6.
Akrobatsko letenje

NEBO ISPOD NOGU,
ZEMLJA IZNAD GLAVE

Najjednostavnije evolucije avionom pocele su, prakti¢no, ve¢ s prvim letovima. To

su bili vrlo oprezni, blagi zaokreti. Kada se posle 1912. godine avion tehnicki usa-
vrsio i postao ¢vrséi, poceli su i slozeniji manevri: ostri zaokreti i prevrtanja preko
krila, da bi ubrzo bile pronadene i ostale figure ,vise pilotaze”, odnosno vertikalnih
evolucija. Na neke od njih bi se slu¢ajno nabasalo kada bi pilot avionom nehotice
upao u nepravilan polozaj, a druge su se svesno smisljale i isprobavale, ¢esto s tra-
gi¢nim posledicama.

Za pilota nije nista lepse od osecaja slobode u prostoru i sposobnosti da uvede avi-
on u bilo koji poloZaj, a da sve to za njega bude normalno, bez obzira na to dali leti s
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glavom nadole ili nagore, da li se vertikalno penje ili strmo obrusava. Mnogi piloti su
nastradali upravo zato $to nisu bili kadri ili nisu naucili da se tako oseéaju, a katkad
nisu ni verovali da se avion iz nekog nepravilnog polozaja (kao sto je kovit, koji je
dugo predstavljao pravi bauk!) moZe vratiti u normalan. U stvari, bilo je mogude, i to
vrlo lako, ponovo preuzeti kontrolu nad avionom. Trebalo je samo nauciti.

U godinama Prvog svetskog rata, kada su se rasplamsale Zestoke vazdusne borbe,
piloti su se sluzili svim moguéim sredstvima da izbegnu progonitelja ili pak da dodu
u povoljan poloZaj za otvaranje vatre na protivnicki avion. Tako su nastale brojne
kombinacije vise osnovnih akrobacija ili delova pojedinih figura spojenih u jednu.
Takve kombinacije uvek su sadrzavale nagle promene smera i visine leta, uz najbrzi
mogudi okret za odredeni ugao do, zaklju¢no, 360°.

Na bogatim ratnim iskustvima razvilo se, izmedu dva svetska rata, takozvano vise
figurno letenje (visa pilotaza), gde piloti bez prestanka prelaze iz jedne figure u drugu,
sve dok ne izvedu citav komplet. Ono je i danas centralna tacka vazduhoplovnih
mitinga i zasebna disciplina na sportskim takmicenjima koja zaustavlja dah hilja-
dama gledalaca. Posto u jednom dahu izvode i po dvadesetak razlic¢itih figura, piloti
akrobate se u takvim prilikama sluZe i posebnim podsetnikom: listom hartije na
kojem su iscrtane sve najavljene figure u vidu specijalnih simbola, poredanih po
redosledu izvodenja. To su ,note” njihove majstorske partiture. U teorijskoj pripremi
za akrobatsko letenje posebno se izucava ova aerokriptografija (zvana aresti), koju je
svojevremeno patentirao poznati pilot akrobata Aresti.
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Ovako izgleda dijagram po kojem pilot prati redosled i nain izvodenja svojih akrobatskih manevara.
Ovaj univerzalni akrobatski ,jezik” razvio je $panski akrobatski as Hoze Luis Aresti.

Figurno letenje moze da bude atraktivan, ali i vazan segment i u osnovnoj obuci
ucenika. Kroz ovu vrstu letenja ucenik najpotpunije upoznaje letacka i manevarska
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svojstva aviona. Postaje sigurniji u tehnici pilotiranja, sti¢e pouzdaniji oseéaj orijen-
tacije u prostoru, odlu¢nost i sigurnost u upravljanju.

Nekoliko prostih i razumnih pravila nalaze da uvek budemo udaljeni od kontroli-
sanog vazdusnog prostora kojim leti komercijalna avijacija, da vezbamo iznad otvo-
renih i nenaseljenih terena, $to dalje od oblaka i na visini koja garantuje sigurnost

- za pocetak, bar na 1.000 m iznad tla. Tako ¢emo imati dovoljno vremena da popra-
vimo stvar ukoliko nesto krene naopako - a budite uvereni da ¢e se to dogoditi, pre
ili kasnije!

Da bi zapoceo akrobatsko letenje s instruktorom, ucenik prethodno mora da is-
puni sve ostale uslove koji se traze za dozvolu sportskog, odnosno privatnog pilota
i da ima bar nekoliko desetina sati samostalnog letenja avionom. U ovoj fazi obuke
uvezbavaju se samo osnovne akrobacije, a to su: petlja, valjak, imelman, returneman,
ranversman i vertikalna osmica. Radi se o evolucijama u kojima nema negativnih op-
terecenja, a ako se i pojave (kao u valjku), ona su veoma slabo izrazena.

lzvodenje petlje Pet tacaka petlje u kojima treba kontrolisati
polozaj krila prema horizontu

Petlja (luping) pun je krug aviona opisan u vertikalnoj ravni i, verovatno, jedan od
najjednostavnijih akrobatskih manevara. Evo kako se izvodi.

Avion natrimujemo za horizontalan let i izaberemo kakav linijski orijentir - pistu,
auto-put ili Zeleznicku prugu - prema kojem ¢emo odrzavati i korigovati pravac u
toku izvodenja petlje. Na povecanoj brzini u horizontalnom letu energi¢no povlaci-
mo palicu ka sebi. Kada avion prede u penjanje, dodajemo pun gas. Tempo povlacenja
palice treba da bude takav da sve vreme ose¢amo stalan pritisak na ruku. Brzina avi-
ona opada. Avion se priblizava gornjoj tacki petlje. Gledamo unazad kako bismo na
vreme primetili pojavljivanje horizonta (okrenutog naopako) i proverili da li su krila
u horizontalnom polozaju. U gornjoj tacki petlje lagano popustamo palicu i, po pre-
lasku horizonta, oduzimamo gas da u poniranju ne bismo prekoracili dozvoljeni broj
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obrtaja motora. Avion prelazi u obrusavanje. Postepeno se izvla¢imo iz nastalog obru-
$avanja i, uz dodavanje gasa, prevodimo avion u horizontalan let ili u novu evoluciju.

lzvodenje valjka

Valjak je obrtanje aviona u horizontalnoj ravni oko uzduzne ose za 360°, i to sin-
hronizovanim dejstvom krilaca (elerona), kormila visine i kormila pravca. Na valjak
prelazimo tek kada smo stekli izvesno samopouzdanje i vestinu u izvodenju petlje.
Naime, po zavrSetku loSe izvedene petlje nos aviona ¢e redovno biti usmeren u ne-
kom drugom pravcu umesto u onom u kojem je bio na pocetku petlje. Ali, dokle god
odrzavamo dovoljnu brzinu, nekako ¢emo se ve¢ izvudi i dovesti avion u korektan
horizontalni polozaj. S valjkom je slucaj nesto sloZeniji: tu ne samo da moramo da
obréemo avion ve¢ neprestano moramo da mu i nos odrzavamo iznad horizonta.

Zavaljak najpre odabremo jednu tacku na horizontu koja ¢e posluZiti kao orijentir.
U blagom poniranju sacekamo brzinu za izvodenje valjka. Zatim povla¢imo palicu
i fiksiramo nos aviona na 15-20° i znad horizonta. Palicu do kraja naginjemo u Ze-
ljenu stranu valjka. Kada je avion presao prvu ¢etvrtinu kruga, suprotnom nogom
odrzavamo nos iznad horizonta. Na polovini kruga (kad je avion na ledima), noge
su u neutrali, a nos odrzavamo iznad horizonta potiskivanjem palice od sebe. Na
poslednjoj Cetvrtini kruga (kada je avion ponovo pod nagibom od 90°), nos iznad
horizonta sada odrzavamo istom nogom u ¢iju stranu radimo i valjak i, kada ponovo
dodemo u normalan hroizontalan polozaj (,potrbuske”), sve komande ravnomerno
vra¢amo u neutralu.

Brzina okretanja oko uzduzne ose stvar je li¢nog ukusa. Ali, na pocetnom stupnju
vezbanja preporucdljivo je rotaciju u valjku izvoditi brzo - dakle, potpuno koristiti
elerone. No, kako nase iskustvo raste, tako moZzemo postepeno da smanjujemo brzi-
nu okretanja, pa ¢emo duze i primetnije da ose¢amo negativno ,,g” u trenutku pro-
laska kroz ledni polozaj. S veoma malom brzinom okretanja ili, jo$ bolje, s valjkom
izvedenim ,na razdele”, ova figura pruza maksimum zadovoljstva.
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