenju, z izrednim ob¢utkom za vodenje
letala. Vsak dan je prinesel kaj novega. Pred letom sva si na-
loge porazdelili, tako da med letom ni prihajalo do razli¢nih
mnenj ali konfliktov. Ceprav je bilo vreme precej muhasto, sva
vsak dan startali. Nikoli ni pokazala strahu ali neodlo¢nosti.
Letenje z njo je bilo prijetno, saj sva se kljub resnim ciljem tudi
zabavali, vimes pa me je seznanjala s svojimi izku$njami, ki jih
ni bilo malo. Njeni nasveti in znanje so mi kasneje velikokrat
pomagali pri jadranju.

Najbolj mi je ostal v spominu let Lesce-Zagreb. Imeli sva
izredno sreco, da sva ujeli termiko pred prihajajoc¢o fronto.
Pred nama se je odpirala cesta, ki so jo zaznamovale ravne
baze hitro nastajajo¢ih kumulusov, za nama pa so se Ze dvigali
kongestusi visoko v nebo. Nevihta se nama je od zadaj hitro
pribliZzevala, zato sva morali razmisljati o pristanku. Ker so
dviganja postajala bolj in bolj Sibka, sva se odlocili pristati v
Zagrebu, kjer sva doziveli lep in navdu$ujo¢ sprejem.

Cvetka Klan¢nik Belin se je borila za letalski vrhunski $port.
Zavedala se je, da je veliko perspektivnih letalcev, vendar
nimajo ustreznih pogojev, odvisni so sami od sebe in lastne
volje pri vztrajanju do letenja. Borila se je za priznanje tega
$porta in za enakovrednost Zensk tekmovalk. Verjela je, da
bi morali obstajati vecja in bolje organizirana enotnost in
povezava v celotnem jugoslovanskem prostoru z jasnimi in
trajnimi koncepti, s katerimi bi bilo moZno dose¢i njeno vecjo
pozornost in pomo¢. Pravzaprav so taka merila $e vedno ak-
tualna, tokrat v okviru Slovenije.

Cvetka Klané¢nik Belin in Vida Berglez Slana.

Vir: Vida B. Slana
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(1976). Cvetka Klanénik - Belin. Krila, $t. 2, leto VI, marec-april.
http://www.opensoaring.com/Krila_slavnih/krila_slavnih.html
http://www.rtvslo.si/radioprvi/novica/4928

Ob vsej letalski aktivnosti je sodelovala tudi pri letalski
reviji Krila z mnogimi ¢lanki, kjer je obvescala o aktivnostih
$portnega letenja, o zgodovini in tekmovalnih rezultatih s
svetovnih tekmovanj.

Zal se je njena pot koné¢ala tam, Kjer je bilo njeno srce - na
letalis¢u. Vedno se je bom spominjala kot topel son¢ni Zarek,
ki je zarel in osvetljeval vse naokoli sebe.
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Andrej Zupan, sportni pilot
AOPA ID: 0004

KAKO ZMANJSATI STROSKE ZA PILOTA - LASTNIKA

Administracija drazi letenje

Letenje ni poceni. Ko sem se zacel soocati z
narasc¢ajocimi stroski, sem analiziral, kam gre najvec
denarja. Ce izvzamem nakup letala, so glavni izdatki
za zavarovanije, letne preglede, podaljSanje plovnosti in
parkiranje.

Lavarovanje

Pred nekaj leti se je mo¢no podraZilo obvezno zavarovanje letala in
vsakega sedeZa posebej. AOPA se je kar dobro angazirala in cene smo
uspeli precej zniZati. To je omogocil ustrezen dogovor z zavarovalnico
Triglav, ki so ji potem sledile $e druge. Tukaj bi dodal $e eno, morda
manj pojasnjeno zadevo. Obvezno zavarovanje je doloc¢ila uredba
EU v znesku SDR-ov. En (1) SDR je vrednost meSanice valut in je
vreden priblizno en evro. Najvecji znesek je zavarovanje proti tretjim
osebam, potnikom in prtljagi. Pred uredbo EU to ni bilo urejeno, kar
je v primeru smrti pilota in potnikov pomenilo toZbe naslednikov
potnikov za velike stroske, ki so lahko unic¢ili pilotovo druzino. To
zavarovanje sicer pomeni, da dobijo svojci ponesrecencev izplacane
kar velike zneske in niso ve¢ moZne naknadne toZbe. Razen v prim-
eru ugotovljene pilotove napake, ko se zavarovalnine izpla¢ajo, a ni
omejitve glede toZb.

Seveda je tu potem Se kasko zavarovanje, ki pa se zelo razlikuje od
zavarovalnice do zavarovalnice.

Se en razlog ve¢ za dobro pripravo leta, pregledov dokumentov ...

Letni pregledi

O tem sem pisal Ze v nasi reviji decembra 2009. Se enkrat bi rad
povedal, da mnogo del pri letnem pregledu lahko naredi pilot, lastnik
ali ustrezno zadolZen ¢lan kluba za klubsko letalo. Menda sva tre-
nutno samo dva, ki sva se lotila tega posla. Moram pa povedati, da je
dejansko nekaj dela predvsem z dokumentacijo. Kar se tice pregledov,
je po predpisanih ,checkih“ za letni pregled vecina tak$nih, ki jih
naredi pilot sam brez velikih tehni¢nih znanj. Bistveno pri tem je, da
vse ostale ,,checke” naredi pooblas¢ena oseba ali pooblascen servis.
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Torej: dokumentacijo in enostavne (so opisani) preglede lahko izvaja
pilot sam, ostalo pa z delovnim nalogom naro¢i pri ustreznem servisu.

PodaljSanje plovnosti

TeZava je nastala v letu 2011 z uvedbo nove tarife za razli¢na
opravila Agencije za civilno letalstvo. PodaljSanje plovnosti se je za
letalo tipa Piper Cherokee ali Warrior, Cessna 172 podraZilo skoraj za
10-krat (s 30 na 290 evrov). AOPA se je poskusala lotiti tega problema,
a brez velikega uspeha. Cena je bila utemeljena z dvema obiskoma
pilota v CAA in dvema obiskoma in$pektorja pri letalu. Menim, da
je potrebno lo¢iti takso, ki se placujejo drzavi za podobne zadeve, in
delo, ki ga ima CAA s posameznim lastnikom. Ce nekdo potrebuje
dva obiska in$pektorja in dva obiska CAA-ja, naj to pla¢a. Ce pa ima
lastnik urejeno dokumentacijo, ni potreben prav noben obisk.

Obstaja pa $e ena tezava. Ko sem pripeljal letalo iz tujine, je temeljiti
pregled AD notesa opravil inSpektor za export cerificat. Ko sem ga
spravil v nas register, je pregledal vso dokumentacijo na$ in§pektor. Ko
se je zamenjal na$ in$pektor, je vso dokumentacijo ponovno pregledal
novi in$pektor itd. To ni malo dela za nekoliko starejse letalo, saj je
treba slediti vse AD note, vse servisne biltene itd., ki pa jih v zadnjem
obdobju skoraj ni ve¢. Tudi tu bi morala AOPA ponovno stopiti v stik
s CAA, da pokusimo urediti zadeve.

Parkiranje

Parkiranje je precej odvisno od lastnika letalis¢a. Ce je lastnik
letalski klub, verjetno ni teZav. Na drugih letalis¢ih pa je drugace.
Nastajajo stroski, ki jih je treba na nek nac¢in poravnati. Priporo¢am
predvsem sodelovanje pilotov in lastnika letali$¢a. Lastniki ali ¢lani
klubov lahko z lastnim delom precej zniZajo stroske. Delno pa je tudi
tukaj kriva zakonodaja oz. razne stroge uredbe EU (npr. o gasilcih),
kjer bi tudi lahko skupaj s CAA kaj poenostavili.

Omenil bi $e, da na poenostavljanju zakonodaje dela tudi IAOPA
skupaj z EASA z Zeljo, da bi skupaj omogo¢ili razvoj splo$nega letal-
stva (GA), ki je prav tako sedaj v krizi.

Ce sem kaj zgresil ali kaj narobe interpretiral, se opravi¢ujem v nap-
rej in bom v naslednji izdaji nase revije Kopilot tudi ustrezno popravil.

Zavarovanje

Lastnik ali upravljalec zrakoplova objektivno odgo-
varja za skodo, ki jo z zrakoplovom povzroci tretjim
osebam ali predmetom med letom ali na tleh, kakor
tudi za skodo, ki nastane potnikom ali tovoru v casu
prevoza. Evropska unija (EU) je z uredbo predpisala,
da morajo imeti vsi zrakoplovi, ki letijo v zrachnem
prostoru EU, sklenjeno zavarovanje odgovornosti
za skodo, povzroceno tretjim osebam.

Prevozniki potnikov morajo imeti sklenjeno tudi
zavarovanje potnikov in prtljage, prevozniki tovora
pa zavarovanje letalske prevozniske odgovornosti
za tovor.

Zavarovalnica Triglav sklepa zavarovanje odgovor-
nosti, kot je predpisano z Uredbo EU $t. 785/2004.
Svojim zavarovancem izda certifikat, ki dokazuje,
da imajo sklenjeno zavarovanje, kot je predpisano
za letenje v drzavah EU. Zavarovanje zrakoplovov je
namenjeno pravnim in fizicnim osebam.

Zavarovanje odgovornosti do tretjih oseb in/ali
stvari v lasti tretjih oseb

Z zavarovanjem se zavarovalnica zaveZe povrniti
skodo, ki je posledica uveljavljanja odskodninskih
zahtevkov, ce je v zvezi z uporabo zrakoplova
prislo do telesne poskodbe, prizadetega zdravja,
smrti tretje osebe med letom ali na tleh (Skoda na
osebah), in/ali unicenja, poskodbe oziroma izgube
stvari med letom ali na tleh (Skoda na stvareh).
Poleg tega pa so z zavarovanjem kriti tudi potrebni
in razumni stroski sporov in pravnih dejanj. V
zavarovanje morajo biti skladno z uredbo vkljucene
tudinevarnostivojnihin/aliteroristicnih nevarnosti.

Zavarovanje odgovornosti do potnikov

Z zavarovanjem se zavarovalnica zaveZe izplacati
odskodnino zaradi smrti, okvare zdravja ali
poskodbe potnikov v casu prevoza, kakor tudi pri
vstopanju ali izstopanju iz zrakoplova ter skodo, ki
nastane na osebni prtljagi potnikov zaradi izgube
ali poskodbe. V to zavarovanje morajo biti po
omenjeni Uredbi vkljucene tudi nevarnosti vojnih
in/ali teroristicnih nevarnosti. Izjema glede teh
nevarnosti so zrakoplovi do 500 kg najvecje vzletne

Zavarovalnica Triglav, d.d.

zrakoplovov

mase, ki se ne uporabljajo za komercialne namene
ali solanje pilotov, ki poteka v okviru drzavnih meja.

Zavarovanje prevozniske odgovornosti do tovora

Z zavarovanjem se zavarovalnica zaveie izplacati
odskodnino iz naslova zakonske odgovornosti letal-
skega prevoznika zaradi poskodbe, unicenja tovora
ali zamude na prevozu.

Kasko zavarovanje zrakoplovov

Zavarovalnica s kasko zavarovanjem krije fizicno
izgubo ali poskodbo, ki nastane na zavarovanem
zrakoplovu, ter stroske prevoza poskodovanega
zrakoplova do kraja popravila. Predmet zavaro-
vanja so motorna, jadralna, ultralahka letala ter
helikopterji, in sicer trup z motorji, propelerji, radij-
skimi in navigacijskimi napravami, standardnimi
instrumenti in opremo ter vsemi deli, potrebnimi
za letenje. S posebnim dogovorom lahko zavarujete
tudi opremo, ki ni potrebna za letenje, in je pritrje-
na na zrakoplov (oprema za aviotretiranje, aerofo-
togrametrijo itd.).

S posebnim dogovorom in placilom dodatne zava-
rovalne premije lahko zavarovalno kritje razsirite
tudi na kritje skod na zrakoplovu, ki nastanejo med
prevozom po cesti ter na razsiritev zavarovanja
zrakoplova, ki se uporablja za vleko jadralnih letal
ali reklamnih napisov, aviotretiranje kmetijskih
povrsin in aerofotogrametrijo, Solanje pilotoy,
uradne treninge in tekmovanja, akrobatsko letenje,
za komercialne namene (prevoz potnikov, prtljage
in tovora proti placilu) in dajanje zrakoplova v na-
jem ali izposojo.

Dodatne informacije o zavarovanju dobite na
poslovnih mestih Zavarovalnice Triglav, pisete pa
lahko tudi na e-naslov transportna.zavarovanja@
triglav.si. Izpolnite vprasalnik na spletni strani
www.triglav.si in ga posljite na naveden e-naslov
ali na naslov Zavarovalnica Triglav, d.d., Transportna
zavarovanja, Miklosiceva cesta 19, 1000 Ljubljana
ali po faksu na stevilko (01) 431 82 42. Na pod-
lagi vprasalnika vam bomo pripravili ponudbo za
zavarovanje.

triglav

wwow triglav.s
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VEMO VSE O AERODINAMIKI

Zlom vzgona

Igor Zrinski

FI(A), FI(H), akro(A)

Kaj pa je lahko novega

v poglavju o zlomu
vzgona? Ni¢, tema je ze
precej stara in dodobra
razdelana, saj je bilav
centru pozornosti v 60.
letih. Pa vendar obstaja
razlog, zaradi katerega se
mi zdi vredno o tej temi
ponoviti nekaj stvari.

Precej ¢asa so »motorne sek-
cije« v Sloveniji bazirale na
Utvah, Cessnah, Super-Cubih,
Warriorjih in Tomahawkih. Vsa
ta letala imajo svoje korenine
ravno tam, v 60. letih, ko se je
uglajenim karakteristikam ob
zlomu vzgona posvecalo zelo
veliko pozornosti. V tistih letih
so se pojavili prvi “racmani”, ki
so jih oglasevali ravno z njihovo
absolutno odpornostjo na zlom
vzgona.

Struktura majhnih letal pa se
je v zadnjem casu precej spre-
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menila. Od visoko sposobnih
prodornih letal z visoko krilno
obremenitvijo, kot je Cirrus, do
necertificiranih, a aerodinami¢no
zelo u¢inkovitih ultralahkih letal.
Danes ni v ospredju odpustljivost
letala za pilotske napake, ampak
zmogljivost. Se ve¢, pri opti-
miranju zmogljivosti najbolj trpi
ravno odpustljivost. Vprasanje
je torej: Koliko znanja o zlomu
vzgona $e imamo, ko pa ga dolga
leta v naroc¢ju pohlevnih letal
sploh nismo potrebovali?

Vpliv tlorisne oblike
krila

Ko na predavanjih za osnovno
licenco zaradi majhnega Stevila
ur, ki je na voljo za aerodina-
miko, divjamo skozi snov, se
po nasih u¢nih programih pojav
zloma vzgona zmeraj razlaga na
profilu krila, torej v 2-dimenzi-
onalnem toku. Vplivi tlorisne
oblike in drugih parametrov krila
so tu in tam celo omenjeni. Ce
ob tem upostevamo, da kandidat
s¢asoma pozablja snov s pre-
davanj, te postranske omembe
najhitreje izginejo iz spomina.

S tem delamo krivico, ker je na
obnas$anje letala vpliv tlorisne
oblike precej vecji kot pa vpliv
profila samega.

Porazdelitev vzgona po raz-
petini krila kar sama tezi k
elipti¢ni obliki. Ker tlorisna ob-
lika krila obi¢ajno ni elipti¢na, bi
lahko rekli, da prihaja do nekih
presezkov in primanjkljajev
povr$ine krila. Za laZjo pred-
stavo nari$imo krilo elipti¢ne
tlorisne oblike, ¢ez njega pa
najprej pravokotno, nato pa Se
trapezno krilo z enako razpe-
tino in povr$ino. Povsod tam,
kjer bo tetiva kraj$a od tetive
na elipti¢nem krilu, imamo
primanjkljaj povrsine. Kjer je ta
primanjkljaj najvecji, bo najprej
prislo do zloma vzgona. (Slika 1)

Pri pravokotnih krilih je pri-
manjkljaj najvedji v korenu, zato
se tam zra¢ni tok najprej odtrga.
To je razlog, da pravokotno krilo
ne potrebuje geometrijskega
zvitja, da bi se preprecilo od-
trganje toka v obmod¢ju krilc
in s tem izgubila krmarljivost.

Pri trapeznih krilih je drugace.
Glede na zoZitev tetive (razmerje
med tetivo na koncu krila in
tetivo v korenu krila) pride do
najvecjega primanjkljaja neko-
liko vstran od trupa. Najhuje je
ravno pri mo¢nih zoZitvah, kjer
tetiva na koncu predstavlja le
25-30 % tetive v korenu. Ta krila
izkazujejo najvecji primanjkljaj
ravno v podrocju krilc. Zacetek
zloma vzgona bo tako hkrati
pomenil, da letalo ne uboga
komand po nagibu, moZno je
celo suvanje palice. Letalo Aero-3
jeimelo to¢no tako krilo in precej
¢rno statistiko ravno zaradi tega,
dokler ga niso nekoliko popravili
z geometrijskim zvitjem. S tem je
sicer aerodinami¢no dobro krilo
izgubilo del zmogljivosti.

Ce pride do odtrganja toka
najprej v obmocju krilc, obstaja
tudi dodatna moZnost, da zaradi
boc¢nega drsenja nastopi odtrgan-
je na eni polovici krila nekoliko
prej kot na drugi. Posledica tega
je nesimpatic¢ni, Zivahni padec na
krilo, ki se ob neustreznem piloti-
ranju lahko razvije v sveder. Vse

to nam prinasajo aerodinami¢no
ucinkovitej$a krila.

Pravi obraz zloma
vzgona

Le kdo se je spomnil besede
»zlom« vzgona? Saj smo je
vsi navajeni, a slabost tega iz-
raza je, da nam nehote vsiljuje
prispodobo necesa nenadnega,
drasti¢nega, nepopravljivega.
Ni¢ od tega pa za »zlom« vzgona
ne drzi.

e Zlom vzgona je predvidljiv.
e Zlom vzgona je postopen.
e Zlom vzgona je razen na
premajhni visini neskodljiv.
e Zlom vzgona preneha takoj,
ko se vpadni kot zmanjsa.

Atoje le fizika. Letalo pilotira
ziv ¢lovek, ki se zmeraj ukvarja
s stvarjo, ki se mu tisti hip zdi
najbolj pomembna, z vsem
ostalim pa zgolj toliko, kot mu
ostane ¢asa. Razvoj dogodkov v
nekem trenutku lahko povzro¢i,
da ¢lovek gladko spregleda celo
paleto opozoril in predznakov.
In potem je kriv zlom vzgona ...

Zelo pogosto pri zlomu vzgo-
na dajemo poudarek na neprave
kazalce:

Zelo nas moti, ¢e letalo ob
zlomu vzgona pade na eno
stran. V glavnem reagiramo s
sunkovito »kontra palico«. Tukaj
gre zgolj za na$ ego. Enostavno
ne maramo, da letalo dela nekaj
po svoje. To nam daje zelo slab
obcutek in posledica je refleksna
reakcija.

Prava nevarnost je velika
hitrost spuséanja, ki nastane v
prevlecenem letu. Ker se letalo
ni nagnilo na krilo in nos ostaja
nekako blizu horizonta, sploh
nismo pozorni, da letalo drvi
proti tlem. Med $olanjem za
pooblastilo za akrobatsko letenje
v prvi vaji pokaZem prevleceni
let in vsakemu kandidatu mo¢no
odleZe, ker ga »akrobacki avjon«
kljub pri¢akovanju ne prevrne
na glavo, ampak z blagim gugan-
jem in drhtenjem leti naravnost.
Hkrati pa nih¢e od njih sploh ne
opazi, da nam variometer za¢ne
kazati tudi 20m/s spuscéanja.
Ljudje, 20 metrov na sekundo!!!
To je 72 km/h navpi¢no dol!
Kaj je nauk? V prvem primeru
letalu izgubi znatno manj vi$ine
kot v drugem, preden spet leti
normalno.

Dodatni problem je, da v te
pogoje zaidemo zmeraj samo
v kombinaciji. Zelo verjetna
problemati¢na kombinacija je
odpoved motorja v zacetnem
vzpenjanju do 1. zavoja. Hote ali
ne, v prvem trenutku pogledamo,
kajje narobe z motorjem. S tem Ze
izgubljamo ¢as. Le dobro $olanje
in dovolj pogosto razmisljanje o
takem dogodku nam zagotovi
refleksni - pravocasni pomik pal-
ice oz. volana naprej. Ce tega
ne naredimo, stvari sprva niti
ne izgledajo slabo, letalo celo
samo od sebe rahlo spusti nos.
Ravno to nam zamegli potrebo po
takoj$nji reakciji. Ampak ker smo
v vzpenjanju, hitrost ob izgubi
vle¢ne sile hitro pade, vzgona
bo manj in letalo se za¢ne gibati
proti tlom. Nos je na horizontu,
zato bo vpadni kot velik. Mi ne
moremo videti, kam se letalo
zares giblje, zmeraj pa si Zelimo
verjeti, da se giblje tja, kamor je
usmerjen nos letala. Pri majhnih
hitrostih to ni res. (Slika 2)

Najslabsa glede tega so ul-
tralahka letala z mo¢nimi mo-
torji, ki po vzletu pri razme-
roma majhnih hitrostih letenja
omogocajo zelo strme kote
vzpenjanja.

Pri odpovedi motorja »palica
naprej« $e zdale¢ ni potrebna
samo zato, da zagotovimo pot
»po hribu navzdol« in s tem
hitrost, ampak da zmanjSamo
inducirani upor in prepre¢imo

velike vpadne kote, ki povzrocajo
Sirjenje podrocja z odtrganim
tokom in izgubo krmarljiv-
osti. Dva pilota, ki sta doZivela
odpoved motorja pred prvim
zavojem, sta mi v prvih trenut-
kih po »pristanku« povedala, da
letalo »ni ubogalo«. Se ujema,
bi lahko dodali, na kriti¢nih
vpadnih kotih letalo nima veliko
posluha za nase Zelje.

v
»Drugi rezim«

Poteg palice povzroci dvig
nosu letala in hkrati prehod
v vzpenjanje, kajne? Hm, ne
zmeraj. Pri pocasnem letenju
blizu minimalne hitrosti se le-
talo obnasa nekoliko drugace.
Poteg palice bo sicer povzro¢il
dvig nosu letala, a ker se s tem
moc¢no poveca upor, letalo preide
v spuscanje. In nasprotno, palico
moramo popustiti naprej, da
zmanj$amo spuscanje. Ne zveni
povsem logi¢no, saj so nam
o tem pripovedovali samo pri
zaustavitvi svedra. Pa je, manjka
nam le prakti¢nih izkusenj, saj
tako obnasanje letalo izkazuje
samo, ko smo zelo blizu mini-
malne hitrosti. Namenoma lahko
do tega pridemo samo z zelo
natan¢nim pilotiranjem.

Vzrok za tako obnasSanje je
inducirani upor. To je tisti upor,
ki se »narobe« obnasa. To je tisti,
ki je vedji, Ce letimo pocasi. Pa
ne samo on. Precej prispeva tudi
$irjenje podroc¢ja z odtrganim
tokom po razpetini.

Pravokotno krilo

Potrebno je povedati, da je z
letalom mogoce $e zmeraj leteti,
¢eprav je tok zraka po znatnem
delu krila Ze odtrgan. Drzi, da
je upora ogromno in da najbrz
tudi polna mo¢ ne bo dovolj
za horizontalni let. Dodatni
podatek je, da po preseganju
kriti¢nega vpadnega kota vzgon
pade najvec za 40 %. Preostanek
$e zmeraj deluje.

Pa vendar drugi reZim ni ravno
uporaben, zato: »Palico naprej in
ven iz njega!« Je pa del obnasanja
vsakega letala, zato nas prav
preve¢ ne sme presenecati.

Povzetek

Nazadnje moramo dodati Se
popravek. Ves ¢as omenjamo
minimalno hitrost, a zgolj zaradi
laZje razlage. Zlom vzgona je bolj
povezan z vle¢enjem palice kot s
hitrostjo, zato do zloma vzgona
lahko pride pri razli¢nih hitrostih
in poloZajih. Bolj natan¢no: z
vlecenjem palice in poloZajem
tezisca. Bolj kot je tezisce zadaj,
manj vlecenja palice potrebu-
jemo, da bomo zlom vzgona
dosegli.

Ceprav se letala med seboj
razliéno obna$ajo ob zlomu
vzgona, se bomo s temi razlikami
v ¢asu Solanja seznanili. Zlom
vzgona postane nevaren samo,
¢e nanj in na njegove ucinke
pozabimo.

EliptiZno krilo za primerjavo

Najvetji primanjkiaj

e

Trapezno krilo

Majvedji primanijklaj

(Slika 1)
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ZRACNI TURIZEM ULTRALAHKIH

[z Maribora vzdolz Jadrana na grski Zakintos

Matthias
Gorjup,
pilot

AOPA ID: 0077

V Letalskem
centru Maribor
(www.lcm.si)
deluje sekcija
ultralahkega letenja
od leta 2007.

Po zacetnem
spoznavanju
Slovenije, hrvaske
obale in madzarske
ravnine je v

sekciji dozorelo
prepri¢anje da
gremo malo dlje
... Po poletih na
Malto in Korziko
v letu 2010 smo
sklenili, da leta
2011 ‘pade’ Grcija.
Najprej se je na
polet do Aten s
Stingom TL2000
S5-PEC odpravil
nas upravnik
Danilo Kovac, mi
pa smo sklenili,
da opravimo polet
v formaciji dveh
ultralahkih letal
TL2000 Sting,

z oznakama S5-
PEC in S5-PEA,
na grski otok
Zakintos. Ekipo
smo sestavljali
Darko Sustar in
Matija Gorjup, oba
ucitelja letenja,
ter Viljern Ocko in
Matej Zunkovi,
lastnika licence za
ultralahka letala.

24 KOPILOT  VI/2012

Ekipa Zakintos 2011 - Matej / Matija / Viljem / Darko.

Obe letali poganja motor Rotax 912ULS, opremljeni sta z dodatnimi rezervoarji za gorivo v krilih, kar nanese skupaj
1001 goriva, z reSevalnim padalom ... in seveda re$evalnimi jopi¢i. Polni rezervoarji zado$¢ajo za varnih 5 ur letenja in
tako smo tudi preracunali naso pot. Predvidna marsruta je bila: Maribor - Dubrovnik - Krf - Zakintos. Dobrih 600 NM
in glede na nacrt poleta bi to pomenilo ETE 6 ur 30 minut letenja. Za celotno pot smo predvideli in si doma izborili tri
dni, dan za polet tja, pocitek in dan za polet nazaj. V grskem AIP-ju smo ugotovili, da se je potrebno za pristanek na
Krfu (LGKR) in Zakintosu (LGZA) najaviti vsaj 48 ur pred prihodom in dobiti potrditev, da bo zagotovljeno parkirno
mesto na GA platformi. Tako smo kljub malo negotovi vremenski napovedi poslali najavo prihoda in tudi dobili potrd-
itev, da lahko priletimo na Krf in Zakintos. Jasno, to vse naredimo preko e-poste in telefona, dobimo dovoljenje in FP
oddamo preko elektronskega sistema www.homebriefing.com. Vreme spremljamo Ze 14 dni, zadnjih nekaj dni pa zelo
intenzivno. KaZe, da bo vzdrzalo, vsaj da pridemo do morja, potem naj bi bilo vse do Gréije CAVOK. Predviden zbor
je bil v petek, 15. julija, ob 06:30 in odhod iz LJMB ob 08:00 ‘sharp’, vendar ... Stanje zjutraj na letali$¢u ... vreme ena
sama kislina, Pohorje ‘zabito’, proti hrvaski le za odtenek bolje. Vreme nekako ni hotelo sodelovati. Po opravljenih
carinskih formalnostih na LYMB smo tako Sele ob 10:15 LT poleteli proti Dubrovniku. Nizka obla¢nost nas je spreml-
jala vse do Plitvic, kjer se je vreme zacelo popravljati. Na obalo smo prisli pri Splitu, ki je bil zavit v ¢udne koprenaste
oblake, ki so bili posledica poZarov na Bracu. Preleteli smo ga na 3000 ft, ter takoj zavili proti Bra¢u in naprej Hvaru.

S5PEA Hvar - juzni del otoka.

‘ Nad hrvaskimi otoki in morjem
je vedno lepo leteti in hitro smo
bili nad Kor¢ulo, kjer smo se ze
zaceli pripravljati na pristanek v
Dubrovniku. Kontrolor letenja na
LDDU je bil zelo prijazen in to¢no
po treh urah letenja smo pristali
brez tezav, saj je MD-80, ki bi nam
lahko povzro¢il kake neprijetne
turbulence, moral poc¢akati na nas.
Pilot MD-80 ni bil ravno vesel, ko je
videl, zakaj je &akal, kot smo lahko
§Ii§ali po radijski zvezi. Je pa res, da
je nas bilo ve¢ ...

|
|

|
|

Dubrovnik LDDU GA-parking.

Po plaéih} obveznosti in polnjenju rezervoarjev smo poleteli nap-
rej, mimo Crne gore ter na tocki PETAK vstopili v albanski zra¢ni
prostor. Polet ob albanski obali je minil mirno in s kontrolo letenja ‘
v Tirani smo se slisali zelo poredko. Bili so zelo prijazni. Kar nas
Je presenetilo na albanski obali, je bila odsotnost vsakega turizma.
Ce sta bili hrvaska in ¢rnogorska obala preplavljeni s turisti¢nimi
objekti in plovili, je bilo mo¢ pri¢etek albanske obale prepoznati Ze
od dale¢. Takoreko¢ nobenih hotelov, v morju nobenih plovil, obala
prazna. Neverjetno, da kaj takinega 3e obstaja.

Pred mestom Vlore smo nato zavili naravnost proti Krfu, ki je ‘
bil nasa naslednja destinacija. Leteli smo nad ¢udovitim narodnim

parkom Llogara.

LGKR Krf finale RWY 35.

Kar se tice ‘handlinga’, so bili Grki zelo hitri - z Matijo sva dobila
osebno spremstvo dveh prijaznih dam, kar je pomenilo, da sva dobila
prevoz in vodenje po pisarnah in sva lahko placilo taks in papirje
uredila zelo hitro, medtem pa sta Darko in Vili natankala letali. Po
slabi uri smo bili pripravljeni za nadaljevanje proti LGZA. Let nad
Jonskim morjem in ob otokih Ithaki in Kefalonija je bil miren, saj
se je dan Ze prevesal v vecer.

Albanska obala iz zraka.

Predvsem zaradi goriva, saj na Zakintosu nimajo goriva za nas.
To je pomenilo tudi dviganje na vi$ino 6000 ft, saj so bili pred nami
kar visoki hribi. Kmalu smo bili zopet nad morjem, tokrat Ze gr$kim,
in po 2 urah in 15 minutah pristali na Krfu iz juzne smeri RWY 35.

Nad grskimi otoki.

Se nekaj minut smo se zamudili v kroZenju zaradi zaht}eve kontrole
letenja Andravida Air Force Base, saj s0 imeli dolocen bc.)ly pomemben
promet kot dve ultra lahki letali. Vendar so nas hitro spustili naprej, te.llfo
da smo kmalu zagledali na cilj, letalid¢e LGZA - Zakintos. Po gavodlhh
smo preleteli kraj Laganas in ob 19:34 po lokalnem ¢asu pristali v.levem
$olskem krogu za stezo 34. Od Krfa do Zakintosa smo potrebox'/a.h 1 uro
in 14 minut. Grki so nas prijazno sprejeli, hitro smo pospravili stvari,
poiskali hotel ter si privo¢ili dobro grsko vederjo v kraju Kalamaki.
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LGZA Zakintos finale RWY 34.

Naslednji dan smo si s pomo¢jo skuterjev ogledovali otok,
polezavali na plaZi, uzivali v grski hrani in si tako malo odpo¢ili od
letenja. Dan je hitro minil. Zvecer smo v hotelu ponovno preverili
vreme na poti nazaj, se odloéili, da se vrnemo preko Braca in ne
Du.brovnika, oddali FP preko elektronskega sistema in dolo¢ili uro
bujenja. Dan se je zacel ob 6. uri zjutraj, bilo je prijetno sveZe in brez
veliko gnece. Hitro smo bili na letaligéu, uredili papirje in pripravili
letali. Tu nam je zelo pomagalo dejstvo, da je Matija ¢lan AOPA, saj
$mo na ta racun prihranili priblizno 60 % glede na normalne cene
st.oritev. Super ... vse vredu, potem pa se je zapletlo. Kontrola letenja
nima naSega FP za polet proti Krfu in naprej. Hm ... nerodno, saj
smo ga oddali in dobili potrditev. Tako smo ¢akali v letalih z ogretim
motorjem, se malo gledali in ugotavljali, ali ni mogoce bolje, da jih
ugasnemo, saj ni bilo jasno, kdaj gremo naprej. Pa se je situacija
kmalu razpletla, saj grski kontrolor ni opazil, da ima na$ FP na mizi
Ze od prej$njega vecera. Samo da ga je nasel.

SSPEC po vzletu iz LGZA.
Formacija ultralahkih nad Jonskim morjem. . .
Tako smo ob 8:15 LT poleteli proti Krfu, kjer smo pristali 1 uro in
20 minut kasneje. Zopet smo do polnega napolnili rezervoarje za
gorivo. Ob 10:15 LT smo Ze poleteli naprej proti Albaniji. Pot nas je
vodila ob albanski obali, hudega prometa v zraku ni bilo.

Pred vstopom v albanski zra¢ni prostor, proti narodnemu parku Llogara.

Zopet smo naleteli na prijaznega kontrolorja in poslusali, kako je enega izmed ‘ta velikih’ opozarjal na naso ultralahko formacijo, dokler
nas pilot ni videl na svojem radarju. On je nadaljeval proti Tirani, mi pa smo pred Crno goro zavili proti otoku Mljetu. Vreme je bilo idealno,
vidljivost odli¢na in tudi mi smo se pocutili Ze doma, ¢im smo vstopili v hrvaski zra¢ni prostor. Leteli smo nad ¢udovitim Mljetom, kmalu smo
preleteli mesto Korc¢ula, nadaljevali mimo Pelje$ca in Hvara ter najavili pristanek na letali$¢u Brac.

Kor¢ula. B .
Nad Bracem smo doziveli zelo turbulentno ozracje, na kar nas je opo-

zorila tudi kontrola letenja letalii¢a Bra¢. V tem Casu so namrec na Braég
ravno divjali poZari. Priblizevanje letaliscu in pristanek na Brgéu takovm
bil ravno prijeten, saj sta nas veter s sunki in rotorji ter te;mlka ves cas
opozarjala, da smo ultralahka aviacija. Tako smo po 2 uri in 53 rmnut'
pristali na LDSB - Bracu v smeri RWY 22, kjer pa je bilo zelo Vrot‘je. Vzeh
smo si malo ¢asa za ohladitev v letaligki kavarni. Nadaljevanje je bilo manj

turbulentno, saj nam je kontrola letenja dovolila letenje na 9009 ft{.tako
da smo se dvignili nad termiko. Ne samo da je bilo mirno, tudi prijetno
hladno je postalo. ' .

Tako smo mimo Splita nadaljevali proti VFR to¢ki PALEZ, naprej proti
Karloveu in nad kumulusi nadaljevali vse do Slovenije. Na letaliscu LJ BM
smo pristali po 2 uri in 20 minut letenja in tako uspe$no Zakljuéihli %VO] let.
do Gréije in nazaj. Seveda smo ostali pri obljubi, da najdemo ¢as in e kdaj

ponovimo kaj podobnega. Mogoce pa res ...

S5-PEC v domacdem
hangarju.

Matej Zunkovi¢ & ekipa
Zakintos 2011
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YoulIT™ http://youtu.be/xX3rfef3-08

http://youtu.be/FWgcVTMa-91
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= e
Letalo po obnovi v hangarju na vojaskem letalis¢u v Cluju.
e — -

PO POTI LETALA IZ ROMUNIE V SLOVENLO

Orel Stevilka 206

Adi Kuznik, pilot
AOPA ID 05955844

Zacelo se je s prijateljskim sre¢anjem vodstev dveh sorodnih organizacij — romunske organizacije ARPIA
(Asociatia Romana pentru Propaganda si Istoria Aeronauticii — Romunsko zdruZenje za propagando in
zgodovino letalstva) z njenim predsednikom, upokojenim generalpolkovnikom romunskega vojaskega letalstva,
losifom Rusom na celu in nasega Drustva vojaskih pilotov vseh rodov in ljubiteljev vojaskega letalstva SLO
AIR FORCE pod vodstvom njenega predsednika, upokojenega kapitana potniskega letalstva, Draga Gabriela.

V slovenski delegaciji, ki se je 6. junija 2011 sestala v Vopovljah sta bila e ¢lana 10 SLO AIRFORCE Adi Kuznik
in JoZe Konda, upokojeni brigadir Slovenske vojske, ki med drugim skrbi tudi za koordinacijo dela med Zvezo
slovenskih ¢astnikov in nagim drustvom. Sele z njim je generalpolkovnik losif Rus dobil tudi po vojagkem ¢inu
primernega sogovornika.
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Vopovlje 06.06.2011 - od leve proti desni Adi Kuznik, JoZze Konda Drago Gabriel in losif Rus.

Romunska delegacija je bila na poti v Torino na sestanek Evropske-
ga partnerstva organizacij vojaskega letalstva (EPAA), organizacije,
v kateri ima status opazovalca tudi nase drustvo.

Romuni so na dolgi poti do Torina sklenili preno¢iti v Vopovljah
blizu Cerkelj na Gorenjskem in so se ob tej priloZnosti Zeleli srecati
s slovenskimi kolegi, ki so bili v tistih dneh prav tako namenjeni v
Torino na isti sestanek.

Ljudi, ki jim je skupna ljubezen do letalstva, obi¢ajno ni treba
posebej siliti k pogovoru. O ¢em bo govora, je tudi Ze v naprej jasno.
Beseda je hitro stekla in seveda smo se morali slej ko prej dotakniti
tudi teme, ki je bila v 70. letih prej$njega stoletja skupna Jugoslaviji
in Romuniji: projekta YURUM ali skupni izdelavi vojaskega letala

J-22 - Orel.

Med nasimi ¢lani jih je kar nekaj, ki so z njim leteli.

Potozili smo, da zdaj v Sloveniji ni ve¢ nobenega primerka, niti v
muzeju ne.

V tistem trenutku se je rodila zamisel, ki sta jo Iosif Rus in JoZe
Konda zgrabila ¢vrsto v svoje roke, in pricelo se je vrteti kolesje
zapletene organizacije in Stevilnih povezav med ljudmi, ki se dotlej
niso poznali.

Naloga je bila na videz dokaj preprosta: v Romuniji najti Orla, ga
obnoviti, pripeljati v Slovenijo in zanj poiskati primeren prostor, kjer
bo na ogled javnosti.

Ce bi Zelel podrobno opisati, kaj vse se je potem v dobrem letu

dni dogajalo in kdo vse je Zrtvoval svoj prosti ¢as in denar, bi porabil »>>>
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>>> odlo¢no prevec prostora.

Med drugim sta bili potrebni dve potovanji nasih ljudi v
Romunijo. Prvo v zacetku marca in drugo v zacetku septem-
bra 2012. V delegacijo, ki je s slovenske strani vodila celotno
zadevo, so se poleg JoZeta Konde vkljucili e upokojeni brig-
adir Jozef Zunkovi¢, sekretar nagega drustva, Miran Ter¢ic,
upokojeni major letalstva, mag. Matjaz Ravbar iz Vojaskega
muzeja SV in upokojeni polkovnik letalstva Zvonko Knafli¢,
ki je v svojo knjizZico letenja poleg drugih letal vpisal tudi
Orla in ima na to letalo $e posebej Zivahne spomine.

Kako mujo je skoraj novo letalo s komaj 50 urami letenja
med preizkusnim poletom pri pristanku na letali§¢u v Cerk-
ljah neko¢ zagodlo, ker se mu ni hotelo zakleniti podvozje,
in kako ga je vrhunsko usposobljenemu pilotu uspelo resiti,
namesto da bi s padalom raje reseval sebe, je seveda druga
zgodba, ki nam jo bo moral Zvonko Knafli¢ v reviji Kopilot
enkrat podrobneje opisati.

Vsa prizadevanja $tevilnih ljudi in organizacij na romun-
ski in slovenski strani so obrodila prve sadove in v zacetku
januarja 2012 je romunska vlada dala soglasje, da se Orla
Stevilka 206 lahko podari Republiki Sloveniji. Zadeva se je
torej z meddrustvene povzpela na meddrzavno raven ob
podpori in sodelovanju Ministrstev za obrambo in zunanje
zadeve obeh drzav, Zveze slovenskih ¢astnikov in $tevilnih
drugih organizacij.

Pri sami organizaciji obnove in njenem financiranju
sta nesebi¢no sodelovala tudi Marko Simié, predsednik
Poslovnega kluba Triglav-Carpati ter Adrian Tiron, direktor
turisti¢ne organizacije in nekdanji ¢astnik romunske vojske.

7 S A
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Ob koncu avgusta 2012 je obnovljeno letalo Ze ¢akalo na
prevoz v novo domovino. Sprejeta je bila odlocitev, da bo
razstavljeno v Parku vojaske zgodovine v Pivki. Prevoz naj
bi potekal z dvema kamionoma v organizaciji in na rac¢un
podjetja CEM-TIR gospoda Martina Corniallija in gospe Mar-
tine Winkler, ki sta kot pomembna donatorja Ze poskrbela
za prevoz drugega pomembnega eksponata v Parku vojaske
zgodovine - podmornice P-913.

Letalo naj bi nalozili na vozili, ki sta medtem Ze prispeli
v Cluj 11. septembra. Tedaj pa je prislo do zapleta. Aprila
2012 je po izglasovani nezaupnici padla romunska vlada
in nekdo v novi vladi je nenadoma ugotovil, da je dajanje
daril vrednih ''nekaj milijonov evrov'' koruptivno dejanje,
ki nikakor ni v skladu z novim Zakonom o preprecevanju
korupcije.

Romunsko Ministrstvo za pravosodje je moralo zadevo
temeljito pretehtati in spet je bila potrebna pomo¢ stevilnih
ljudi, ki so z argumenti, da tisti kup na eni od zgornjih
slik pa¢ ni vreden nekaj milijonov evrov in da so obnovo
financirali sponzorji in donatorji, prepricali oblasti, da ne
gre za korupcijo. Kon¢no soglasje pricakujemo v kratkem.

Na koncu morda Se beseda ali dve o videzu samega letala.
Kar nekaj ¢lanov Drustva ima pomisleke, ker je letalo po-
barvano v romunski barvni shemi. Bolj domaca bi jim bila
razli¢ica, ki smo jo videvali na nebu nekdanje Jugoslavije in
ki se je od romunske nekoliko razlikovala tudi po opremi.
Vsi, ki so leteli na tem letaluy, to sicer natanko vedo, ven-
dar pa so v primerjavi s Stevilnim ob¢instvom, ki si ga bo,
tako upamo, v kratkem lahko ogledovalo v Pivki, v izraziti
manj$ini. V resnici moramo v tem primeru upostevati staro-
davno pravilo, da se podarjenemu konju ne gleda v zobe.
Hkrati pa zgolj zaradi videza ne gre omalovaZevati izjemnih
naporov in zaslug vseh dobronamernih ljudi na romunski
in slovenski strani, ki so si prizadevali za uresnicitev tega
projekta. Preprian sem, da smo jim za izkazano skrb

za nao - tokrat skupno z Romuni - tehni¢no in vojasko Isto letalo po obnovi v hangarju na vojaskem letalis¢u v Cluju. Kabina letala, opremljena z vsemi instrumenti.
dedisc¢ino dolzni iskreno zahvalo.
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Za vas poskrbimo z nasmehom!

Center splosnega letalstva

Sodobno opremljen Center splosnega letalstva na
LetaliScu Jozeta Pucnika Ljubljana je odli¢no
izhodiSce, e Zelite potovati varno, kakovostno in
s polno dozivetij. Pred poletom v tujino lahko na
enem mestu poskrbite za vse mejne formalnosti,
nase osebje se bo z delovnim ¢asom prilagodilo
tudi vasemu Zelenemu ¢asu odhoda oz. prihoda.

Nudimo vam:

+ celovite storitve vzdrzevanja in oskrbe letal,
« posebne storitve za potnike in posadko,

» brezplacno parkiranje pred terminalom,

+ VIP-salon,

« brezplacen Wi-Fi dostop.

VIP-salon in dodatna ponudba

Potnikom centra splosSnega letalstva, ki bi si
Zeleli Se veC udobja in zasebnosti, je na voljo
VIP-salon. Zaradi uglajenega ambienta je
primeren tudi za poslovna in druga sre¢anja
ali konference. V brezcarinski prodajalni
lahko pred poletom ali ob prihodu izbi-
rate med raznovrstno ponudbo Cokoladnih
izdelkov, Zganih pijac in vin ter parfumskih
izdelkov priznanih znamk. Za ¢lane po-
sadke velja 10-odstotni popust.
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