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V SLUZBI LETALCEV G|a5||o AQOPA Slovenije

Miha Thaler,
poklicni in jadralni pilot z 18.000 urami letenja

»Vsak let
je carovnija zase«

Cessna 400

Izjemno mocéno letalo
Z odlicnim pospeskom

Varnost letenja

Vaja dela mojstra

Let okrog edinega sveta

Med letalsko svobodo
in omejujoco zakonodajo
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Uvodnik
Trinajst let AOPA v Sloveniji

AOPA Slovenija je del
globalne druzine letalcev

Zbor slovenskih vojaskih
pilotov in prijateljev letalstva

Letalstvo, pot do svobode

Med letalsko svobodo
in omejujoco zakonodajo

»Vsak let je Carovnija zase«

Nesis za ultralahka in
eksperimentalna letala

Z enotnim nastopom
smo uspesne;jsi

Tretji steber varnosti
v evropskem letalstvu

[zjemno moc¢no letalo
z odli¢nim pospeskom

Novost: uvedba evropskega certi-
fikata za vse letalske prevoznike

Vaja dela mojstra

Koristne informacije

Velik zbor ¢lanov AOPA Slovenije

Revija Kopilot izhaja dvakrat letno.

Prva Stevilka Kopilota je izsla 10. junija 2008.

Izdajajo: AOPA Slovenija, Zgornji Brnik 130 A, 4210 Brnik-aerodrom
Internet: www.aopa.si

Tehnié¢ni urednik: Miha Kuzman

Uredniski odbor: Peter Ravnak, Peter Marn, Marjan Trilar,
Matevz Lenar¢i¢, Milena Zupani¢,
Zdravko Stare, Andrej Zupan

Stik: Renata Spendal

Racunalniski prelom: Novice d.o.0., Slovenske Konjice

Uro§ Struc (uros.struc@radiorogla.si)

Natisnili smo 1.000 izvodov.
Revijo Kopilot tiska Grafika Gracer, d. o. 0., Celje.

Peter Ravnak,
predsednik
AOPA Slovenije

Spostovani
bralci!

Pred vami je prva Stevilka revije Kopilot,
revije, ki smo jo letalci ustvarili za letalce.
Kopilot bo izhajal le dvakrat letno in
predstavlja odsev dela nase organizacije
AOPA, ki v tem trenutku zdruzuje Ze
vet kot sto ¢lanov. Poleg spletne strani
www.aopa.si in revije AOPA PILOT, ki

jo ¢lani dobivajo mesecno, s Kopilotom
zaokroZujemo naso medijsko aktivnost.
Kopilot je bil ustvarjen z najmanjsim
moznim denarnim vlozkom, a z
neprecenljivo prizadevnostjo avtorjev,
samih iziemnih ljudi, ki so poleg svojih
vsakdanjih obveznosti ter zavidljivih
rezultatov v letalstvu zbrali moc in pogum,
da dajo delcek sebe tudi drugim.

V reviji predstavljamo organizacijo AOPA
od njenih zacetkov, njeno vpletenost

v domace in tuje dogajanje, druzabne
aktivnosti, vrhunske letalske dosezke,
dozivetja in razmisljanja obicajnih
letalcev, nasa osrednja tema pa je portret
letalca Mihe Thalerja, ki je nedvomno
dodobra zaznamoval slovensko letalsko
preteklost. Posebno mesto smo dali nasi
letalki, domacemu tehni¢nemu znanju in
prizadevanju za boljge gmotne razmere.
V drugem delu revije obravnavamo za
letalstvo perece, nujne in neizbezne teme,
kot so varnost, delovanje birokratskega
aparata, na koncu pa podajamo e spisek
priro¢nih podatkov.

Lepo je leteti, Se lepse je deliti izkusnje
iziemnih ljudi, se spominjati nepozabnih
dogodkoy, slaviti uspehe, se primerjati z
drugimi, nujno in neizogibno pa je tudi
sprejeti dejstvo, da je za to tudi potrebno
nekaj storiti.

Visem ustvarjalcem revije in vsem ¢lanom
AOPA Slovenije se zahvaljujem za vas trud
pri prizadevanju, da bi bil slovenski letalski
vsakdan boljsi.
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Kratek zgodovinski prerez
Trinajst let

AOPA
v Sloveniji

Zdravko Stare
Podpredsednik AOPA Slovenije

Tako kot veliko drugih idej je tudi ideja o ustanovitvi stanovskega
zdruZenja lastnikov letal in pilotov AOPA v Sloveniji dobila navdih pred
vec kot trinajstimi leti v ZDA. V ZDA je bila ta stanovska organizacija
lastnikov letal in pilotov ustanovljena davnega leta 1939 in je danes ena
najmocnejsih organizacij za za$€ito interesov generalnega letalstva,
lastnikov letal in pilotov. Idejo o ustanovitvi AOPA je v Sloveniji na raven
zacetnih aktivnosti povzdignil v zacetku devetdesetih let, torej takoj po
slovenski osamosvojitvi tedanji krog somisljenikov Silva Orozima-Sivca,
skupaj s tedanjim urednikom revije Krila Tonetom Polencem ter Mar-
janom Trilarjem. Priznati je treba, da so Sivca v to idejo silile razmere,
s katerimi se je na letaliS¢u v Lescah soocal takoj po osamosvojitvi
Slovenije, kakor tudi razmere, v katerih se je po osamosvojitvi znaslo
splos$no letalstvo.

Za uresnicitev ideje me ni bilo tedaj treba mnogo prepricevati, saj sem
takrat, tako kot tudi danes, videl svoj navdih prav v letalstvu, vprasanje
je bilo samo, kdo bi bil tista oseba, ki bi bila pripravljena sprejeti izziv
in ki bi lahko z veliko mero avtoritete in strokovnega letalskega znanja
popeljala novo organizacijo lastnikov letal in pilotov na zacetno pot.
Razmere v Sloveniji so bile tedaj taksni ideji naklonjene, ¢eprav je bilo
na drugi strani ve¢ tistih, ki so nase aktivnosti videli kot konkurenco
Letalski zvezi Slovenije z utemeljitvijo, ¢e$ da ustanavljamo privatno
letalsko zvezo.

Z Silvom OroZimom-Sivcem sva nekega dne §la v Ljubljano, poiskala
mag. Petra Marna in ga poprosila, ali bi bil pripravljen zastopati novo
AOPA Slovenije kot njen predsednik. Mag. Peter Marn je pozdravil
idejo, ki mu ni bila tuja, in hkrati izkazal pripravljenost, da kot prvi
predsednik popelje organizacijo na zacetno pot. Po pogovoru z mag.
Petrom Marnom smo se priceli intenzivno pripravljati na ustanovitveno
skupscino. V sklop priprav je sodilo tudi moje pismo o nameri, ki sem ga
poslal predsedniku AOPA ZDA in gospodu Philu Boyerju, predsedniku
svetovne AOPA, pa tudi dva telefonska pogovora z Boyerjem, v katerih
sem mu razloZil stanje v Sloveniji, se posvetoval z njim o logotipu ozi-
roma znaku nase organizacije, pa tudi o nameri, da postane nasa nova
organizacija polnopravni ¢lan svetovne AOPA.

Ustanovitvena skup$¢ina AOPA Slovenije je bila 6. aprila 1995 v
poslovnih prostorih Aerodroma Ljubljana na Brniku, na njej pa je
sodelovalo od 12 do 15 ¢lanov, ki so prisli na skupséino z razli¢nih
koncev Slovenije. Izvolili smo organe in se dogovorili, da bo sedeZ
organizacije na Aerodromu Ljubljana na Brniku, za kar se lahko zah-

Mag.Peter Marn je bil prvi predsednik
AOPA Slovenije.

valimo tudi tedanjemu vodstvu aerodroma z Vinkom MoZetom na Celu,
ki je zdruZenju tudi kasneje ves ¢as stal ob strani. Za prvega sekretarja
AOPA Slovenije je bil imenovan Marko Peternelj, ki je s svojim bogatim
letalskim znanjem ter izku$njami in pripravljenostjo veliko pripomogel k
odpravljanju zacetnih teZav organizacije. AOPA Slovenije je bila vpisana
v register drustev na Upravni enoti v Kranju v maju leta 1996.

Med aktivnostmi po ustanovitvi zdruZenja je treba posebej omeniti
zbor pilotov v Slovenskih Konjicah, nadalje znani prvi Fly out v Du-
brovnik in Tivat, obisk predstavnikov $vicarske organizacije AOPA
v Sloveniji s sprejemom na Bledu in v Lescah ter $e neSteto drugih
aktivnosti, pri katerih so z veliko vnemo in aktivnostmi sodelovali
nekateri ¢lani.

Na skups¢ini svetovne AOPA v Svici leta 1997 je bila AOPA Slovenije
sprejeta v ¢lanstvo mednarodne oziroma svetovne organizacije AOPA.
Skupscine se je udelezil mag. Peter Marn.

Obdobje po letu 2000 je bilo obdobje aktivnosti za prepoznavnost
organizacije ter pridobivanja novih ¢lanov. Izdelane so bile ¢lanske
izkaznice, stalno se je povecevalo Stevilo novih ¢lanov, predstavnik
AOPA Slovenije je bil imenovan v takratno komisijo za varnost letenja
pri Ministrstvu za promet. Predstavniki AOPA so sodelovali z idejami
in predlogi tudi pri razpravah za spremembo letalske zakonodaje, pri
razpravah v zvezi z zavarovanji letal ter ugodnostih za ¢lanstvo v zvezi
s tem. Skratka, AOPA Slovenije je postajala kot nevladna stanovska or-
ganizacija vedno bolj resen sogovornik letalskim oblastem v Sloveniji,
predstavniki oziroma ¢lani AOPA pa vedno bolj »advokati« pilotov in
lastnikov letal ter glasniki generalnega letalstva. Vse te aktivnosti so se
zdruZile v letu 2006, ko je prislo do konsolidacije organizacije z novim
vodstvom. Na dan so privrele $tevilne ideje novih, mlajsih ¢lanov, ki z
vsakim dnem bolj vidijo smiselnost in pomen organizacije, kar pa je
konec koncev tudi osnovno poslanstvo AOPA. AOPA Slovenije $e nikoli
doslej ni imela toliko ¢lanov, kolikor jih ima sedaj, to je ¢ez sto.

Ni se bati, da bi v prihodnje zmanjkalo idej, kar potrjuje tudi sedanja
aktualnost trenutka, v katerem se nahaja splosno letalstvo. Vstop Slov-
enije v EU in v schengenski prostor, kamor sodi tudi zra¢ni prostor,
je velika zgodovinska priloZnost za vse nas ¢lane, da soustvarjamo in
sodelujemo pri novih, $e vecjih projektih, zlasti da pricnemo s pov-
ezovanjem nacionalnih organizacij AOPA razmisljati o AOPA Evrope, ki
bi kot krovna organizacija zdruZevala interese lastnikov letal in pilotov
celotnega starega kontinenta.
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ZDRUZENJE LASTNIKOV LETAL IN PILOTOV
SLOVENIJE

Kaj prinasa AOPA?

AOPA Slovenija jefld!
globalne druzine JlS&l¥Yy

mag. Marjan Trilar,
¢lan Sveta AOPA, pilot

V zadnjih letih smo proslavili nekaj stoletnic, s katerimi smo
obeleZili prve zacetke letenja od bratov Wright dalje. V letodnjem
letu smo na vrsti tudi Slovenci z Rusijanovo stoletnico. Omenim
naj Se stoto obletnico prve letalske revije Flight International,
obveznega branja vseh tistih, ki Zelimo biti ¢im bolje seznanjeni z
dogodki v svetovnem letalstvu. Polovicko tega jubileja pa letos slavi
ameri$ka AOPA in njena revija AOPA PILOT Magazine. Ameriska
AOPA je bila prva organizacija pilotov in lastnikov letal na svetu.
Sledile so ji mnoge lokalne organizacije AOPA, ki so zdruZene
v mednarodno zdruZenje IAOPA, vendar nobena izmed njih ne
presega stevilénosti ¢lanstva ameriske organizacije, ki ima 410.000
¢lanov. Ponosni smo,da je tudi slovenska AOPA del te druZine in,
¢e se malo posalim, bi lahko rekel, kot pravijo Srbi: “Skupaj z Rusi
nas je 200 milijonov...!”

S pokojnim letalskim novinarjem Tonetom Polencem in Se
nekaterimi iz njegovega kroga smo Ze leta 1993 Zeleli ustanoviti
slovensko organizacijo AOPA, a Casi Se niso bili zreli. Vecina letal-
skih aktivnosti se je Se vedno odvijala v letalskih centrih Sirom po
Sloveniji, privatnih lastnikov - razen morda pol ducata lastnikov
Avid Flyerjev - ni bilo. Krovna organizacija letalcev LZS je sicer Se
delovala, a je bila Ze na rakovi poti, na kateri se zmagovito nahaja
tudi dandanes. Od takrat pa do leta 2004 je preteklo dobro desetletje,
v katerem se je podoba slovenskega letalstva dodobra spremenila.
Stevilo pilotov in privatnih letal je vztrajno naras¢alo, s tem pa tudi
potreba po informacijah, o nacinu dela tujih letalcev, zavarovanju
letal, izobraZevanju letalcev, skupnih aktivnostih enakomisle¢ih
letalcev in $e kaj bi se naslo. Pes¢ica pilotov in lastnikov letal je
tvorila jedro novoustanovljene slovenske AOPA. Niso jih druZile
visokoletece misli, ampak pragmati¢no reSevanje osnovnih tezav,
s katerimi so se srec¢evali v vsakdanjem letalskem Zivljenju. Zavar-
ovanje letal, gorivo, izobraZevanje, varnost letenja so bile zacetne
teme nove organizacije AOPA. Osnovna Zelja pa je bila tudi, postati
kvalificiran sogovornik letalskim oblastem v Sloveniji, ki bo imel
moznost vplivanja pri oblikovanju zakonodaje, sodelovanja v in-
stitucijah EU kot je EASA in drugih.

Resnici na ljubo je treba reci, da smo se marsikdaj pocutili kot
nekaksen izoliran in samozadosten otok v globalni letalski vasi.
Nasi piloti so bili res pravi “frajerji” v Lescah, Konjicah, Divadi,
ko pa je bilo treba leteti v Celovec, Gradec, Trst ali Benetke, je
bilo svetovljanstva konec. Zakaj vendar? Letalstvo je Ze od nekdaj
globalna aktivnost. Ameriski pilot s PPL dovoljenjem se poda na
“cross country flight” in ima za to na razpolago ves kontinent,
nas pa omejujejo Karavanke in zaliv Jadranskega morja. Z velikim
zadovoljstvom opaZam, da vsaj za nove generacije slovenskih
pilotov meje niso ve¢ tezava in da se bomo konec koncev vsi
zaceli zavedati prednosti enotnega evropskega prostora. Naj bo
tudi pri nas mozen “cross country” let od Celja do Rovaniemija
ali do Gibraltarja in Malte. Meje so res le v glavah!

Eno od sredstev rusenja teh meja je bila tudi ideja Sveta
AOPA pred dvema letoma, da se vsi ¢lani slovenskega zdruZenja
AOPA v¢lanimo tudi v ameri§ko zdruZenje. Odlo¢ili smo se,
da del nase ¢lanarine namenimo za to, da bomo prejeli nji-
hove izkaznice (s katerimi bomo delezni nekaterih bonitet ob
nasem letenju po svetu), njihovo bogato mese¢no revijo AOPA
PILOT Magazine, dostop do internetne baze podatkov, on-line
tecajev in Se nekaterih drugih, za nas koristnih storitev. Lista
moznih storitev je dolga in vas zato vse vabim, da odprete
spletni naslov: www.aopa.org in se seznanite z njihovo celovito
ponudbo. Nekaj koristnih stvari lahko najdete tudi na spletnih
straneh mednarodnega zdruZenja nacionalnih AOPA klubov:
WWwWw.iaopa.org.

Z vclanitvijo v slovensko AOPA ste kot pilot ali lastnik letala
tako ubili dve muhi na mah, saj ste postali pridruZeni ¢lan tudi
v ameri$ki AOPA-US. Skupaj s ¢lansko izkaznico boste prejeli
dostopne kode za tiste dele interneta, ki nosijo oznako “Members
Only”. Tiste dni, ko ne boste v zraku, lahko mirno prebijete na
svojem rac¢unalniku in se prepricate, kaj vam je na voljo za nekaj
dolarjev na leto.
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Senozet pri Slovenskih Konjicah

Zbor slovenskih vojaskih
pilotov in prijateljev letalstva

Adolf Kuznik,
pilot

Zamisel, da bi se zbrali, se pogovorili in presteli, je zorela dokaj
dolgo, pa je vendar vse do leta 2004 nismo uresni¢ili. Tedaj smo v
okviru prireditev ob 25-letnici delovanja aerokluba Slovenske Kon-
jice dobili prijazno povabilo, da bi to storili prav ob tisti priloZnosti.
Takoj smo bili za to, $e ve¢, zastavili smo si dokaj ambiciozen cilj.
Radi bi zbrali skupaj tisto veliko druzino slovenskih letalcev, ki
so letalsko znanje nabirali v vojaskih $olah od letalskih akademij
preko $ol rezervnih Castnikov letalstva do vojaskih in polvojaskih
trenaznih eskadrilj, v vseh obdobjih slovenske letalske zgodovine.
Vedeli smo, da med nami $e Zivijo letalci, ki so leta 1941 branili
nebo napadene Jugoslavije, pa piloti, ki so letalsko znanje pridobili
v Sovjetski zvezi in nato leteli na legendarnih $turmovikih.

Mnogo kasneje, v obdobju vojne za osamosvojitev Slovenije, so
bili med nami letalci, ki so nam s svojim domoljubjem in juna$tvom
nedvomno v ponos.

Koliko nas je taksnih letalcev, v zacetku niti nismo natan¢no vedeli.
Kaj jih velika ve¢ina poc¢ne danes, tudi ne. Zdaj se seznam vsako leto
nekoliko podaljsa, saj se dober glas o nasih vsakoletnih srecanjih
vztrajno $iri. Vemo namre¢, da nas druZi ljubezen do letenja in da
smo zelo veseli, ¢e kdaj, kje, po naklju¢ju sre¢amo ¢lana te »nase
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Kdo med vami je letel s PO-2? Vzletis¢e Senozet 2005

druZine«. Obicajno se razvije pogovor v Zargonu, ki ga navadni sm-
rtniki ne razumejo in ki mu ni konca. Namen nasih druzenj je tudi
v poskusu organizirati svoje vrste v zavesti, da smo prava druZina, s
skupno Zivljenjsko izku$njo, ki nas je obogatila. Smo del slovenske
tehni¢ne kulturne dedi$¢ine; z njo pa doslej nismo ravnali prav ...

Odnos do slovenske letalske zgodovine nas povezuje z
ZdruZenjem slovenskih ¢astnikov BreZice, ki bo tudi letos organ-
iziralo obisk groba pionirja slovenskega letalstva Edvarda Rusjana
v Beogradu. V ponos so nam letalski veterani, ki e posebej skrbno
negujejo slovensko letalsko dedis¢ino tako, da obnavljajo jadralna
in motorna letala, ki so pustila pecat v srcih premnogih pilotov, ki
so nekdaj z njimi leteli.

Zdaj, ko so nasa vsakoletna srecanja na vzletis¢u SenoZet v zgled-
nem sodelovanju z gostiteljem, aeroklubom Slovenske Konjice,
postala tradicionalna - letos bo Ze peto zapovrstno srefanje -, si
zelimo, da bi se nam pridruzilo tudi vecje $tevilo tistih, ki aktivho
letijo $e danes. Poudarjamo, da nasa druscina ni ne politi¢na ne
strankarska, prav tako se nam ne toZi po nekdanji »jugoaviaciji«.
DruZi nas letalska stroka in lep odnos do zgodovine ter z njo pov-
ezane bogate slovenske tehni¢ne in kulturne dedis¢ine.

Lani na vzleti¢u SenoZet

Moja letalska pot

Letalstvo,

pot do svobode

Mag. Vida Berglez Slana, dr.vet.med.
pilotka

Pripravljena sem za vzlet. Trenutek popolne koncentracije in
povezanosti z letalom. Zaupam motorju, konstrukciji letala Piper
Tomahawk PA-38 in znanju, ki mi ga je predal ucitelj letenja. Po-
tisnem rocico za plin pocasi naprej in zvok propelerskega motorja
zareze v zrak. Vsako letalo ima svoj zvok - svojo letalsko melodijo.
Letalo se pomika po stezi, hitrost naras¢a, dvignem nos in Ze je letalo
v zraku. Vzletanje - to je zame najvznemirljivejsi trenutek letenja.

Spomnim se leta 1967. Tudi tedaj sem poslusala zvoke propeler-
skih motorjev vojaskih letal 522, ki so pristajali na staro ljubljansko
letalisce v Mostah, nad hiSo, kjer sem tedaj stanovala. Vsaki¢, ko
sem zasliSala njihov gromovit zvok, sem Cutila v sebi vznemirjenje
in Zeljo biti pilot.

Tako sem avgusta 1968 obiskala ljubljansko letalis¢e. Tam je bilo
tedaj zelo Zivahno, saj se je izvajal tecaj jadralnega letenja s pomocjo
vitle. Za vleko so uporabljali star vojaski jeep, ki je bil ves ¢as prizgan
in je vcasih kar sam pobegnil, tako da je moral imeti voznik tudi
tekaske sposobnosti, da ga je ujel. Navdu$eno sem opazovala, kako
pristajajo in vzletajo jadralna letala. Takrat sem se odlocila, da se
pridruzim letalcem in postanem pilot.

Seisto leto sem se v¢lanila v klub, obiskovala teoreti¢ni tecaj leten-
jain se trudila, da bi bila ¢im vi$je na »rang lestvici, ki je doloc¢ala
konéno izbiro med kandidati za $olanje. Ne spomnim se ve¢, koliko
je bilo vseh kandidatov. Izbranih je bilo le dvanajst in od tega smo
bila stiri dekleta. To je bilo prvi¢ v zgodovini jugoslovanskega le-
talstva, da se je istocasno $olalo toliko deklet, saj tedaj nekako niso
sodile v letalstvo. Trud nas vseh $tirih je zato moral biti toliko vedji,
saj smo dokazovale fantom, da zmoremo isto kot oni.

Jadralno letenje me je prevzelo in kljub Zelji, da bi letela tudi z
motornimi letali, mi to tedaj ni uspelo, saj nisem imela denarja niti ni
bilo moZnosti, da bi se $olala v vojski, kjer do leta 1975 niso spreje-
mali Zensk. To me ni motilo, saj sem v jadralnem letenju pridobivala
izku$nje in doZivetja, ki so mi za vedno ostala v spominu.

Med najbolj aktivnimi jadralnimi letalkami v teh letih je bila
Cvetka Klan¢nik Belin, ki je organizirala sre¢anja Zensk pilotk iz vse
Jugoslavije in poskusala povecati pomen Zensk v letalstvu. V letu
1974 sva skupaj v dvosedu dosegli pet drzavnih rekordov. Najbolj
mi je ostal v spominu let, ki sva ga poimenovali »let pred fronto«.
Zaradi izredno hitro spreminjajocega se vremena, moc¢nih dviganj
in frontalne obla¢nosti, sva hitro napredovali proti napovedanemu
cilju v Zagrebu. Ker je bil cilj napovedan, sva morali pristati. Tedaj
bi verjetno lahko leteli kar ¢ez vso Jugoslavijo, saj sva imeli pred
sabo kumulusno pot, za nama pa je bilo nebo ¢rno od blizajoc¢ih
se nevihtnih oblakov.

Ob tem se spominjam letenja v Srbiji, v Subotici v Vojvodini,
kjer smo obcasno jadrali, ker smo izgubili svoje mati¢no letalisce

Gledam med oblake
v modro nebo,
kjer ptici jadrajo;
pridruZziti se jim Zelim,
da svoji Zelji po letenju in
svobodi ugodim!

Vida pred samostojnim poletom.

v Ljubljani. Vojska, ki je bila lastnica letalis¢a, je zemljis¢e prodala,
tako da smo piloti ostali brez zemlje in hangarja ter iskali prostor
»pod nebomyg, kjer bi lahko imeli letala in leteli. In ena od moZnosti
je bila Subotica. Razmere za jadralno letenje so bile ugodne, pa
tudi tereni za pristajanje na terenu niso bili tezavni. Ziveli smo v
$otorih, kuhali smo si sami, hrano kupovali pri kmetih ali pa jedli
v odli¢nih restavracijah v Subotici in poslu$ali glasbo madZarskih
glasbenikov.

Po koncanem $tudiju veterine sem zacela z rednim delom, ust-
varila druzino in ¢asa za letenje ni bilo ve¢. Minevala so leta in letenje
je bila le $e tema ob srecanjih prijateljev pilotov. Tako je minilo ve¢
kot 20 let, ko sem spet sedla v jadralno letalo in zajadrala med bovske
hribe, skalnate previse in opazovala ¢rede presenecenih gamsov pod
seboj. A to $e ni bil pravi ¢as, da bi ponovno letela.

Leta 2004 pa sem se vélanila v aeroklub Slovenske Konjice.
Upravnik Peter Ravnak-Piké¢i me je navdusil, da sem zacela leteti z
motornim letalom Piper Tomahawk, ki je bil na Brniku na razpolago
za ucenje novih pilotov. U¢itelj pa je bil kar moj moZ JoZe Slana-
Joe, ki me je vodil skozi $olo letenja, polno izzivov, do kon¢nega
prakti¢nega izpita za Sportnega pilota.

Za ta dosezZek sem hvaleZna Pik¢iju, ki mi je pomagal in me vzpod-
bujal, in moZu JoZetu, inStruktorju letenja, ki me je potrpeZljivo u¢il,
spremljal in vztrajal, tudi ¢e so se pojavili zapleti ali tezave.

Dovoljenje za $portnega pilota je pravzaprav Sele zacetek pravega
letenja in odprta je pot v svobodo in v nova prostranstva neba.
KOPILOT 172008 7



Mogoce se v tem skriva smisel
letenja okrog sveta. Spoznati svet
kot celoto, ga doZiveti v njegovi
majhnosti in veli¢ini ter spoznati
razlike med ljudmi razli¢nih do-
lin, ki se $e vedno ukvarjajo zgolj
z drobci, strukturo, in nikakor ne
morejo dojeti celote.

Ze z vidine tri tiso¢ metrov
se zdijo meje med drZzavami
neresni¢ne in nepotrebne. Tezko
si je predstavljati, da znotraj teh
meja ljudje razmisljajo drugace
kot zunaj njih. Oklepajo se svoje
identitete, svoje kulture, svojega
pogleda na svet, svojega verov-
anja, ki jih lahko pripelje tudi
- tako dale¢, da sovraZijo tiste

- : zunaj teh okvirov.

- o ; Svet znotraj meja ljudje uredijo
po svoje in pri tem pozabljajo, da
mesanje zra¢nih mas v atmosferi
ne pozna meja, da deZ iz oblakov
ni samo njihov, da vsi prebivalci
sveta uporabljamo isto sonce, le
da ne greje vseh naenkrat.

Kljub temu so pravila obnasanja v zra¢nem prostoru posameznih motorno-jadralnem letalu Pipistrel Sinus 912 se je zakljucil 25. avgusta
drZav zelo razli¢na. Letenje v Sloveniji ni enako letenju v Mongoliji, v Ajdovs€ini. Pod krili so ostale drzave: Slovenija, MadZarska, Ukrajina,
Rusiji ali Ameriki, pa ¢eprav ohranjajo letalo v zraku enaki fizikalni Kazahstan, Mongolija, Rusija, Aljaska, Kanada, USA, Grenlandija, Velika
zakoni. Vsaka drZava $¢iti svoje interese, ki so zaviti v zapleteno zakon- Britanija, Francija, Spanija, Italija. S povpre¢no hitrostjo 173 km/h je
odajo. Pravila v rokah sluzabnikov sistema pa so lahko tudi v 21. stoletju letalo preletelo dobrih 38.000 km in pri tem porabilo manj kot 2300
smrtonosno oroZje. Letalska zakonodaja absolutno preve¢ regulira in litrov zelenega avtomobilskega goriva.
velikokrat izgublja svoj osnovni smisel - varnost letenja. Se ve¢, dosledna To je bil tudi najhitrej$i oblet zemlje v kategoriji letal do 500 kg
in birokratska razlaga pravilnikov je velikokrat neposredno ogroZala (razred C-1a po FAI).
varnost letenja tako v Rusiji kot tudi v letalsko razviti Kanadi.

Letalo Pipistrel Sinus 912 je standardno letalo iz proizvodnje z nekaj

Organizacija poleta okrog sveta v ultralahkem letalu je zelo komple- izboljSavami. V krila so namestili vecje rezervoarje za gorivo,okrepili
ksen projekt, ki zahteva poleg letenja previdno nacrtovanje glede na podvozje, odstranili nepotrebne druge komande ter zmanjsali teZo
pestro vremensko dogajanje, dostopnost goriva in moZnost za prelete in z uporabo lazjih materialov. Pomemben je bil vsak gram. Oprema za

. pristanke. Vnaprej je prakti¢no nemogoce predvideti vse zaplete, zato so preZivetje je bila skréena na najnujnejse, osebne opreme prakti¢no ni
Let Okrog edlnega sveta potrebna vsakodrie]zvna prilagajanja tger spreminjanje prvotnega plana. bilo. En fotoaparat, en ra¢unalnik in ena kamera, vsa dodatna oprema,
tudi objektivi so ostali doma. En kilogram goriva pomeni 8 minut letenja

IPSEIR RN E NI GRS IR VAN E ML N I SNV CHRIEIEIG  ali 25 kilometrov, kar lahko véasih odloca o Zivljenju in smirti.
predvsem duhovno doZivetje, ko
se je pilot boril z vremenskimi

pojavi in predvsem s samim seboj,
ko je odgovarjal za svoja dejanja

° ° ° A\ ° . g e
in napake le sebi in bliZnji okolici,
IN 0MeJujoCo zakonodajo [
in zato prehaja odgovornost na
birokrate, ki lahko zas¢itijo svoj
poloZaj zgolj z doslednim izva-
janjem pravilnikov, ¢eprav logika
Matevz Lenaréicv, razmer narekuje drugace.
pilot in avtor knjige Okrog edinega sveta Vendar S obstaja upanje. Vse-

povsod po svetu so letalci nezado-
voljni z zakonodajo, ki jim dnevno
zmanjsuje pravice in dostopnost.
Zato se zdruZujejo v razli¢na
Kot kaze, je nas planet v vesolju edini dale¢ naokrog, kjer so pogoji za zdruZenja, ki lahko vplivajo na
Zivlienje, kakrénega Zivimo Zemljani, primerni. Zelo teZko je razumeti, procese zakonodajalcev. Eno

najvecjih je gotovo AOPA, ki
da na njem prebiva vec¢ milijard ljudi, ki se sploh ne zavedajo, da zdruzuje letalce, ki jim ni vseeno,

nimajo kam zbeZzati, ¢e ga unicijo. Ujeti smo v cudoviti kletki, iz katere kako svobodno nebo $e imamo.

ni izhoda. Vsako dejanje, dobro ali slabo, ostaja v njej. In vsak beg se Kar 79 dni dolg solo polet okrog
konca pred lastno ograjo sveta v odli¢nem ultralahkem

8 KOPILOT 1/2008 KOPILOT  1/2008 9




0™

e sy, gy e ““\'\\‘

Z letalstvom ga je seznanil oce, ko mu je, petletnemu decku,
prinesel prvo knjigo o letalstvu kraljevine Jugoslavije. »Brati
nisem znal, sploh pa ne cirilice, slike v knjigi pa sem toliko
pregledoval, da na koncu ni imela ve¢ platnic.« Nedolgo za tem
je v Mariboru, Kkjer so takrat stanovali, imel tudi prvi Zivi stik z
letalstvom. »Ko sem bil v prvem razredu, sem se sam s kolesom
izmuznil na Tezno, kjer sem hodil okoli letal in jih drzal za
krilo,« se spominja Miha.

Spomini, kakrsnih med navdu$enimi letalci kajpak ne man-
jka. In tudi njegovi letalski zacetki so bili klasi¢ni za tisti ¢as.
Najprej sre¢anje z modelarstvom v osnovni $oli (takrat Ze v
Medvodah, Kkjer Zivi $e danes), leta 1960 prvi leti z jadralnimi
letali v ljubljanskem aeroklubu, nekaj let kasneje prvi¢ pod nebo
z motornim aerom 3 v okviru vojaskega internata. Nato pa - in
po tem se bistveno lo¢i od marsikaterega sicer tudi uspe$nega
pilota - bliskovit vzpon med poklicne pilote.

A
. S travnika med poklicne pilote

Ze leta 1972, ko ga je ljubljanski aeroklub iz$olal za poklicnega
pilota, je naletel osupljivih 500 ur. »To je bilo ogromno, bilo pa
je tudi garanje,« se spominja letenja z moravo, ki jo je pri aer-

" 4 oklubu najemal geodetski zavod za kartografsko fotografiranje.
»Fotogrametrija je $niranje gor in dol, treba je leteti natan¢no v
smeri, drzati vi§ino na pet metrov, kar je tezko,« pripoveduje.

- - Toda pilot morave je bil samo dobro leto. Ze v letu 1973 so ga
po spletu okolis¢in iz ljubljanskega aerokluba napotili na Adrio.

»Moral bi iti Martin Pozni¢, ki je bil poskusni pilot na moravi,

a si je v prometni nesre¢i komplicirano zlomil nogo. Zaradi

tega ni dobil ve¢ zdravniskega spricevala za Adrio, aeroklub pa

ni hotel placevati dveh pilotov morave. Rekli so mi, da lahko

\ kandidiram za Adrio. Imel sem Ze 1000 ur motornega letenja,
od tega polovico po instrumentih, in znal sem priti z letaliSca

\ na letalisce. Vzeli so me.«

»Ko sem prisel v Adrio, sem $el skozi $olski program, ki je bil,

kot ga vidim danes, neprimeren,« meni Miha, kasnejsi dolgoletni
instruktor, vodja vseh pilotov, vodja izobraZzevanja Adriinih
pilotov, svetovalec generalnega direktorja za varnost. »Dal sem
skozi vse funkcije, ki jih pilot lahko ima,« pravi. In pri tem naletel
predvsem z DC-9 in A 320 zavidljivih 13.500 ur.

. V zajetnem Stevilu pilotskih knjizic Mihe Thalerja je
Miha Thaler, 23] vilu pilotskih knjizic Mi ja

: e 2 : g . . zapisanih zavidljivih 77931 ur letenja. Pravzaprav je Ze leta 1972, ko ad e
pOthHl 111 ]adralnl pllOt Z 18.000 uraimil leten]a imel toliko ur, ko smo ga obiskali aprila letos, danes, l]ubl]anskl aEI'Ol%U{)

dva meseca kasneje, jih ima Ze vec kot 18.000. Kljub

svojim 65 letom leti namrec Se vedno vsak dan, ko so 1Z§Ola1 Zd pOthnega
)) S a Et vremenske razmere ugodne za dolge prelete z jadralnim pllOta, ]e naletel
letalom, in naleti vsako leto spostovanja vrednih 150 OSUpllVIh 5 OO Uur.

do 200 jadralnih ur. Miha je legenda nasega letalstva,
tako jadralnega kot poklicnega. Ne le zaradi veliko ur v

([ v e o
. . . " v Adria je bila ob njegovem prihodu v razcvetu, a v svoje vrste
Zraku' ki th Je naletel v SkoraJ DEtIh dESEt|EtJ|h' pac pa je uvrscala predvsem vojaske pilote. Ti so pri napredovanju
predvsem zato, ker je vseskozi letel varno in uspesno. prehitevali pilote s travnika, se spominja Miha. »Glede na

napredovanje drugih sem bil Ze dolgo, cela stiri leta kopilot

V svojem Casu je bil steber Adriinih pilotov, poznan na DC-9. To me je malo grizlo. V tem &asu sem si vedno nasel
predvsem PO mojstrski uvedbi Airbusovega A 320 v kakénp stvar, ki jo.je tr.eba izpqpo}niti in sem se‘je lotil. Tu@i
. .. . . . . kasneje sem naredil veliko stvari, ki so danes vgrajene v letenje
Aellig e RileI N IgN A6 | EEVEERSREIEERS S EEREIECERY  ip, se zdi, da jih ima Adria od zmeraj.« To so kontrolne liste,
Ietenja tega Ietalskega podjetja. Ob njegovi iivljenjski kartice za hitrost vzleta in prlstanka,'raznl p.rll"OCIllkl za 1et§n]e,
' . _ postopki za posamezne faze letenja, tablice. »Izumil nisem
zgodbi spoznamo tudi celotno letalsko zgodovino po ni¢ novega. Znal sem le prebrati knjige in pogledati, kaj delajo
Pise Milena Zupanic¢ letu 1960. Takrat je namrec pricel leteti, letalski pogled drxg;’i«é];tsoktr:ge;aen zmed programov, ki jih druge letalske
pllOtk(l in uéiteljica jadralnega letenja pa mu seze e nekaj let nazaj. druzbe niso imele, je program varc¢evanja z gorivom, Ki ga je —
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— uvedel prav Miha v ¢asu, ko je bil vodja pilotov na »devetki«.

»Pogledal sem izpiske letov po posameznih kapetanih. In kaj
sem ugotovil? Nekateri so stalno tro$ili manj goriva. Tak$ne sem
Sel pogledat, kaj delajo. Nato sem njihove postopke spravil na
papir in naredil prve podatkovne tabele za letenje v vseh fazah
leta. Tako je nastal program za var¢evanje goriva. In ve§, na ¢em
je temeljil? Na ideji jadralnega letenja. Uvedli smo spuscanje
brez motorja. Ve$, koliko smo prihranili? Stiri odstotke goriva.
To je ogromno denarja,« pravi Miha.

Varnost
na prvem mestu

Z Mihom Thalerjem se poznava Ze blizu tri desetletja, odkar
sva se prvic¢ srecala na jadralnih tekmovanjih. Vedno je bil nam,
mlaj$im tekmovalcem vzor. Zaradi natanénosti, urejenosti,
zmeraj novih pripomockov, novih nac¢inov iskanja in uporabe
termike, bil je odli¢en tekmovalec in ¢e si morebiti letel v
skupini z njim, si vedel, da leti$ varno.

Kaj je pravzaprav znacilno za dobrega pilota, ga vprasam
tokrat. »Varnost je alfa in omega pilotskega poklica. To je prva
prioriteta. Nikoli ne sme$ preko varnostnih okvirov,« odgo-
varja Miha sedaj, ko ima res dober pregled nad slovenskimi
piloti, tako poklicnimi kot $portnimi. »Za varnost v poklicnem
letalstvu so najpomembnejsi primerni odnosi med piloti,
ki jih mora zagotoviti letalska druZba. Adria je danes med
najbolj varnimi druzbami v svetu. Zasluga za to gre uvedbi
menedZmenta v pilotski kabini, ki ga je pripeljal v Adrio JoZe
Kukovec. Pomembno je, da se kapetan in kopilot zavedata,
da sta enaka, oba pilota, ¢eprav je eden kapetan, drugi pa
kopilot. Kapetan ima sicer ve¢ izku$enj, ampak lahko prav
tako naredi napako kot kopilot, in enako kopilot. Med njima
mora vladati pozitivho nezaupanje. To pomeni, da vsak od
njiju preveri vse podatke, torej so podatki dvakrat preverjeni.
Ne zato, ker drug drugemu ne bi zaupala, pac pa, ker vesta,
da se lahko vsakdo zmoti. Nevarni so tisti, ki mislijo, da so
nezmotljivi. Nezmotljivih ljudi ni,« pojasnjuje Miha filozofijo
varnega potniskega letenja.

Za nekatere pilote re¢emo, da so res rojeni za ta poklic, za
druge, da ne. Kaj je Se bistveno za pilota? »Bistven je nacin
razmis$ljanja. Ali zna$ analizirati svoje postopke, ali zna$ biti
kriticen do svojih dejanj. Z nekaksno tehni¢no logiko moras
znati presoditi postopke in ugotoviti: ti so dobri, ti slabsi, upo-
rabljal bom samo bolj$e. Najbolj pomembno pa je, da napako,
ki jo naredis, sam pri sebi prizna$, ne pa da i$¢e$ vzroke za
napako v vsem okoli sebe. To je tisto, kar najbolj lo¢i dobrega
pilota od slabega.«

Vrh poklicne poti:
uvedba A 320 v Adrio

Poklicni piloti svojih napak ne skrivajo, zatrdi Miha, pa¢ pa
je celotni sistem naravnan tako, da obravnavajo napako samo
iz varnostnega, ne pa z osebnega stali§¢a. Samo v izjemnih
primerih uvedejo tudi disciplinski ukrepi. »Bil je primer, da
je kapetan naredil bedarijo, skoraj je razbil avion, na njegovo
nesreco pa sem se tudi jaz takrat peljal z njim. Od tega kapetana
sem zahteval, da se upokoji,« pripoveduje Miha svoje neljube,
a nujne odloc¢itve. Dandanes mnoge postopke pilotov sprem-
ljajo samodejno, tako da opisanih osebnih poseganj skorajda
ni ve¢, izvem.

In vendar je najbolj delikatno delati z ljudmi. Miha je izkusil
teZo svojih odlocitev o sodelavcih predvsem pri uvedbi airbusov
v floto Adriinih letal. Kot nosilec uvedbe A 320 je odlocil, da
bodo v prvi skupini pre$olali le instruktorje, stare manj kot
50 let. Prvo dolocilo je bilo zaradi tega, ker so potrebovali
instruktorje za nadaljnje presolanje pilotov, drugo pa zato, ker
je airbus »dela vse skozi ra¢unalnike«, na kar bi se starejsi, ki
do takrat niso imeli veliko opraviti z rac¢unalniki, tezko pri-
vadili, pojasni. »Med kapetani je bila je prava revolucija. Zakaj
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Uvedba A 320 v Adriino floto pomeni vrhunec poklicne
poti Mihe Thalerja. Foto: Benny Bartels

»Najbolj pomembno je,
da napako, ki jo naredis,
sam pri sebi priznas,
ne pa da isces vzroke
za napako v vsem
okoli sebe.«

Prevzem prvega A 320 v jato Adriinih letal - pomemben
mejnik na poklicni poti Mihe Thalerja. Fotografija iz osebnega
arhiva Mihe Thalerja.

samo instruktorji? Zakaj le mlajsi? A smo vseeno izpeljali.
Dokaz, da je bila odlo¢itev dobra, je to, da ni bilo na airbusu
nobene katastrofe,« pojasnjuje Miha danes, 18 let po prihodu
Airbusovih letal.

Uvedba A 320 v Adriino floto pomeni vthunec Mihove pok-
licne poti. Adria je bila ena izmed prvih petih druzb na svetu,
ki so uvedle to letalo, zato izkuSenj z njim ni bilo Se nobenih.
»Zaradi povsem rac¢unalniS$ko vodenega letala, kar je bila
popolna novost, je bilo presolanje zelo zahtevno. Predvsem
Solanje na simulatorju je tako obremenjujoce, da ¢lovek to
tezko prenese. V kratkih dveh mesecih se moras res zelo veliko
nauciti,« pojasnjuje Miha.

Hoces$ noces se v pogovoru vedno znova vrneva k varnosti.
Tudi sam je dvakrat dozivel odpoved motorja na DC-9. »Prvic,
nad Spanijo, me kontrolor letenja najprej sploh ni hotel
spustiti niZje. Ni razumel, da sem v stiski in da ne morem
leteti z enim motorjem na 10.000 metrih. Sele njegovo kolega
mi je dovolil spuscanje. Drugic je bilo nad Nemcijo, kjer so
takoj razumeli in mi dali proste roke.« Ga je bilo kaj strah?
»Ni me bilo strah. Kot pilot si izS§olan za vse postopke in ko
je potrebno, moras to znanje uporabiti. To ni herojstvo ali ne
vem Kkaj, dela$ pac tisto, za kar si iz8olan. Zal je tako, da so
v letalstvu vsi zakoni napisani s krvjo,« pove Miha pilotom
dobro znano dejstvo.

Jadralno letenje
ostaja velika ljubezen

Kljub poklicni previdnosti, ki mu je presla v kri tudi kot
$portnemu letalcu, je doZivel z jadralnim letalom dve manjsi
nezgodi. Prvo pri vzletu s travnika v Srbiji, ko se je pastircek, ki
je drzal za krilo, spotaknil in se pri tem trdno drzal za Mihovo
krilo, drugi¢ pa v Zasavju, ko je pristajal na izredno kratko njivo
v pobocdju, v zadnjem hipu pa opazil Se Zice ¢eznjo in kmeta,
ki je hitro koracil proti sredini njive. Poskodbi nista bili veliki,
ob brezstevilnih Mihovih izvenletalis$kih pristankih na njivah
in travnikih Sirom sveta, pa sta tako reko¢ zanemarljivi.

»Kot jadralni pilot, tekmovalec, si vec¢krat pred osebno dilemo:
hoces biti dober in nalogo opraviti, hkrati pa se mora$ drzati
meja, ki si si jih postavil,« pojasni Miha svoje izku$nje. Vsak let z
jadralnim letalom je zgodba zase, ali, kot pravi Miha, ¢arovnija.
Najbolj ponosen je na svojo zmago na jadralnem prvenstvu v
Slavonskem Brodu leta 1983. S prefinjeno taktiko in tveganjem
je prelisic¢il in visoko premagal vse sotekmovalce. Sicer pa je
Miha upravi¢eno ponosen tudi na vse, kar je v jadralnem letal-
stvu dosegel. Tega pa ni malo.

Miha je nosilec svetovnega hitrostnega rekorda v 100-kilom-
etrskem trikotniku (181,4 km/h), ki je bil v ¢asu postavitve edini
veljavni svetovni hitrostni rekord v jadralnem letenju, doseZen
v Evropi, postavil pa je tudi ve¢ Se nepreseZenih drzavnih re-
kordov v jadralnem letenju. Trikrat je osvojil naslov drzavnega
prvaka v bivsi Jugoslaviji in se udelezil ve¢ mednarodnih
tekmovanj v jadralnem letenju. Izvedel je tudi najdaljsi prelet
nasploh z jadralnim letalom iz Slovenije, in sicer je preletel
1060 kilometrov.

Za razliko od Sportnega letalstva, Kjer si sam v letalu, v
poklicnem letalstvu dileme ni. »Varnost je na prvem mestu,«
ponovi Miha. »V¢asih je kaksno pravilo preve¢ Storasto in oglato
zapisano, a boljse se ga je drzati, ker na koncu $teje samo to.
Ponosen sem, da sem 25 let delal v Adrii in da je bilo varno.
Predvsem pa bi poudaril, da sem imel nekaj zelo dobrih sode-
lavcev in da smo bili pripravljeni skupaj kaj narediti.«

Tudi sedaj, ko je upokojen, je njegova prva jutranja pot
k racunalniku, kjer si ogleda sveZe vremenske podatke za
jadralno letenje v Evropi. V zadnjem ¢asu ga najbolj mikajo
tisoc¢kilometrski preleti. Do sedaj sta mu uspela dva, samo
letos pa je Ze stirikrat preletel ve¢ kot 900 kilometrov. »Jadral-
no letenje je ljlubezen mojega celotnega letalskega Zivljenja,
prav ni¢ Se ni pojenjala,« skleneva pogovor, ki bi lahko trajal
Se ure in ure ...

Miha v enem svojih izmed 3Stevilnih letov proti zahodu.
Fotografija iz zasebnega arhiva Mihe Thalerja.

»Varnost je alfa in omega
pilotskega poklica.«

e il / ‘_————

V pilotski kabini A 320.
Fotografija iz osebnega arhiva Mihe Thalerja
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Nov ve¢namenski letalski in§trument Zavarovanje letal in AOPA

Nesis za A 7 enotnim nastoom

ultralahka in | SMO uspesne]51
eksperimentalna = Andrej Zupan,

Nesis med poletom. Vgrajen je il
v letalo Sinus 912, ki je v lasti Dt ot

1 Et ala Matevza Lenar¢ica.

1#' .

= -

-

¥

Py
T ¥
pad 4

I
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dr. Ales Krajnc, pilot = o] Eeaaea Dana3nje cene zavarovanja letal so ve¢ kot za

) P i polovico niZje od cen izpred dveh let. Spremenile
_ V podjetju. Kana_rdia d.o.0. smo .izdelali veénamens}.d letalski — : — SO se izklju(:no zaradi uspeénega pogajanja med
inStrument, ki je primeren za vgradnjo v letala ultralahke in eksperi- £ 4 . e X T o . . ) .
mentalne kategorije. In$trument se nahaja v sklepni fazi testiranj in v ; Tttt 3 N L ¢lani AOPA z Zavarovalnico Trlglav. Pri tem se

septembru pri¢akujemo proizvodnjo prve prodajne serije. =1 - 4 g = moram posebej zahvaliti Petru Marnu, éeprav

Zametki razvoja in$trumenta segajo v leto 2005, ko smo prideli o 10 \29 . e i T smo pomagali tudi drugi: Peter Ravnak, Miha

izdelovati prototip najbolj bistvenega elementa te naprave - lasten sis- e s sl o —— Mateviié, Matevz Lenarcic in And rej Zu pan.
tem AHRS. Tega smo kasneje dopolnili Se s samostojnim elektronskim

kompasom. Vse skupaj smo povezali z mikroratunalnikom (podobni I M s ol Pred tem smo iskali razli¢ne moZznosti zavarovanja pri tujih zavar-

se nahajajo v dlan¢nikih in telefonih) in izjemno kakovostnim LCD . . . ; ; ; . ; ‘%

zaslonoin] Tako zakljucen prototip je t))il prik]azan na sejmu Aero 2007 Ena izmed oblik prikaza s pou- ovah}} cat}, k~1 ba 50 omejene 3 tem, vd A MOrajo Imetl prec‘ls.tavnlstvo

v Friederichshafnu. Odziv morebitnih uporabnikov je bil zelo pozitiven darkom na letalskih instrumentih. v nasi drzav. Takih pa ni veliko in Se te Sovsene ukvarjajo  letal-
. p ) p ) stvom. Tako so nam ostale samo domace zavarovalnice. Bili smo

zato smo inStrument Se posodobili in izdelali nulto serijo, na kateri ravno dl ” . v stikih z razli¢nimi zastopniki, ki so Zeleli imeti klasi¢ne podatke
. . . . . 4 '] 3 4 4
sedaj potekajo zadnja testiranja. :'\13 \ < A S . o §tevilu letal, njihovih vrednostih in podobnem, zato da bi dobili
. .. T 1 : / \ ; - koli¢inske popuste.
Delovanje sistema t.emeljl na MEMS senzorjih, ki zajemajo trenutne i ga o = B ¥ ,.' Samo z Zavarovalnico Triglav pa smo se lahko pogovorili tudi o
podatke o pospeskih in kotnih hitrostih vzdolZ posameznih osi letala. e o N 2 / vsebini. Ta je bila predvsem vrednost zavarovanja enega sedeZa po
# i1 1o

Dodatno se uporabljajo se senzorji za staticni tlak, tla¢no razliko, GPS B i ' ’ \ znani uredbi EU. Z nase strani smo pripravili podatke o cenah zavar-
sprejemnik in senzorji za meritev magnetnega polja. Podatke iz vseh ovanj po posameznih drzavah. Na podlagi teh podatkov se je Zavar-

e S [ oo
) ) Lo i~ 5L a Slovenija ni popolnoma ni¢ druga¢na drZava kot druge ¢lanice
koordinate), visino, hitrosti (IAS, TAS, vertikalna hitrost, komponente — e P h‘ e EU in zato] ni pcﬁrfbe po vigjih prengﬂjah. Pri tem so bili Espeéni in
vetra). Glavni algoritem v izracunu predstavlja dvostopenjski nelinearni Ca = "-'Lf...‘ n e St posledice so tukaj - niZje premije. Za tem smo obravnavali $e zavarov-
Kalmapov filter. Oquar_li podaﬂ.d potgjej opo orpreru CAN, kjerjih Spre- E 5 g “p 0 'th;“' — anja posebnih skupin letal: starodobnikov, zavarovanje dvomotornih
jme mikrorac¢unalnik, ki poskrbi za primeren prikaz letalske informacije, letal, ki ga sploh ni bilo, zavarovanje nekomercialne vleke jadralnih

prikaz navigacijske karte in za vso komunikacijo s pilotom. letal ... Vsa ta vprasanja smo do danes kar uspesno resili.

Pred nami pa so $e teZave s kasko zavarovanji, zavarovanja pilotov,
nezgodna zavarovanja, zavarovanja ultralahkih letal in morda se bo
izkazala potreba po $e kak$nem zavarovanju.

Poleg sistema AHRS smo razvili tudi EMS enoto, ki zajema vse Prikaz motorskih inStrumentov
pomembnejse motorne kazalnike: obrati motorja, temperature glav na zaslonu.

valjev in izpu$nih plinov, temperatura in pritisk olja, pritisk, pretok in : _Fer
kolicino goriva, S UL hladilne t.ekouéine, M' Tudita S pF’éi_l_ja S 4 SN AR i 5 : Vse skupaj smo zaceli pri Zavarovalnici Triglav, druge zavaroval-
obdelane podatke v omreZje CAN, Kjer jih sprejme rac¢unalnik in jih R e i ! nice pa so se potem prilagodile trgu in zmanjgale svoje premije - na

pretvori v ustrezen prikaz. s ' : o I~ posameznih postavkah do deset evrov. Ob tem bi rad opozoril na

e : . . e Bl y 3 . pomen nasega skupnega delovanja. Uspehe bomo dosegali, ¢e bomo
Poseben izziv je predstavljala priprava lastnih navigacijskih kart. i B R L motna organizacija, ki deluje skupaj in enotno.
Karto, ki obsega vecino sveta, smo sestavili iz javno dostopnih podatkov, - - e teon aaipee] tuielim na (o, da morebitne (sFave resujemo preko
prldobl]emh_ na Internet Opqzonm 4, .da je karta optimizirana za -, v 4 = nase organizacije in se ne pregovarjamo z vsakim posameznim zas-
VFR pogoje in za principe letenja ultralahkih letal. Za vse bolj zahtevne i . e T topnikom zavarovalnice. Sistemsko re$ene stvari imajo dolgoro¢no
uporabnike pripravljamo nadgradnjo, ki bo omogocala korisc¢enje [ Zarca vedjo mo¢ in ucinek ter veljajo za vse.

komercialnih letalskih VFR kart. Naslednja stvar pa je v tem, da se ne bi smeli prodajati za deset

.. - . . . . H AN i ; evrov. Razumem, da so nekatere stvari vezane tudi na druge posle, ki
Predstavljeni so bili zgolj bistveni elementi. Ve¢ podrobnosti o e b e, : jih imajo posamezniki ali klubi z zavarovalnicami. Ce Ze pomagamo
inStrumentu lahko najdete na internetnem naslovu www.kanardia.eu. e : : - it f takim s ponudbami, da pri svojih zavarovalnicah doseZejo boljse
: ' ' o pogoje, potem naj bo to narejeno na spodoben nacin, ne pa tako,
da ima ¢lovek obcutek, da je izigran.

AHRS - sistem za dolocitev orientacije in smeri (attitude and heading reference system). Primer navi gac Ij ske karte s
MEMS - mikro elektromehanski sistemi (microelectromechanical system). trenutno izbrano ruto aktivno
CAN - omrezni protokol, namenjen komunikaciji med mikrokontroler;ji !

(controller area network). 4 . " kateto in temu pripadajoco in- Uspeh z zavarovanjem naj nam bo vodilo za naprej. AOPA ima $e
EMS - sistem za spremljanje podatkov 0 motorju (engine monitoring system). formacijo. veliko dela, da olaj$a Zivljenje lastnikom letal in pilotom.
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ZRAKOPLOVI LAHKO POVZROCIIO IZJEMNO VELIKO SKODO. LASTNIK ALl UPRAVLJALEC ZRAKOPLOVA OBJEKTIVNO
ODGOVARJA ZA 5KODO, KI JO Z ZRAKOPLOVOM POVZROC| TRETJIM OSEBAM ALl PREDMETOM MED LETOM ALI NA TLEH,
KAKOR TUDI ZA SKODO, KI NASTANE POTNIKOM ALI TOVORU V CASU PREVOZA. zaTo JE EU z UrepBo 1. 785/2004
PREDPISALA, DA MORAJO IMETI VSI ZRAKOPLOVI, KI LETIJO V ZRACNEM PROSTORU EU, SKLENJENO ZAVAROVANIJE
ODGOVORNOSTI ZA 5KODO, POVZROCENO TRETJIM OSEBAM, PREVOZNIKI POTNIKOV MORAJO IMETI SKLENJENO TUDI
ZAVAROVANIE POTNIKOV IN PRTLIAGE, PREVOZNIKI TOVORA PA TUDI ZAVAROVANIJE LETALSKE PREVOZNISKE

ODGOVORNOSTI ZA TOVOR.

Zavarovalnica Triglav sklepa zavarovanje odgovornosti, kot je predpisano z Uredbo. Svojim zavarovancem izda
certifikat, ki dokazuje, da imajo sklenjeno zavarovanje, kot je predpisano za letenje v drzavah EU.

ZAVAROVANJE ODGOVORNOSTI DO TRETIIH OSEB IN/ALI STVARI V LASTI TRETIIH OSEB

Z zavarovanjem se zavarovalnica zaveZe povrniti skodo, ki je posledica uveljavljanja od3kodninskih zahtevkov,
ce je v zvezi z uporabo zrakoplova prislo do telesne poskodbe, prizadetega zdravja ali smrti tretje osebe med
letom ali na tleh (Skoda na osebah) in/ali unicenja, poskodbe ali izgube stvari med letom ali na tleh ($koda na
stvareh). Poleg tega pa so z zavarovanjem kriti tudi potrebni in razumni stroski sporov in pravnih dejanj. V to
zavarovanje morajo biti vkljucene tudi nevarnosti vojnih in/ali teroristicnih nevarnosti.

ZAVAROVANJE ODGOVORNOSTI DO POTNIKOV

Z zavarovanjem se zavarovalnica zaveze izplacati odskodnino zaradi smrti, okvare zdravja ali poskodbe
potnikov v €asu 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 vkljuéene tudi
nevarnosti vojnih in/ali teroristicnih nevarnosti. Izjema glede teh nevarnosti so zrakoplovi do 500 kg najvecje
vzletne mase, ki se ne uporabljajo za komercialne namene ali Solanje pilotov, ki poteka v okviru drzavnih
meja.

ZAVAROVANJE PREVOZNISKE ODGOVORNOSTI LETALSKEGA PREVOZNIKA DO PREVAZANEGA TOVORA
Z zavarovanjem se zavarovalnica zavezZe izplacati odSkodnino iz naslova zakonske odgovornosti letalskega
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 zavarovanja so motorna, jadralna,
ultralahka letala ter helikopterji, in sicer trup z motorji, propelerji, radijskimi 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 pritrjena na zrakoplov (oprema za aviotretiranje,
aerofotogrametrijo itd.).

S posebnim dogovorom in placilom dodatne zavarovalne 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 wvleko jadralnih letal ali reklamnih napisov, aviotretiranje kmetijskih povriin in
aerofotogrametrijo, Solanje pilotov, uradne treninge in tekmovanja, akrobatsko letenje, za komercialne
namene (prevoz potnikov, prtljage in tovora proti placilu) in dajanje zrakoplova v najem ali izposojo.

Dodatne informacije o zavarovanju dobite na poslovnih mestih Zavarovalnice Triglav, na e-naslovu
info-premozenje@triglav.si. Izpolnite vpra3alnik na spletnih straneh www.triglav.si in ga posljite na naslov
Zavarovalnica Triglav, d.d., Transportna zavarovanja, Miklosiceva cesta 19, 1000 Ljubljana ali po faksu na
Stevilko (01) 431 82 42. Na podlagi vprasalnika vam bomo pripravili ponudbo za zavarovanje.

PRIPRAVLIENI NA VSE.

triglav

IAVAROVALNICA TRIGLAY, p.D.

EGAST in AOPA

Tretji steber varnosti
v evropskem letalstvu

prof. Miha Kuzman,

univ. dipl. ing., sportni pilot

Na pobudo Evropske agencije za varnost
v zraénem prometu (EASA) je bil 17.
oktobra 2007 na njenem sedeZu us-
tanovni sestanek varnostne organizacije
za splosno letalstvo EGAST (European
General Aviation Safety Team), ki bo
predvidoma postala tretji steber varnosti
v evropskem letalstvu (poleg Ze ustanov-
ljenih ECAST in EHAST, ki zastopata
komercialno oziroma helikoptersko
dejavnost). Povabljenih je bilo okoli
150 predstavnikov vseh vej splo$nega
letalstva ter nacionalnih in evropskih
institucij. UdeleZilo se nas je 60 najbolj
zainteresiranih za povecanje varnosti v
splosnem letalstvu. Organizacijo AOPA
smo zastopali predstavniki Slovenije,
Italije, Velike Britanije, Nizozemske ter
krovne mednarodne organizacije IAOPA.
Predsednika mednarodne organizacije
IAOPA smo med nami izbrali za ¢lana
zacasnega odbora, ki bo zastopal in-
terese vseh evropskih pilotov v EGAST.
Sestanek je bil izredna priloZnost, da
se sreCamo s predstavniki evropskega
splo$nega letalstva, za izmenjavo pogle-
dov ter promocijo nas$e organizacije.

Zacasni odbor, ki Steje deset ¢lanov
(predstavniki pilotov, jadralcev, balo-
narjev, proizvajalcev letal, evropskih in
nacionalnih institucij ter drugih), je do
konca lanskega leta izoblikoval konéno
obliko delovanja. EGAST je sestavljen
iz treh delov. Prva raven ali tako imeno-
vani Core team je sestavljen iz dvajsetih
¢lanov, ki predstavljajo vse veje sploSnega
letalstva. Drugo raven sestavlja priblizno
Sestdeset organizacij, ki so aktivno
vklju€ene v delo EGAST. Tretjo raven pa
sestavlja naj$irSsa mnoZica zainteresiranih
za delovanje EGAST. EGAST prav tako
sodeluje tudi z ameri$ko zvezno upravo
za letalstvo FAA ter Eurocontrolom. AOPA
Slovenija sodeluje ne drugi ravni z aktivn-
im sodelovanjem ter preko IAOPA na prvi
ravni. Aprila letos so sprejeli cilj svojega
delovanja: »EGAST bo na vseh podro¢jih
sploSnega letalstva spodbujal razli¢ne
aktivnosti na podro¢ju varnosti ter s tem
pripomogel k zmanj$anju $tevila nesrec.
Skupina bo sestavljala neobvezujoca
varnostna priporocila organizacijam
in podjetjem, ki delujejo na podrocju
sploSnega letalstva.«

_ ok g7 o :
BETTEREG Bal
EEERCEEE BV

“EARARRRAN

Sedez Evropske agencije za varnost v letalstvu EASA v Kélnu.

Ustanovnega sestanka varnostne organizacije se je udeleZilo 60 predstavnikov
letalskih organizacij iz vse Evrope.
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Cessna 400

[zjemno mocao letalo
z odlicnim pospeSkom

Zdravko Stare
Podpredsednik AOPA Slovenije

Cessna 400 je letalo, ki je z nakupom Columbia
Aircrafta Manufactory v Bendu v Oregonu
popestrilo ponudbo Cessna Corporatin. Gre za
visokosposobno letalo, izdelano iz plasti¢ne
mase z racunalnisko opremljeno pilotsko
kabino (glass cockpit) in opremo, ki bi ji jo
zavidala &tevilna velika, tudi komercialna letala.
Letalo je naslednik letala lancair 300, ki je bilo
prvo certificirano plasti¢no letalo v razredu
utility. Oblikoval ga je Lance Neibauer, ki je

bil ustanovitelj podjetja Lancair. Njegovo prvo
letalo, ki ga je napravil kar v domaci garazi, je

bilo letalo legacy.
18 koPILOT  1/2008

Danes je razstavljeno v muzeju moderne umetnosti v New
Yorku. Podjetje Lancair je zacelo izdelovati certificirana
letala leta 1994, kot rec¢eno prvo lancair 300. Kasneje se je
Lancair razdelil na dve podjetji, in sicer Lancair Kit Plane
Corporation s sedeZem v Redmondu v Oregonu ter Lancair
Certified Aircraft Corporation s sedeZem v Bendu v cen-
tralnem Oregonu. To podjetje se je kasneje preimenovalo v
Columbia Aircraft Corporation, Lance Neibauer pa je svoj
deleZ v druzbi odprodal malezijski vladi, ki je bila do nakupa
druzbe s strani Cessna Corporation v leto$njem letu vec¢ kot
95-odstotni lastnik druzbe.

Cessna 400 je danes
najhitrejSe certificirano
enomotorno letelo z batnim
motorjem in trdnim

podvozjem na svetu.

Poleg letala cessna 400 je certificirano tudi letalo cessna
350. Letali se razlikujeta po tem, da ima cessna 400 motorju
teledyne continental TSIO-550-C (s 310 KM pri 2600 obratih)
dodana dva turbopolnilnika, zaradi ¢esar je to letalo certi-
ficirano za letenje na visini 7500 metrov ob uporabi sistema
za kisik, ki je v cessno 400 serijsko vgrajen, v cessni 350 pa
je moZna samo uporaba prenosnega sistema Kkisika. Letalo
ima rac¢unalni$ko opremljeno pilotsko kabino, in sicer prve
serije avydine PD in MFD, kasnej$e oziroma novej$e serije
pa garminn G 1000 z vso opremo, Ki jo je danes sploh moZno
dobiti na trgu oziroma jo vgraditi v letalo, vklju¢no s triosnim
avtopilotom.

Letalo ima tudi zelo bogato ostalo opremo in je zelo lepo
oblikovano. V serijski opremi so tudi zra¢ne zavore, kar
za motorna letala ni obicajno, vendar si je pilotiranje tako
sposobnega letala brez zra¢nih zavor tezko predstavljati.
Poleg navedenega ima letalo tudi sistem za razledenitev tako
na propelerju kot na krilih in glede na model letala (SLX, SL
ali standardni osnovni model) $e Stevilne druge sisteme. Od
modela in opreme je odvisna tudi cena letala. Najdrazji je
model SLX, ki stane od 620.000 do 680.000 dolarjev.

Tako cessna 400 kot tudi cessna 350 nimata resevalnega
padala, kar pa ne pomeni, da letalo ni varno. Ob neki
priloZnosti so novinarji o padalu povprasali Binga Lendisa,
tedanjega direktorja Columbia Aircraft Corporation.

Odgovoril je, da so njihova letala tako varna, da padal ne
potrebujejo.

Kot zanimivost je treba vsekakor napisati tudi dejstvo, da je
cessna 400 danes najhitrejse certificirano enomotorno letelo
z batnim motorjem in trdnim podvozjem na svetu. Njegova
potovalna hitrost je 235 vozlov. To letalo je postavilo tudi
druge rekorde. Tako je z njim pred nekaj leti Erik Linberg,
vnuk slavnega Charlesa Lindberga preletel Atlantik v nepretr-
ganem letu od New Yorka do Pariza ter svojega deda prehitel
v ¢asu trajanja leta kar za 17 ur. Letalo sva si s Petrom Ravna-
kom ogledala v tovarni v Bendu v Oregonu. Imela pa sva tudi
izjemno priliko in ¢ast, da sva ob obisku tovarne cessno 400
lahko tudi preizkusila v zraku. V Evropi to letalo takrat $e ni
bilo poznano in sva bila v resnici med prvimi s stare celine,
ki svajo letela.

Letenje s cessno 400 je zares ¢udovito. Z nama je bil Scot
Martti, testni pilot in in$truktor za letala z glass cockpit opre-
mo. Najino letalo je imelo opremo znamke Avidyne Entegra
Flight Max PD (osrednji zaslon) ter MFD (multifunkcijski
zaslon). Prvi¢, odkar letim, sem na tem letalu zacutil izjemno
moc ob vzletanju ter izjemen pospesek, torej pritisk na sedez.
Letalo se zelo hitro vzpenja, saj se dviga s hitrostjo od 1500
do 2000 ¢evljev na minuto, tako da smo kar hitro prisli na
15.000 cevljev visine in na hitrost 240 vozlov. Letalo je izjemno
vodljivo v vseh rezimih letenja, pilotiranje pa je enostavno s
stransko namesc¢eno pilotsko palico, podobno kot jo imajo Air-
busova letala. Letalo se lahko samodejno trima in ima izredno
kakovostnega avtopilota. Zra¢ne zavore omogocajo letalu, da
lahko tudi pri velikih hitrostih zelo hitro izgubi vi$ino, kar mu
omogoca zelo natancen pristanek.

Tudi Peter Ravnak kot izku$en prometni pilot je ocenil, da je
cessna 400 izjemno letalo in ob tem spremenil svoje misljenje o
plasti¢nih motornih letalih. Da je letalo res izjemno, dokazuje
dejstvo, da je pri razvoju letala sodelovala NASA, ki je nekaj
teh letal tudi kupila. Kupila jih je zaradi testiranja sistemov
na letalu, zlasti pa zaradi testiranja na stati¢no elektriko, kajti
za plasti¢na letala velja prepric¢anje, da so zaradi stati¢ne ele-
ktrike pri letenju v nevihtnih razmerah z njimi teZave. Cessna
400 je dokazala, da temu ni tako! Skratka, cessna 400 pa tudi
cessna 350 sta letali, v katere se je enostavno zaljubiti, ali jih
tudi osvojiti, pa je Ze drugo vprasanje, ki presega okvire tega
¢lanka.

Sodobna oprema in bo¢ni krmilni palici spominjajo na letalo
airbus.

2

S pomodjo tesnene kabine in odli¢nih zmogljivosti letalo z
lahkoto dosega visine blizu 8000 metrov.
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Skupna evropska zakonodaja

Novost:

uvedba evropskega
certifikata za vse
letalske prevoznike

Sebastjan Sevcnikar,
dipl. inZ. stroj., prometni pilot

Ni pomembno, s katere strani se letalstva dotaknemo. Danes smo
udeleZenci v zratnem prometu, jutri letalski prevozniki in zopet
naslednji¢ potniki v dolgi vrsti, ki ¢akajo na varnostni pregled.
Vedno pa imamo skupno tocko, to je letalska varnost.

Evropa na podrocju letalstva s hitrimi koraka vzpostavlja visoke
varnostne standarde.

Prav v ta namen je EU ustanovila letalsko varnostno agencijo, im-
enovano EASA (European Aviation Safety Agency). Njeno poslan-
okolja v civilnem letalstvu. Deluje kot neodvisen organ pod okriljem
Evropske komisije (EC). EASA je postala operativna z uredbo Evrop-
skega parlamenta in Sveta Evrope (ES) §t.1592/2002. To je pomenilo
nekaksen mejnik, saj je evropska uredba nadomestila nacionalno
zakonodajo, takrat sicer samo na podroc¢ju plovnosti letal.

DrzZave so vsaj $e nekaj Casa regulirale podrocje letalskih operacij
in licenciranje letalskega osebja z nacionalno zakonodajo. To je v
praksi pomenilo (¢e izvzamemo mednarodni prevoz potnikov) tudi
dolo¢eno avtonomnost na podro¢ju izdajanja dovoljen;j. Tu mislim
seveda predvsem na aeroklube in vse druge, katerim je bilo izdano
dovoljenje za opravljanje dejavnosti in so imeli namen prevoza pot-
nikov. PoloZaj se je mo¢no spremenil s sprejetjem uredbe komisije
$t.8/2008 (EU OPS), ki bo postala 16. julija 2008 obvezujo¢ pravni
okvir v vseh drzavah ¢lanicah EU. Vsaka pravna ali fizi¢na oseba bo
namre¢ za komercialni zra¢ni prevoz potrebovala certifikat (AOC),
ki bo v skladu z omenjeno uredbo. Povedano drugace: na vse
evropske letalske prevoznike se bo gledalo skozi enake predpise.
Evropa uvaja za prevoz potnikov skupen in visok standard. Edina
olaj$ava je operativna licenca, ki se zahteva samo za komercialni
prevoz med dvema razli¢nima letali$¢ema. Torej na vseh podrocjih
letalstva (plovnost, operacije in osebje) prevzema EASA nalogo
regulatorja, medtem ko bodo nacionalne oblasti preverjale sklad-
nost s predpisi. Skupna evropska varnostna strategija je postala
realnost, sedaj tudi na podrocju letalstva. Po izku$njah, ki jih Ze
imamo iz procesov globalizacije, bodo najveéjo ceno tudi tokrat
placali najmanjsi.

Predvidevam, da bo najvecje ovire za vecino predstavljalo vz-
postavljanje organizacije letalskih operacij, zagotavljanje sistema
kakovosti in izdelava potrebne dokumentacije. Toda o tem (beri
EU OPS) ve¢ prihodnjic.
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Varnost letenja

Vaja dela mojstra

Andrej Zupan,
inz., sportni pilot

V tem sestavku ni govora o poklicnih pilotih, ki so tako reko¢
vsak dan v zraku, temvec o nas, ki letimo od 20 do 100 ur na leto.
Nekateri pravijo, da je letenje kot voznja s kolesom: ko se enkrat
naucis, zna$ za vedno. Pa ni tako. Studije po svetu so pokazale, da
je stalno izobraZevanje tudi za pilote nujnost.

Najvecja tezava je, da nas vedina $portnih, torej ljubiteljskih
pilotov precenjuje svoje sposobnosti. TeZave se pojavljajo v nasled-
njih posameznih elementih letenja: vzlet in pristajanje na kratkih
letaliscih, prava hitrost vzpenjanja, vzlet iz kratkega letalis¢a, vzlet
in pristanek pri bo¢nem vetru, letenje naravnost z vzdrZevanje stalne
vi$ine, pri komunikacijah in splosnem obvladovanju letala.

Letenje lahko opredelimo v dve osnovni vrsti: trening v doloceni
coni nad letalis¢em in letenje na ruti.

Za obvladovanje letala se priporoc¢ajo naslednje vaje: letenje z mini-
malno hitrostjo, prevleceni leti, ostri zavoji, kroZenje okrog tocke.
Takoj ko pilot ni prepri¢an v svoje sposobnosti, je priporo¢ljivo, da
opravi take polete skupaj z uciteljem letenja. V Ameriki so ugotovili,
da tovrstna vadba zmanj$a mozZnost nesre¢, ki tudi pri nas niso
izjema.

Letenje na ruti pa lahko sestavimo iz naslednjih elementov: prip-
rava na let, vzlet, vzpenjanje na dolo¢eno visino, letenje na nivoju,
spuscanje in pristanek.

Priprava na let pri¢cnemo z dolo¢itvijo poti z upo$tevanjem vseh
omejitev zra¢nega prostora na ruti. Pregled NOTAM obvestil in
proucitev podatkov o letali$¢ih na poti so ravno tako pomembne

informacije, ki zagotavljajo varen let. Vreme lahko pregledamo na
daljsirok (do enega tedna) in tik pred vzletom. Za zadnje so najbolj
pomembna METAR sporocila za letali$¢a, blizu katerih bo potekal
nas polet.

Vzlet naj poteka to¢no po sredinski ¢rti z nosnim kolesom ves
¢as na tleh in rotiranjem v okviru treh vozlov po priro¢niku letala.
Vmes moramo izvajati korekcije za bo¢ni veter, da drzimo ves ¢as
smer sredinske Crte.

Vzpenjanje mora potekati s hitrostjo iz priro¢nika z odstopanjem
treh vozlov in petih stopinj od Zelene smeri.

Vstop v horizontalni let naj bo s polno mo¢jo motorja, ki jo
zmanj$amo Sele, ko doseZzemo hoteno hitrost. V samem letu na
dolo¢enem nivoju moramo nastaviti ustrezno razmerje mesanice
(po temperaturi izpu$nih plinov), drZimo vi$ino na 0/+50 Cevljev
(ne pozabimo, da govorimo o treningu).

Pri spuscanju je pomembno, da ne »prehladimo motorja. Zato
moramo leteti s tako mocjo motorja, kot je predvidena v priro¢niku
letala. Letimo do viSine Solskega kroga na tretjino do polovice smeri
,»Z vetrom”, ¢e ne da letaliSka kontrola druga¢nih navodil.

Pristati se trudimo na drugi ¢rti oznake za pristanek.

Dobro je, da izvajamo take lete enkrat mesec¢no.

Gornji ¢lanek je povzetek razli¢nih sestavkov v razliénih tujih
revijah. Podpisani bom vesel, ¢e ga bodo poklicni piloti popravili in
napisano dopolnili. Namen sestavka je, da so to kot kratka navodila
za nas, rekreativne pilote, da bi leteli bolj varno.
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Koristne informacije

Seznam letalskih Sol, ki so potrjene s strani Ministrstva za
promet RS za izvajanje usposabljanja letalskega osebja.
Seznam je povzet po podatkih Ministrstva za promet,

Direktorata za civilno letalstvo, ki so objavljeni na njihovi
internetni strani.

e ALFA HISTRIA, Secovlje 19, 6333 Secovlje

¢ADRIA AIRWAYS d.d., Izobrazevalni center Brnik, Zgornji Brnik 130 K,
4210 Zgornji Brnik

eMinistrstvo za obrambo, Slovenska vojska, PDRIU — letalske Sole SV, p.p.
7, 8263 Cerklje ob Krki

#SOLINAIR Letalska $ola d.o.o., Secovlje 19, 6333 SECOVLIE

eFakulteta za strojnistvo, Askerceva 6, 1000 LITUBLJANA

eHPV1 d.o.0., Kamniska c. 24, 1235 RADOMLIE

eAcroklub OBALNI LETALSKI CENTER Portoroz, Secovlje 19, 6333
SECOVLIE

«AEROKLUB JOSIP KRIZAJ, Goriska cesta 50, 5270 AJDOVSCINA
¢AEROKLUB CELIJE, Medlog 20, 3000 CELJE

oAEROKLUB NOVO MESTO, Precna 46, 8000 Novo mesto

¢AVIO FUN KLUB, Libeli¢e 18, 2372 Libelice

¢AERODROM SLOVENJ GRADEC, Mislinjska Dobrava 110, 2383
SMARTNO PRI SLOVENJ GRADCU

eLETALSKI KLUB SENTVID, Sentvid pri Sti¢ni 65, 1296 SENTVID
oLETALSKI CENTER MARIBOR, Letaliska 30, 2204 MIKLAVZ NA
DRAVSKEM POLJU

¢AEROKLUB SLOVENSKE KONIJICE, Grajska 4, 3210 SLOVENSKE
KONIJICE

¢AEROKLUB MURSKA SOBOTA, Muzge 2, 9000 MURSKA SOBOTA
oKL UB Kraski letalski center Divata, Kragka cesta 67, 6215 DIVACA
oPEGASUS d.o0.0., Branik 67 ¢, 5295 BRANIK

sAEROKLUB POSTOJNA, Rakitnik 1A, 6258 PRESTANEK
¢AEROKLUB GORENIJE VELENIJE, Topolsica 207 ¢, 3320 VELENJE
eAEROKLUB LJUBLJANA, Parmova 41, 1000 LIUBLJANA
¢AEROKLUB Alpski letalski center Lesce, Begunjska c.10, 4248 LESCE
«DRUSTVO LETALCEV MB, Jadranska c. 25, 2000 MARIBOR

¢JANEZ LET d.o0.0., Ulica Ju$a Kozaka 1, 1000 LJUBLJANA
¢AEROKLUB BELA KRAJINA, Cesta bratstva in enotnosti 23, 8330 METLIKA
¢AEROKLUB KAMNIK, Jakopiceva 18, 1241 KAMNIK

*KOROSKI AEROKLUB SG, Mislinjska Dobrava 110, 2383 Smartno pri
Slovenj Gradcu

oL ETALSKA POLICIJSKA ENOTA, Zgornji Brnik 130J, 4210 Brnik
«MAKSIMILIAN D.0.0., HELIKOPTERSKA LETALSKA SOLA, Teharje 9,
3221 Teharje

«ZAVOD SOLT, Cesta 27. aprila 31, 1000 LIUBLJANA

#PADALSKA SOLA DEMOTEAM, Triglavska 3, 4240 RADOVLIJICA
#BALONARSKO DRUSTVO URANOS, Bevke 68 A, 1360 VRHNIKA
¢FLYCOM d.0.0., Moste 26 b, 4274 ZIROVNICA

«KONTROLA ZRACNEGA PROMETA SLOVENIJE, d.0.0, Kotnikova 19 a,
1000 LIUBLJANA

Seznam pooblascenih letalskih medicinskih centrov in
zdravnikov za opravljanje zdravstvenih pregledov letalskega in
drugega strokovnega osebja.

Seznam je povzet po podatkih Ministrstva za promet,
Direktorata za civilno letalstvo, ki so objavljeni na njihovi
internetni strani.

¢AMC LETALSKIMEDICINSKI CENTER, ZVD Zavod za varstvo pri delu,
prim. prof. dr. Marjan Bilban, dr., med. specialist MDPS, Chengdujska 25,
1000 Ljubljana, 1. razred, 2. razred

¢AMC LETALSKI MEDICINSKI CENTER, MO, Slovenska vojska, Vojaska
zdravstvena sluzba, Ambulanta letalske medicine

eMag. sc. Tomaz Kozelj, dr. med. specialist kirurg, Stula b.3., 1210 Ljubljana
1. razred, 2. razred

¢AMC LETALSKI MEDICINSKI CENTER, Zdravstveni dom Ljubljana
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center, NataSa Vukovi¢-Dojéinovski, dr. med., Metelkova 9,

1000 Ljubljana, 1. razred, 2. razred

eBranko Brodnik, dr.med., specialist kirurg, Zdravstveni dom Bled, Mladinska
c. 1,4260 Bled, 1. razred, 2. razred

oPrim. prof. dr. Marjan Bilban, dr. med., specialist MDPS, Zavod za varstvo
pri delu RS, Center za medicino dela, Chengdujska 25, 1000 Ljubljana, 1.
razred, 2. razred

eNataga Vukovi¢-Doj¢inovski, dr. med., specialist MDPS,

(1) Zdravstveni dom Piran, Zupanéi¢eva 10, 6330 Piran

(2) Zdravstveni dom Ljubljana, Metelkova 9, 1000 Ljubljana, 1. razred,
2. razred

eMag. Frenk Kristofelc, dr. med., specialist ginekolog, Zdravstveni dom Ravne
na Koroskem, Ob Suhi 11, 2390 Ravne na Koroskem, 1. razred, 2. razred
eMag. sc. Tomaz Kozelj, dr. med., specialist kirurg, VID d.o.o0., Vinka Vodop-
ivca 38a, 5000 Nova Gorica, 1. razred, 2. razred

eMatija Bozi¢, dr. med., Zdravstveni dom Ajdovscina, Tovarniska 3, 5270
Ajdovscina, 2. razred

oPrim. Franc Bozicek, dr. med., specialist splosne medicine, Ambulanta
druzinske medicine Franc Bozi¢ek, Bistrica ob Sotli 7D, 3256 Bistrica ob
Sotli, 2. razred

eMiran Becner, dr. med., specialist MDPS, Zdravstveni dom dr. Adolfa Drolca
Maribor, Ul. Talcev 9, 2000 Maribor, 2. razred

eRudi Cajavec, dr. med. specialist MDPS, Zdravstveni dom Celje, Gregorticeva
5, 3000 Celje, 2. razred

eAristotel Cakar, dr. med., specialist MDPS, Aristotel d.o.0., Askeréeva 1,
8270 Krsko, 2. razred

ePavel Groselj, dr. med., specialist splosne medicine, Zdravstveni dom Velenje,
Vodnikova 1, 3320 Velenje, 2. razred

eMarija Hrastnik-Koren, dr. med., Zdravstveni dom Velenje, Vodnikova 1,
3320 Velenje, 2. razred

eDusanka JaneZi¢-Blatnik, dr. med., specialist MDPS, Zasebna ambulanta,
Stanetova 45, 3320 Velenje, 2. razred

oVlasta Kunaver, dr. med., specialist splosne medicine, Zdravstveni dom
Kamnik, Novi trg 26, 1241 Kamnik, 2. razred

eNena Kopcéavar-Guéek, dr. med., specialist druzinske medicine, Zdravstveni
dom Ljubljana-Vi¢, Postojnska 24, 1000 Ljubljana, 2. razred

eMag. sc. Irena Manfredo, dr. med., specialist MDPS, Medicina dela, prometa
in $porta, d.o.o0., Cesta zmage 1, 1410 Zagorje ob Savi, 2. razred

oPrim. Janez Poles, dr. med., specialist internist, Bolni$nica TopolSica,
Topolsica 61, 3326 Topolsica, 2. razred

eStjepan Radi¢, Zlatko Radi¢, dr. med., specialist MDPS, Zdravstveni dom
Murska Sobota, Grajska 24, 9001 Murska Sobota, 2. razred

eMag. sc. Tihomir Ratkajec, dr. med. specialist MDPS, Medicina dela Rogaska
d.o.o., Celjska 10, 3250 Rogaska Slatina, 2. razred

eMaja Rebernik-Vele, dr. med. Zdravstveni dom dr. Adolfa Drolca, Maribor,
Ul. Talcev 9, 2000 Maribor, 2. razred

eFranc Salamun, dr. med., specialist oftalmologije, VID d.o.0., Vinka Vodop-
ivca 21, 5000 Nova Gorica, 2. razred

eBeatrix Svent, dr. med., specialist MDPS, Zasebna ambulanta, Pre¢na ulica
2, 6230 Postojna, 2. razred

eAsist. mag. sc. Iztok Tomazin,dr. med., specialist druzinske medicine,
Zdravstveni dom Trzi¢, Blejska 10, 4290 Trzi¢ 2. razred

eMag. sc. Franjo Velikanje, dr. med., specialist MDPS, Zdravstveni dom Zalec,
Presernova 6, 3310 Zalec, 2. razred

eMateja Kotnik-Kerbev, dr. med., specialist internist, Splo$na bolni$nica
Slovenj Gradec, Gosposvetska 3, 2380 Slovenj Gradec, 2. razred

oOtmar Blatnik, dr. med., Zasebna ambulanta, Stanetova 45, 3320 Velenje,
2. razred

Ve¢ podatkov je na voljo na internetnih straneh Ministrstva za promet,
Direktorata za civilno letalstvo
http://www.mzp.gov.si/si/delovna_podrocja/letalstvo/,

kjer lahko najdete tudi podatke o pooblasc¢enih izprasevalcih za opravljan-
je prakti¢nih preizkusov znanja za pridobitev licenc in ratingov, podatke
o letalis¢ih in vzletiscih ter $e marsikatero koristno informacijo.

Podatke zbral
Domen Klemenc, prometni pilot

Program dogajanja:

- Tradicionalno tekmovanje v natan¢nem
pristajanju za prehodni pokal.

- 5. srecanje slovenskih vojaskih pilotov vseh
generacij in prijateljev.

Zabavni spremljevalni program.

Tekmovalno pristajalno polje

200 KT

Bela ¢rta

KT - kazenska
tocka




Prijava

na spletu —
prej na
letu.

Prijava na let prek www.lju-airport.si | rriava na let prek

www.lju-airport.si

S pravocasnim prihodom na letaliSce boste naredili prvi korak k
prijetnemu potovanju. Potem ko se boste uspesno prijavili na let
in opravili letaliSke formalnosti, vas vabimo, da izkoristite dodatno >

ponudbo storitev v potniski stavbi. Aerodrom Ljubljana

Letaliéte Jojeta Puénika Ljubljana

www.lju-airport.si



