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Apstrakt

Svet u kome Zivimo nalazi se u senci globalnih opasnosti, kao §to su ucestale prirodne katastrofe, ali i
sve vece mogucnosti tehni¢ko — tehnoloSkih havarija, kao i teroristiCkih napada. Bez obzira na to Sto
Covek danaS$njice poseduje fascinantna znanja i sposobnosti, krize i katastrofe se dogadaju usled
delovanja prirode (poplave, suse, klizista, zemljotresi, cunami, poZari, oluje, epidemije zaraznih bolesti,
glad i dr.), kao i usled nesavrSenosti tehnologije ili nastanka ljudske greSke (industrijski, hemijski i
nuklearni akcidenti Cije se deSavanje vezuje za kopno, reke, mora i okeane ili vazduh). Nazalost sve
vise briga nam zadaju teroristiCki napadi (na istaknute pojedince, institucije drustva ili obi¢ne gradane,
a ucestale su i otmice aviona i brodova). Posledice su krize globalnih razmera. Ako znamo da je
Republika Srbija od 2000. do 2015. godine pretrpela veci broj katastrofalnih poplava i poZara, a da je u
tim kriznim situacijama samo jednom koris¢ena laka generalna avijacija u sistemu zaStite i spasavanja,
samo po sebi se namece pitanje zas$to je to tako i ¢ime se to opravdava. Autori su kroz ovaj rad Zeleli
da se Sira strucna javnost upozna sa iskustvima, koja u svetu postoje kad je u pitanju upotreba lake
generalne avijacije, kako i da predo¢e da u Republici Srbiji postoje resursi, kao i kvalitetan letacki kadar
koji bi se aktivho mogao ukljuciti u akcije spasavanja i pomoci na celokupnoj nasoj teritoriji.

Kljucne reci: krizni menadZment, laka generelana avijacija, helikopteri, krizna situacija.

Abstract

The world in which we live is situated in the shadow of global dangers, such as: frequent natural
disasters, greater possibilities of technical — technological accidents and terrorist attacks as well, and
so on... No matter that modern people possess fascinating knowledge and abilities, crises and disasters
happen as the consequences of nature processes (flooding, droughts, landslides, earthquakes,
tsunamis, fires, storms, epidemics of diseases,
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Published: July 2016 f@ MESTE |91



Gruji¢ V. Laka generalna avijacija i krizne situacije

FBIM Transactions Vol. 4 No. 2 pp. 91-102

acting of which is connected to land, rivers, seas, oceans or air). Unfortunately, terrorist attacks (to
outstanding individuals, institutions of a society or common citizens, frequent hijackings of aircrafts,
ships) becomes greater concern to us and the consequences of them are global crises.

If we know that the Republic of Serbia from 2000 to 2015 suffered a number of devastating floods and
fires, and that in these crisis situations only one is used for light general aviation in the system of
protection and rescue, which in itself raises the question of why this is so and which justifies it.

The author's intention is to work through this broader expert public about the experience, which in the
world there are when it comes to the use of light general aviation, and how to present that in Serbia
there are resources the same as high quality flight personnel that are active could include in rescue

operations and help the whole our territory.

Keywords: crisis management, light general aviation, helicopters, crisis situation.

1 UvOoD

Svet u kome zivimo nalazi se u senci globalnih
opasnosti, kao sto su ucestale prirodne katastrofe,
ali i sve vec¢e mogucénosti tehni¢ko — tehnoloskih
havarija, kao i teroristiCkih napada. Bez obzira $to
¢ovek danasnjice poseduje fascinantna znanja i
sposobnosti, krize i katastrofe se dogadaju usled
delovanja prirode (poplave, susSe, Kklizista,
zemljotresi, cunami, pozari, oluje, epidemije
zaraznih bolesti, glad i dr.) kao i usled
nesavrSenosti tehnologije ili ljudske greske
nastaju (industrijski, hemijski i nuklearni akcidenti
a Cije se deSavanje vezuje za kopno, reke, mora i
okeane ili vazduh) nazalost sve viSe briga nam
zadaiju teroristi€ki napadi (na istaknute pojedince,
institucije drustva ili obiCne gradane, a ucestale su
i otmice aviona, brodova) €ije su posledice krize
globalnih razmera.

U svojoj bliskoj proslosti Republika Srbija bila je na
udaru veceg broja prirodnih katastrofa, njihove
posledice i razorno delovanje odnele su
mnogobrojne ljudske zivote i nanele veliku
materijalnu Stetu celokupnom drustvu. Majske
poplave 2014. godine ostaée zapaméene po tome
jel su suoCile Republiku Srbiju sa kriznom
situacijom globalnih razmera, zbog &ega je vlada
Republike Srbije proglasila od 15. do 23. Maja
vandredno stanje na celokupnoj teritoriji nase
zemlje. Sektor za vandredne situacije je
angazovao sve potencijale sa kojim je raspolagao:
Kompletan sastav vatrogasno — spasilackih
jedinica, sve specijalizovne timove za spasavanje
i rad na vodi kao i specijalizovane jedinice Civilne
zastite za rad na vodi u ugroZzenim podrudijima.
Pripadnici policije, Zandarmerije, Vojske Srbije,
Crvenog Krsta Srbije, Gorske sluzbe spasavanja
dali su ogoman doprinos u spasavanju i pomoci
ugroZzenima. Gradani Srbije i javna preduzeca

ulozili su hiljade €asova dobrovoljnog rada u
reSavanju jedne od najveéih prirodnih katastrofa
koja nas je zadesila. Sa najugrozenijih podrucija
evakuisano je oko 31 hiljada ljudi, ogroman broj
porodica ostao je bez svojih domova i celokupne
imovine. U opstini Obrenovac koja je najvise
nastradala evakuisano je vise od 25 hiljada ljudi.
Paralelno sa poplavama pojavilo se i 775 klizizta
kao i kratkotrajna kontaminacija povrSinskih i
podzemnih voda, kao i kontaminacija obradivog
zemljiSta velikih razmera, a na hiljade grla stoke je
uginulo ili se udavilo. (Sektor za vanredne
situacije , n.d.)

Ako bi napravili gradaciju prirodnih katastrofa za
period 2000/2015. godina po posledicama kojima
je bila izlozena Republika Srbija ona bi izgledala
ovako: poplave, pozari i suSe, oluje i grad, sneg i
ekstremno niske temperature, klizista i
zemljotresi.

Upravljanje kriznim situacijama je od sustinske
vaznosti za svaku drzavu, pa i za Republiku Srbiju.
Da bi uspesdno resSila krize na svojoj teritoriji ona
angazuje odredene snage koje se nalaze u
sastavu sistema Civilne zaStite. Vrste i broj
angazovanih resursa u direktnoj su vezi sa

karakteristikama, obelezima i slozenosti date
krizne situacije. Bez obzira na razvijenost
ekonomije jedne zemelje resursi su uvek

deficitarni i nikad ih nema dovoljno. Republika
Srbija ima velike ekonomske probleme izraZzene
kroz pad Zivotnog standarda, veliku
nezaposlenost i stagnaciju privrednih aktivnosti
Sto samo po sebi ukazuje da izdvajanja za Civilnu
zastitu imaju viSe simboli€an karakter. Upravo
zato se namece potreba da ono sa Cime se
raspolaze bude koriS¢eno krajnje efikasno i
racionalno.

Namera autora je da se kroz ovaj rad Sira stru¢na
javnost upozna sa iskustvima koja u svetu postoje
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kad je upitanju upotreba lake generalne avijacije u
reSavanju kriznih situacija, kao i da predoc€i da u
Republici Srbiji postoje resursi iste kao i kvalitetan
letacki kadar koji bi se aktivno mogao ukljugiti u
akcije spaSavanja i pomoci.

2 PODELA VAZDUHOPLOVA I
AVIONSKIH MOTORA

Prema prevodu termin avion poti¢e od latinske reci
avis — ptica (Todorovi¢, 2008) i predstavija
napravu za letenje, ¢vrste konstrukcije. Sastoji se
iz tela (zmaja), (trup, uzgonske i komandne
povrSine, stajni trap), opreme i pogona. Prvu
uspeSnu konstrukciju, s realizacijom, su izveli
braca Vilbur i Orvil Rajt (Wright). Na toj svojoj
konstrukciji su uspeli da polete 1903. godine. To
je zabelezeno kao istorijski poCetak leta Coveka sa
napravom koja se naziva avion. (U.S. Department
of Transportation/Federal Aviation Administration,
2013)

Masovno koris¢enje aviona vezano je za njegovu
borbenu namenu i zapoleto je krajem Prvog
svetskog rata. Broj¢ana nadmo¢ borbene avijacije
se dominantno odrazila na ishod Drugog svetskog
rata, jer ko kontroliSe nebo taj kontrolide i bitku i
teritoriju na kojoj se vodi. Avioni se koriste u civilne
i vojne svrhe. U civilne svrhe oni sluze za prevoz
robe i putnika, dok za vojne svrhe prioritetno sluze
za prevlast u vazduSnom prostoru i za dejstvo iz
vazduha po zemaljskim ciljevima i na plovne
objekte (Lazi¢, 2012) kao i za prevoz i desant
trupa i tehnike.

2.1 Avionski motori

Postoje Cetiri velike grupe avionskih motora i one
su (U.S. Department of Transportation/Federal
Aviation Administration, 2004):

— Klipni motori - Potisak kod ovih motora stvara
propeler koji vazduh potiskuje unazad kao
ventilator i stvara jednak potisak u suprotnom
smeru. Ovakvi motori bili su karakteristi¢ni za
dvokrilce i jednokrilce pre nastanka mlaznih
motora. Danas jedino mali avioni (laka
generalna avijacija) koriste ovakve motore.

— Turbopropelerski motori - Sli¢ni su klipnim
motorima jer imaju propeler, ali njega pokrece
gasna turbina koja proizvodi direktan potisak
izbacivanjem izduvnih gasova. Koriste se

uglavhom za avione Kkoji lete na kraéim
razdaljinama, jer su neekonomicni.

— Turbomlazni motori - To su ustvari gasne
turbine koje crpu snagu iz sagorelih gasova
koji izbijaju iz njenog zadnjeg kraja. Veoma su
snazni, ali tro8e mnogo goriva i veoma su
bucni. Postoje i verzije koje imaju ugradenu
tzv. komoru dogorevanja u kojoj sagoreva
viSak goriva u izduvnim gasovima da bi se
povecao potisak i obezedila veca
ekonomicénost.

— Turboventilatorski motori - Koriste se kod
vecCine savremenih putni¢kih aviona jer
kombinuju  veliku snagu, ekonomiénu
potrosnju goriva i relaivno nizak nivo buke.

2.2 Podela vazduhoplova
karakteristikama i nameni

prema

Prema svim prethodnim podacima moze se
napraviti opsta podela vazduhoplova:
(Gvozdenovi¢, 2005)

— Saobracajni avioni: Sluze za prevoz putnika i
robe, pri ¢emu prevoz moze biti javan ili za
sopstvene potrebe.

— Opsta kategorija aviona: svi avioni koji ne
spadaju u saobracajne i dele se na:

— Avione opSte kategorije za akrobatsko
letenje,

— Avione opste
poluakrobatsko letenje,

— Avione opSte kategorije za standardno
letenje.

— Posebna kategorija vazduhoplova:
("samogradnja” ili amaterska gradnja, ultra
laki avioni, eksperimentalni avioni, zmajevi
itd.).

kategorije za

Za predmet ovog istraZivanja bitne su prve dve
kategorije podele aviona. Pa prema tome njihova
podela se nastavlja na njihovu namenu:

— Avioni za prevoz lica i stvari,

— Avioni za prevoz robe (cargo avioni),

— Avioni za rad u poljoprivredi i Sumarstvu,

— Avioni za gaSenje pozara,

— Avioni za pruzanje hitne pomodi,

— Avioni za obuku (8kolsko letenje),

— Avioni za kontrolisanje prostora (patrolno
letenje),

— Auvioni za sportsko letenje.
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Svaki od nabrojanih tipova aviona je prilagoden
njihovoj nameni a na osnovu regulativa i zakona
koji prati bezbednu upotrebu. Neki od njih su
prilagodeni brojem sedista za prevoz putnika ili
slobodnim prostorom za prevoz robe (cargo) dok
poljoprivredni avioni su namenjeni niskom letenju
iznad tla. Avioni za kontrolisanje prostora iliti
patrolni su predmet istrazivanja i njihove
karakteristike ~ se  ogledaju u razli¢itim
konstrukcijama i odabiru pogonske grupe. Na
prostoru Republike Srbije ovoj grupi aviona
pripadaju vazduhoplovi Vojske Srbije (lovacka
avijacija u misijama zastite vazdusnog prostora i

helikopterske jedinice u sluzbi traganja i
spaSavanja i misijama gasSenja pozara);
Ministarstva Unutrasnjih poslova sa

helikopterskom jedinicom kontrole unutradnjih
vazdusnih puteva i nadgledanja iz vazduha, i
takode, u sluzbi traganja i spasavanja; | SMATSA

Kontrola letenja sa tipom vazduhoplova
prilagodenim pruzanju usluga kalibraze
zemaljskih  radio-navigacionih  sredstava iz

vazduha i provere letnih procedura i upotreba u
meteoroloske svrhe. (SMATSA-Opste informacije,
2015). Avioni JAT Privredne avijacije, te avioni za
obuku letackog osoblja u VrScu, kao i veliki broj
vrlo raznolikih tipova aviona lake generalne
avijacije na sportskim aerodromima Sirom Srbije,
koji su u klubskom ili privathom vlasnistvu.

3 LAKA GENERALNA AVIJACIJA

Generalna ili opsta avijacija izvrSava operacije u
okviru civilnog vazduhoplovstva i vodi se kao
neplansko obavljanje vazdusnog saobracaja.
Letovi se izvode u rasponu od jedrilica do mlazne
biznis avijacije. Veéina svetskog avio saobracaja
spada u ovu kategoriju, kao i veéina aerodroma u
svetu prilagodena je ovom vidu avijacije. (What is
General Aviation, 2012)

Generalna avijacija pokriva Sirok spektar
aktivnosti, kako komercijalni tako i nekomercijalni,
uklju€ujuc¢i aero klubove, Skolske centre za obuku
pilota, poljoprivrednu avijaciju, laku avijaciju i
odrzavanje vazduhoplova. (Crane, 1997)

U svetskim razmerama, generalna avijacija je
najzastupljenija na prostoru Severne Amerike, sa
preko 6.300 aerodroma prilagodenih ovoj nameni
(od toga u SAD oko 5.200 i neSto viSe od 1.000 u
Kanadi). Prema podacima AOPA-e (Aircraft
Owners and Pilots Association) (US's General

aviation, n.d.) generalna avijacija na prostoru SAD
obezbeduje vise od 1.3 miliona poslova sa
ostvarivanjem oko 1% ukupnog nacionalnog
dohotka na godiSnjem nivou.

U Velikoj Britaniji je registrovano vise od 21.000
civilnih aviona, koji pripadaju ovoj kategoriji
vazduhoplova i generalna avijacija se nalazi na
samom vrhu obavljanja vazdu$nih usluga i
aktivnosti. (Autority, 2006)

Sliéni podaci o Sirokoj upotrebi lake generalne
avijacije mogu se dobiti bilo gde drugo u svetu
samo su razli¢itog obima od zemlje do zemlje,
shodno njenim materijalnim potencijalima. Zbog
toga je bilo potrebno usaglasiti i standardizovati
veliki broj bezbednosnih regulativa i propisa u
skladu sa zakonom o vazduSnom saobracaju.
(Knecht, 2012)

Predstavnik u klasi

Prema statistici (Simpson, 2015) najveci broj
aviona lake generalne avijacije u svetu dolazi iz
ameriCke kompanije Cessna Aircraft Company sa
modelom C172. Pored Cessna postoje i jos neke
kompanije koje su znadajne po broju prodatih
vazduhoplova i njihovom kvalitetu i
rasporostranjenosti u svetu kao $to su: Piper
Aircraft, Beech Aircraft Corporation, Diamond
Aircraft Industries. Model Cessna C172 se navodi
kao  najuspesniji proizvedeni  avion u
vazduhoplovnoj istoriji. Proizvodnja je zapoceta
davne 1955. godine i do danas je proizvedeno viSe
od 43.000 primeraka. (Goyer, 2012)

Karakteristike:

Cessna C172 je laki jednomotorni avion, potpuno
metalne konstrukcije, visokokrilac sa upornicama,
i sa Cetiri sediSta. Stajni trap je fiksan, tipa tricikl.

Slika 1 Cessna C172
Izvor: (Soaring to New Heights, 2016)

Ovaj model je pogonjen ¢&etvorocilindricnim
klipnim motorom tipa Lycoming. On Kkoristi dve
vrste goriva: Avio benzin 100LL plave boje i zeleni
100/130. Na motor je ugradena dvokraka metalna
elisa. (Cessna Skyhawk, 2015)
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Osnovne karakteristike (Cessna Skyhawk, 2015):

Duzina 8,28 m
Visina 2,72m
Raspon krila 11,00 m
Krila - povrsina 16,17 m?
Unutrasnjost kabine Visina 1,21m
Sirina 1,00 m
Duzina 1,21m
Broj sedista 4
Dodatni prostor 0.85 m3
Maksimalna masa 1.160 kg
Maks. masa pre poletanja 1.157 kg
Koli¢ina korisnog goriva 144 kg
Osnovna masa aviona 744 kg
Korisni teret 416 kg
Maks. brzina u horizotalnom letu 230 km/h
Maks. dolet 1,185 km
Duzina potrebna za poletanje 497 m
Poletanje - 7alet na zemlji 293 m
Duzina potrebna za sletanje 407 m
Usporavanje na zemlji: 175 m
Maksimalna visina leta 4.267m
Maks. bzina penjanja 223 m/min
Maks. brzia leta 302 km/h
Bzina dovodjenja u nepravilan | 89 km/h
polozaj
Operativno vreme rada 4,25 sati

Organizacija sa najve¢im brojem vazduhoplova
lake generalne avijacije u svetu je americki Civil
Air Patrol, koji broji viSe od 4.500 aviona. Veliku
vecinu €ine upravo Cessna C172 i u zadnje vreme
sa zanavljanjem tehnike pojavljuje se model C182
sa priblizno istim karakteristikama prethodnog
modela ali pobolj$anih performansi. (Patrol, 2002)

Pored obuke i treninga vazduhoplovi u ovoj
organizaciji se koriste u kriznim situacijama:
misijama pretrage i spasavanja, aero-foto
snimanja, pra¢enja i nadgledanja, transporta
povredenih i obolelih, dotura hrane, vode i lekova
na ugrozena podruéja, kao i gasenje pozara idr.
To je upravo i predmet ovog istrazivanja —
mogucnost upotrebe lake generalne avijacije u
kriznim situacijama — prednosti i mane.

4  KRIZNI MENADZMENT

Vecina teoretiCara se slaze da je prva decenija
treCceg milenijuma, decenija krize u politici,
ekonomiji, obrazovanju, saobracaju, energetici
kao i svim drugim dru$tvenim delatnostima. Kriza
je pratilac ali i okvir Zivota savremenog Coveka. i
zaista danas nista nije tako izvesno kao kriza koja

je posatala ambijent u kome deluju pojedinac,
organizacija ili drustvo kao celina. (Gruji¢ &
Vukadinovic, 2012) U mediima, ali i u
svakodnevnoj komunikaciji ljudi re¢ kriza je jedna
od najcesce koridcenih reci. Ona se koristi u opisu
stanja, sa potencijalno negativnim
konsekvencama u kome se nalazi drustvo
dana$njice. Kriza ma kakva bila uvodi nas u
podrucije rizi€nog postupanja.

Zastupamo stav da se krizni menadzment u
organizaciji bavi planiranjem unapred kako bi
imao spreman odgovor u svim situacijama i na
svako pitanje ,Sta ako” odnosno kako bi u slu€aju
krize primenom razvijenih i stalno usavrSavanih
procedura minimizirao sve moguée gubitke i
Stetne posledice, a zahvaljujuéi ¢emu bi se
organizacija zahvacena krizom brzo vratila u
normalno stanje. U kriznim situacijama najvaznije
je odrzati kontinuitet organizacije i njenu
sposobnost delovanja. U suoCavanju sa krizom
mogu uspeti samo one organizacije koje su
sposobne i spremne da se promene. Pretvoriti
krizu u Sansu i njome ovladati, i uspeti saCuvati
kljuéne resurse i sposobnosti organizacije znaci
biti jak. Organizacija koja je jaka ona je u stanju
,biti sposobna i uspesno se izboriti sa promenom,
brze i bolje od konkurencije”. (Adizes, 2009)
Najupesnije su one organizacije &iji menadZzment
ne Ceka da se problem javi ve¢ se za njega
proaktivno pripremaju. MenadZment organizacije
pored plana A sa kojim organizacija ulazi u krizu
mora da ima razvijen plan B i C i spremnost da ih
primeni. Jake organizacije preduzimaju mere i
postupke, te razvijaju procedure kako bi postale
jos jaCe, dok slabe bivaju iznenadene i ne
preduzimaju nista te ih kriza ubrzo savladava.

Za razumevanje kriznog menadzmenta u sistemu
zastite i spasavanja jedne zemlje vazan aspekt
predstavljaju doktrinarna dokumenta koja tretiraju
oblasti vazne za angaZovanje drZavnih organa,
privrednih  subjekata i gradana u kriznim
situacijama. Sistem zadtite | spasavanja
Republike Srbije pravno je ureden: Ustavom,
Nacionalnom strategijom zastite i spasavanja,
Zakonom o vandrednim situacijama, Zakonom o
lokalnoj samoupravi, Zakonom o zastiti od pozara,
Drugim zakonskim i podzakonskim pravnim
aktima (uredbe, pravilnici, odluke), Preuzetim
medunarodnim  obavezama, potpisanim i
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ratifikovanim medunarodnim ugovorima iz ove
oblasti.

Usvajanjem nacionalne strategije, zastite i
spaSavanja od strane skupstine Republike Srbije

stvorene  su  osnovne  pretpostavke za
blagovremeno delovanje drzavnih  organa,
privrednih subjekata i gradana u kriznim

(vandrednim) situacijama i u€estvovanije u zastiti i
spsasavanju ljudi i materijalnih dobara, zastiti
zivotne sredine i kulturnog nasleda. Shodno svojoj
ulozi, zadacima, mestu i organizacijskoj
osposobljenosti civilana zastita je najvaznija i
osnovna komponenta sistema zaStite i
spasavanja. U skladu sa tim sve aktivnosti sistema
civilne zastite izvedene su iz Nacionalne strategije
zastite i spasavanja, nacela medunarodnog
humanitarnog prava i medunarodnog prava o
zastiti ljudi i materijalnih dobara od prirodnih i
drugih nesrec¢a kao i iz preuzetih medunarodnih
obaveza.

Da bi uspesno odgovorio svjoj nameni u kriznim
situacijama sistem zastite i spasavanja “obuhvata:

programiranje, planiranje, organizovanje i
osposobljavanje, sprovodenje, nadzor i
finansiranje mera i aktivnosti za zaStitu i

i

spasavanje stanovniStva, materijalnih dobara
zivotne sredine od prirodnih, tehnicko -
tehnolo$kih i drugih nesreca sa ciljem spre€avanja
opasnosti smanjenja broja nesreca i Zrtava, te
otklanjanja i ublaZavanja Stetnih delovanja i
posledica nastalih od prirodnih i drugih nesre¢a.”
(Nacionalna strategija za zastitu i spasavanje,
18.11.2011) Da bi se realizovali svi ovi zadaci u
snage sistema zaStite i spasavanja spadaju:
Stabovi za vandredne situacije, jedinice civilne
zastite, vatrogasno spasilacke jedinice, policija,
Vojska Srbije, subjekti Cija je redovna delatnost
zastita | spasavanje, kao i privredna drustva i
druga pravna lica, Crveni Krst Srbije, Gorska
sluZzba spasavanja Srbije i udruZenja koja su
osposobljena i opremljena za zastitu i spasavanje.

U mnogim kriznim situacijama (poplave, pozari i
slicno) pomo¢ postradalim i unesreé¢enim jedino
moze biti pruzena iz vazduha, bilo da ¢e je pruziti
laka generalna avijacija ili pak helihopteri.

Iskustva drugih zemalja koje se sreéu sa kriznim
situacijama vrlo slicnim kao i Republka Srbija su
izuzetno pouéna, recimo Svajcarska i Austrija su
zemlje koje su u topografskom smislu planinske, i

koje se u sistemu zastite i spsasavanja iskljucivo
oslanjaju na helikoptere. Za razliku od nijih
Nemacka i Francuska u istoj sluzbi spasavanja i
zastite stanovniStva kombinuju upotrebe lake
generalne avijacije i helikoptera dok na drugoj
strani Sjedinjene Americke Drzave, Kanada,
Australija i Engleska se prevashodno u sistemu
zastite i spasavanja oslanjaju na laku generalnu
avijaciju. Ako znamo da je Republika Srbija od
2000. do 2015. godine pretrpela vec broj
katastrofalnih poplava i pozara, a da u tim kriznim
situaciama samo jednom je koris¢éena laka
generalna avijacija u sistemu zastite i spasavanja
samo po sebi se namece pitanje zasto je to tako i
¢ime se to opravdava.

5 UPOTREBA HELIKOPTERA U
KRIZNIM SITUACIJAMA

lako vazduhoplovi sa fiksnim krilima dobijaju svoj
puni znacaj danas u vazduhoplovnoj industriji, let
helikoptera je bio prvi let kojeg je zamislio covek.
U stvari, drevni Kinezi su se igrali sa rucno
pokretnim igrackama koje bi poletele prema uvis
kada bi se brzo zavrtele rukama. Ovakve igracke
pojavile su se 400. godina pre nove ere u Kini i bile
su predmet istrazivanja Sir Georgea Cayleya, oca
moderne teorije o letenju. U Evropi, najranije
pojave takvih ‘“igraaka” javljaju se na
renesansnim slikama i crtezima Leonarda da
Vincija. On je 1483. godine (Bozi¢, 2010) napravio
skicu helikoptera koji je imao rotor nalik na vijak
napravljen od ustirkanog platna. U literaturi je taj
izum poznat kao “helikoidni vazdu$ni vijak”. lako
je Leonardova naprava bila i za ono doba
napredan izum, on nije dalje evoluirao, jer
tehnologija toga vremena nije bila adekvatna za
proizvodnju jedne takve letelice.

Helikopter je letelica koja se odrZava u vazduhu i
kre¢e kroz vazduh pomoéu jednog ili vide
horizontalnih rotora (propelera). Helikopteri su
klasifikovani kao vazduhoplovi sa rotacionim
krilima (uzgonskim povrSinama) za razliku od
klasi¢nih vazduhoplova sa fiksnim krilima. Re¢
shelicopter” je nastala od grékih reci ,Heliks”
(spirala) i ,piteron” (krilo).

Pri lebdenju helikopterom, brzina opstrujavanja po
obodu diska rotora (kruZzna povrSina koju opisuju
lopatice prilikom okretanja rotora) raste od
srediSta prema spoljnim ivicama. Ukoliko se
poveca broj okretaja ili duzina lopatica, sa ciljem
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postizanja ve€eg uzgona i brzine, dolazi do Stetne
pojave nadzvuénog opstrujavanja vrhova lopatica
i stvaranja dodatnog velikog otpora vazduha. Sto
se viSe povecéava broj okretaja ili duZina krakova
povecava se i zona nadzvuénog strujanja. Tako se
daljim poveéanjem snage i potroSnje goriva ne
dobija veca brzina, jer otpor vazduha raste.

Cim helikopter krene iz lebdenja u progresivni let,
najced¢e prema napred, brzine opstrujavanja
rotora poc€inju da se menjaju na raznim pozicijama
unutar diska pa se sve dodatno zakomplikuje.
Generalno posmatrajuci, brzina opstrujavanja
vazduha povecava se na strani hapadne lopatice
dok se smanjuje na strani izlazne. Poveéanjem
brzine leta povecava se i ta razlika, pa dolazi do
jateg momenta valjanja oko uzduzne ose
helikoptera, jer je na napadnoj strani uzgon sve
veci, a na nazadnoj sve manji. Zato lopatica tokom
jednog ciklusa okretanja za 360° menja napadni
ugao (npr. na izlaznoj strani uzgon se povecava)
kako bi se kompenzovao moment valjanja. Ali,
hod napadnog ugla je ograni¢en i moze se menjati
samo do neke maksimalne vrednosti. Kad na
primer helikopter leti brzinom 210 km/h tada je
lokalna brzina vrhova lopatica odredene duzine
676 km/h. Zapravo, njihova lokalna brzina osciluje
u pojasu od 467 do 884 km/h.

Razvoj motora (agregata) je od temeljne vaznosti
za bilo koji oblik leta. Dok su avioni mogli leteti s
motorima relativno male snage, uspeh helikoptera
morao je Cekati razvoj tehnologije koja je
omogucavala izradu lak8ih i snaznijih motora.
Istorijski zapisi pokazuju da je potreba za
motorima dovoljne snage i mase zaista klju¢ koji
je omogucio uspeh helikoptera.

Nakon prvih poletanja u 1920-ima krenula je ,trka”
u razvoju prvih praktiénih helikoptera. Zahtev je
bio omoguditi lebdenje bez sigurnosnih Zica, i
pokazati manevarske sposobnosti zbog kojih bi se
isplatila dalja ulaganja u tehnologiju. Od velikog
znaCaja bio je projekt franzuca Louisa Bregueta,
koji je konstruisao helikopter sa koaksijalnim
suprotno rotiraju¢im rotorima. Breguet se nakon
neuspeha svog prvog helikoptera 1908 povukao iz
sveta vazduhoplovstva, ali se u dvadesetim
godinama proSlog veka vratio  svojim
eksperimentima sa helikopterima i osnovao
fabriku Syndicat d'Etudes du Gyroplane. 1933.
(BoZi¢, 2010) Njegova kompanija je predstavila
eksperimentalnu letelicu Gyroplane Laboratoire.

Pokretao ga je Hispano-Suiza motor snage
225kW, prec¢nik rotora bio je 15.89m, tezina
1430kg, a bio je predvidjen samo za pilota.

Godine 1936. Breguetov ziroplan postavio je Cetiri
rekorda: visina leta od 158m, trajanje leta od 1 sat,
2 minute i 5 sekundi, dolet od 44km i najveéu
brzinu od 44,692km/h. Breguetov zZiroplan danas
se smatra prvim prakti¢nim helikopterom.

U razdoblju nakon Drugog svetskog rata u
Sjedinjenim Americkim Drzavama pokrenut je
ubrzan razvoj helikoptera, te je u kratkom vremenu
svetlo dana ugledalo mnogo modela. Svakako se
pri tome mora spomenuti Bellov Model 30, koiji je
bio prvi komercijalni helikopter i prvi proizveden u
Bellovoj fabrici, a koristio se i kao primer za puno
poznatiji model 47, koji je najvecu primenu imao u
Korejskom ratu za evakuaciju ranjenika. (Bozi¢,
2010)

PoCetkom pedesetih godina proSlog veka,
konstruktori su poceli uvidjati ograniCenja
upotrebe Kklipnih motora u helikopterima. Malo
povecanje snage znacCilo je znatno povecanje
tezine, te su znali da ¢e uskoro dosedi
nepremostivi maksimum nosivosti. 1951. godine
Charles Kaman prilagodio je svoj model K-225 da
moze prihvatiti novu vrstu motora — turbovratilni.
To je omogucilo drasti€no povec¢anje snage, i iste
godine poleteo je prvi helikopter sa gasnom
turbinom. Naime, 1950. godine Vlada Sjedinjenih
Americkih Drzava dodelila je General Electric-u
ugovor za razvoj prvog turbovratiinog motora
namenjenog isklju€ivo upotrebi u helikopterima.
Razvoj je trajao gotovo deceniju, ali je 1959
predstavljen motor T-58, koji je bio prvi turbinski
motor sertificiran za upotrebu u civilnim
helikopterima.

Prvi helikopter koji je koristio motore T-58, bio je
poznati Sikorsky SH-3 Sea King. Predviden je za
brodsku upotrebu, buduéi da ima pet sklopivih
lopatica glavnog i repnog rotora, radi lakSeg
skladistenja. Zbog amfibijskog trupa moze sleteti
na povrSinu mora. Posada se sastoji od Cetiri
Clana (2 pilota i dva tehniCara), a u ulozi
spaSavanja moze prenositi 22 osobe.

Verovatno najpoznatiji helikopter svih vremena
nosi oznaku Bell UH-1, ali poznatiji je po nadimku
- Huey. UH-1 ima po dve lopatice na glavhom i
repnom rotoru, $to mu u letu daje prepoznatljiv
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zvuk. Pokrec¢e ga takodje General Electric T-58
turbovratilni motor.

Vec¢ 40 godina okosnicu helikopterskih jedinica u
vojnom vazduhoplovstvu na prostorima Republike
Srbije Cini francuski laki viSenamenski helikopter
SA 342 Gazelle. Koristio se i koristi se za
izvr8avanje velikog broja zadataka, kao helikopter
za vezu, transport i prevoz, za sanitet, potom za
traganje i spasavanje, izvidanje i protivoklopnu
borbu.

. ARy AT

26

% r s U

Slika 2. Laki helikopter SA 342 Gazelle
Izvor: (Wikimedia, 2013)

Osnovne karakteristike
Motor Turbulence Astazou XIVM, 631 kW,
Maksimalna brzina: 310 km/h
Krstare¢a brzina: 264 km/h
Dolet: 670 km
Plafon leta: 5,000 m
Brzina penjanja: 9 m/s
DuZina trajanja leta: 3 h 17 min
Duzina: 11.97 m
Precnik rotora: 10.5 m
Visina: 3.15 m
Tezina praznog: 908 kg
Tezina optereé¢enog: 1,800 kg
Koli¢ina goriva u rezervoaru: 454 kg.

Nosivost ovog helikoptera je 300 - 600kg tereta u
trupu ili  podvesno (maksimalna nosivost
podvesnog tereta 800kg) ili jedan pilot i Cetiri
putnika, ili dva ¢lana posade i tri putnika, ili jedan
pilot, jedan ranjenik na nosilima i jedan sanitetski
pratilac.

Pored navedenog, za iste zadatke, na prostoru

Republike Srbije u okviru helikopterskih jedinica

Ministarstva Unutradnjih poslova koriste se:

— Laki helikopter (SA-341/342 i B206B) koji
moze da poveze do 4 putnika + pilot,

— Srednji helikopter (AB-212) koji moze da
poveze do 12 putnika + posada, (Srbije, 2015)

— Vojska Srbije raspolaze i helikopterima Mi-8 i
Mi-17 koje neéemo razmatrati.

Namena ovih vazduhoplova je:

— Prevoz ljudi i sredstava; Predstavlja
osnovnu delatnost u radu Helikopterske
jedinice. VrSi se za potrebe svih veé

pomenutih korisnika, u skladu sa Zakonom o
vazdu$noj plovidbi i tehni¢kim mogucnostima
vazduhoplova. Prevoz se vrSi u dnevnim i
noénim uslovima.

— Sanitetski transport; Podrazumeva prevoz
povredenih, ranjenih i obolelih lica uz
prisustvo struéne medicinske ekipe. Za
vrSenje sanitetskog transporta neophodno je
proceniti i obezbediti sve uslove koji se
odnose na pogodnosti koris¢enja helikoptera i
opreme za transport obolelog ili povredenog
lica. Helikopter moze biti koris¢en za
sanitetski transport i u slu¢aju kada nema
sopstvenu medicinsku opremu ve¢ propisanu
opremu za pruzanje medicinske pomoci
obezbeduje stru¢na medicinska ekipa.

— Gasenje pozara; U akcijama gaSenja pozara
Helikopterska jedinica u€estvuje u sadejstvu
sa drugim organizacionim jedinicama,
opremljenim i osposobljenim za gaSenje
pozara. U gaSenju pozara i spasavanju lica,
Helikopterska jedinica moze biti angaZovana:
— u neposrednom gaSenju pozara uz

upotrebu vedra za vodu;

— u evakuaciji lica iz zapaljenih objekata uz
pomo¢ helikopterskih dizalica i druge
opreme; i

— u pracenju, kontroli i lokalizovanju
Sumskih pozara na pristupaénim i
nepristupaénim terenima.

— Sluzba traganja i spasavanja; Traganje i
spasavanje vrSi se u cilju pronalaZenja i
spasavanja ugrozenih, nestalih (izgubljenih)
lica, vozila, vazduhoplova i sli€éno uz upotrebu
helikoptera, specijalne opreme i spasilackih

timova.

6 PREDNOSTI I MANE LAKE
GENERALNE AVIJACIJE U
ODNOSU NA UPOTREBU

HELIKOPTERA

U vazduhoplovstvu Cesto postavljeno pitanje je:
Sta odabrati: avion ili helihopter? Naravno
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odgovor na ovo pitanje daje sama priroda posla i
u koju namenu ¢e biti iskoriS¢eni vazduhoplovi.

lako je Republika Srbija zemlja sa skromnim

materijalnim  mogucnostima, &iji su

resursi

znacajno ograni€eni, postoji sklonost ka upotrebi
helikoptera kao vazduhoplovnog sredstva, prvog
izbora za spasavanje i transport, mada, ¢ak i
povrSna, analiza otkriva da bi u velikom broju
slucajeva upotreba lake generalne avijacije bila
daleko racionalnija i svrsishodnija. Dati odgovor
na pitanje ,Koje su to prednosti, a koje mane lake
generalne avijacije u odnosu na helikoptere?” nije
jednostavno, ali je poredenje mogucée i potrebno,
tim pre Sto je odgovor priliéno ubedljiv kad se u
obzir uzmu ¢&injenice.

Laka generalna avijacija raspolaze sa velikim
brojem razli€itih tipova aviona (jednomotorni i
dvomotorni) sa priblizno istim letnim
karakteristikama razli¢itih nosivosti (putnika ili
cargo tereta). Ove tipove vazduhoplova
povezuje i jedna druga podela, na lake avione
tezina na poletanju do 5.670 kg i manje. U tu
grupu spadaju kako avioni prilagodeni za
komercijalni prevoz tako i za cargo transport.
Laka generalna avijacija u odnosu na
helikoptere ima daleko manje troSkove,
upotrebe i odrzavanja. Narocito bitan podatak
je da danas gotovo sva laka generalna
avijacija u svetu ima unificirane standarde po
pitanju pogonske gurpe, gde vise od 90%
trzista pripada Continental i Lycoming
motorima, ¢ime se troskovi obuke ljudstva u
odrzavanju znatno smanjuju, 3&to kod
helikoptera nije slucaj, za svaki helikopter
razvija se posebna pogonska grupa.

Takode, pogonska grupa lake generalne
avijacije ne zahteva veéi broj ljudi za
odrzavanje pojedinaénih sistema, jer je ceo
sklop pogonske grupe sveden na jednostavan
rad i upotrebu, $to znadi da je celokupna
prirpema aviona za let mnogo kraéa i
jednostavnija. A to znaci da je daleko bolji
odnos Casova leta i pripreme letelice za let kod
lake generalne avijacije u odnosu na
helikoptere.

Takode, brzina pripreme vazduhoplova na
zemlji je uveliko na strani lake generalne
avijacije, prema uputstvu pripremu aviona
Cessna 172 izvode 1 do 2 tehni€ara u trajanu
15 do 30 minuta. Priprema helikoptera

Gazelle za let je mnogo duza zbog slozenosti
sistema koji se kontroliSu, u proseku za
pripremu helikoptera Gazelle potrebna su 3 do
4 tehni¢ara i priprema traje od 30 do 60
minuta.

Laka generalna avijacija spada u Stedljivog
potroSata goriva. Prema podacima iz
prirunika za avion Cessna 172, potro$nja po
Casu leta je 37 litara. Iz tehniCe dokumentacije
za helikopter tipa Gazelle navodi se da je
prosecna potroSnja oko 133 litre po Casu leta.
Letelice lake generalne avijacije su nacelno
nekoliko desetina puta jefrinije od helikoptera.
Prema podacima proizvodaca proseéna cena
Cessne 172 opremljene sa svim savremenim
uredajima za komunikaciju i navigaciju, iznosi
oko 250 hiljada dolara, dok prosecna cena
helikoptera  Gazelle sa  standardnom
avionikom je oko 5 miliona dolara, analogno
tome, cena rezervnih delova je oko 20 do 25
puta veca pri odrzavanju helikoptera.
Amortizacija prilikom upotrebe lake generalne
avijacije moze se sagledati u Cinjenici da je
jedan Zivotni vek motora do 3.000 asova leta,
dok mlazni motori na helikopterima retko
doseZu 1000 Casova leta.

Maksimalno trajanje leta sa punim
rezervoarom kod lake generalne avijacije
prose€no iznosi 5,5 — 6 Casova a dolet od
1.100 do 1.300 km, dok je kod helikoptera
znacajno manje prosecno svega 3 — 3,5 ¢asa
a dolet svega 500 do 700 km.

Laka generalna avijacija ima vecu otpornost
na slozene meteo uslove, meteo minimumi se
odreduju prema kompoziciji reljefa i variraju
od zemlje do zemlje. Takode, svaki
vazduhoplov sadrzi svoje maksimalne limite
kojih se piloti moraju pridrzavati za bezbedan
let. S obzirom da helikopteri lete u zoni nizih
visina, (najéesce se zadaci izvravaju na visini
od 200 — 400 m u odnosu na reljef) tako da
svaka promena vremena pri tlu zna¢ajno uti¢e
na izvrSenje leta. Narocito velike poteSkoce za
letenje helikopterom zadaju magle. Avioni
lake generalne avijacije su takode osetljivi na
iste meteo uslove s tim Sto zona letenja lake
generalne avijacije je na viSim visnama (1000
— 3000 m).

Letacka obuka pilota lake generalne avijacije
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helikoptera, nivo obuke je zna€ajno slozZeniji,
jer kada zavrSe obuku, piloti lake generalne
avijacije, imaju moguénost postati piloti
helikoptera, tek tada pocinju preobuku za
konkretan tip helikoptera. Ako je proseCna
cena obuke pilota aviona lake generalne
avijacije oko 8 hiljada dolara, cena obuke
pilota helikoptera je uve¢ana za preobuku i
iznosi oko 20 hiljada dolara.

— Cena trenaza pilota lake generalne avijacije i
pilota helikoptera je teSka Cak i za poredenje,
zvani¢ni podaci sa sajta AOPA otkrivaju da je
posec¢na cena leta na Cessni 172, po Casu
trenaza 46 dolara sa svim troSkovima, dok je
cena leta helikoptera sa turbinskim motorom
226,94 dolara po €asu, dok je za helikoptere
sa mlaznim motorom cena preko 400 dolara
(Heli 2015).

— Poletanje i sletanje su najkritiCnije faze
izvrSenja zadatka i za laku generalnu avijaciju
i za helikoptere. Avioni lake generalne
avijacije pri poletanju i sletanju imaju potrebu
za ravnim povrSinama do 500 m duzine,
idealno je ako su to betonske piste, ali je
moguce Kkoristiti i delove auto puteva, puteva
prvog reda ili travnate utrine koje takode
pruzaju dobre uslove za iste. Helikopter tu ima
znacCajnu prednost jer on moze da sleti na sve
terene Sirine vece od 1,5 precnika rotora.

IzvrSena analiza nam omogucuje izvodenje
argumentovanog zaklju¢ka da laka generalna
avijacija ima znac€ajan potencijal i da se mozZe
upotrebiti u kriznoj situaciji ukoliko njene klju¢ne
karakteristike odgovaraju prirodi i nameni
dodeljenog zadatka.

7  ZAKLJUCAK

UspesSno upravljanje kriznim situacijama od
sustinske je vaznosti za Republiku Srbiju. Krizni
menadZmet stie svoju punu afirmaciju i kao
nauka i kao praksa u naSem drustvu koje je
opasnostima. Tu posebno mislimo na sve one
situacije koje mogu izmaci kontroli bilo da su
izazvane delovanjem prirode bilo da su posledica
tehnicko tehnoloSkih havarija ili teroristiCkih
napada. Preduslov uspesSnog razreSavanja svake
krize jeste uspesSan i efikasan krizni menadzment
koju u sebe uklju€uje organizovan i dobro uvezban
sistem Civilne zastite kojim se permanentno

rukovodi na sim nivoima. UspeSnom upotrebom
svih raspolozivih snaga i sredstava sistema
Civilne zastite Republike Sribije u obuzdavanju
krize, gradani stiCu sigurnost i poverenje u
efikasnost drzave i njene institucije.

Iskustva mnogih zemalja u svetu pa i u Evropi
govore o opravdanosti upotrebe lake generalne
avijacije u reSavanju kriznih situacija. Republika
Srbija je od 2000 do 2015. godine pretrpera veéi
broj katastrofalnih poplava i pozara i u tim
vanrednim  situacijama samo jednom je
upotrbljena laka generalna avijacija u sistemu
zastite i spasavanja, gotovo uvek su helihopteri bili
vazduhoplovna sredstva prvog izbora.

Autori su kroz ovaj rad izneli stav da odgovoriti na
pitanje “Koje su prednosti a koje mane lake
generalne avijacije u odnosu na helihoptere”, nije
jednostavno ali je potrebno i moguce i kad se sve

Cinjenice sagledaju prednosti lake generalne

avijacije bi bile:

— Raspolaze sa velikim broje razligitih tipova
avijona (jednomotornih i dvomotornih),

— Ima daleko manje troSkove upotrebe i
odrzavanja,

— Imaunificirane standarde po pitanju pogonske
grupe, 3to obuku osoblja za odrzavanje
znacajno pojeftinjuje i pojednostavljuje,

— Spada u vrlo stedljivog potro$aca goriva,

— Nekoliko desetina puta je jeftinija u momentu
kupovine letelice,

— Amortizacija je znatno bolja posebno ako se
posmatra Zivotni vek motora,

— Maksimalno trajanje leta i dolet znatno veéi,

— Znatno veca otpornost na let u slozenim
meteo uslovima,

— LetaCka obuka nekoliko puta jeftinija, brza i
jednostavnija,

— Trenaz pilota nekoliko desetina puta jeftiniji.

Mane lake generalne avijacije je da joj za sletanje
i poletanje treba pista ili slobodna ravna povrsina
do 500 metara.

Pored toga treba imati u vidu da je severni deo
Republike Srbije ravni€arski sve travnate utrine i
delovi puta prvog reda i autoputa mogu biti
upotrebljeni za poletanje i sletanje. Ako se govori
o centralnim i juznim delovima Republike Srbije,
moze se primetiti da postoji jasno definisana i
dobro rasporedena mreza aerodroma po celoj
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teritoriji koji se mogu Koristiti, kao i alternativni
putevi prvog reda, autoputevi i travnate utrine.

Pored JAT privredne avijaciie i SMATSA
(Vazduhoplovna akademija u VrScu) i svi aero
klubovi na teritoriji Republike Srbije raspolazu
lakom generalnom avijacijom bilo da je ona u
vlasniStvu kluba ili pripada pojedincima koji su
njhovi Clanovi. To je brojka od preko 120 letelica
lake generalne avijacije razli€itih tipova i nosivosti.
Za razliku od toga ni jedan aero klub na teritoriji
Republike Srbije ne raspolaze helikopterima.

Jasno je da mogucnosti lake generalne avijacije
nisu male treba ih samo prepoznati, a ljude koji Ce
je upotrebiti u kriznim situacijama u svrhu zastite i
spasavanja treba edukovati kroz kreiranje plana i
programa obuke za sticanje i usavrSavanje znanja
ovog bitnog segmenta vazduSne komponente
sistema Civilne zastite. Sprovodenje treninga
shaga lake generalne avijacije i ljudi u sistemu koji
¢e je u datoj kriznoj situaciji upotrebiti razvice se
potrebno poverenje i obezbediti visok nivo
obucenosti ovog bitnog dela sistema Civilne
zastite. Neosporno je potrebno da se postojeéa
laka generalna avijacija tehniCki podigne na viSi
nivo a jedan njen deo opremi najsavremenim
sistemima za angazovanje u kriznim situacijama.

Takode neophodno je i veée tehniCko
usaglaSavanje - unifikacija i opremanje uz
upotrebu savremenih tehnologija i standarda
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