VERTIKALNO POLETAN]JE
I SLETAN]JE AVIONA

Za protekle dve-tri godine u mnogim zemljama uloZeni su veliki
napori da se konstruiSe avion koji moze vertikalno poleteti i sleteti. Na-
rocito intenzivan rad na tom polju preduzet je u Velikoj Britaniji, a zatim
u Francuskoj i u SAD te je do danas nekoliko vrsta ovih aviona uspe$no
zavrsilo opitne letove ili se nalaze u toku ispitivanja.

Avioni koji vertikalno pole¢u i sleéu, kao helikopteri, predstavljaju,
nesumnjivo, novi kvalitet i znadajan korak u razvoju i usavr$avanju avi-
jacije. Za sada se jo§ ne moZe potpuno sagledati uticaj ovog tehniékeg
ostvarenja na mesto, ulogu i borbene moguénosti avijacije, ali se u skoro
svim vazduhoplovnim ¢asopisima u svetu razmatraju pitanja njegove tak-
ticke i tehni¢ke primene. Medutim, kao i svaki novi pronalazak koji jos
nije dostigao stepen §iroke primene u praksi, tako i avioni sa vertikalnim
poletanjem i sletanjem imaju i pristalica i protivnika. Razli¢ita su, a ¢esto
i suprotna, mi$ljenja pojedinih autora o celishodnosti daljeg razvoja i me-
gucnosti primene aviona ove vrste. U ovom é&lanku izneti su oni osnovni
stavovi i gledista sa kojima se manje-viSe slaze veéina pisaca iz raznih
zemalja.

Potreba ostvarenja vertikalnog poletanja i sletanja. Postavlja se,
pre svega, pitanje zbog Cega se uopste-pristupilo tako intenzivnom radu
na ostvarenju i usavrSavanju aviona sa vertikalnim poletanjem i sleta-
njem; zbog cega je upravo sada bilo nuZno konstruisati i izgraditi takav
avion? Odgovor se moze dobiti ako se doskorasnji razvoj avijacije poveze
sa pojavom i razvojem novih, raketnih i nuklearnih borbenih sredstava.

U razvoju avijacije oduvek je bila izrazena teZnja za postizanjem
Sto vece brzine leta, jer veéa brzina u avijaciji znaéi prednost u opstem
smislu reci, zna¢i brzi dolazak do cilja, bolje postizanje iznenadenja,
manju izlozenost dejstvu PVO itd. Prednosti koje pruZa brzina osnovni su
razlozi stalnih zahteva vazduhoplovnih takti¢ara za njenim poveéanjem i
neprekidnih napora vazduhoplovnih konstruktora da to ostvare.

Clanak je obraden na osnovu sledeée izvorne literature: L’essor obligo —
vertical et Pavion dappui tactique« — Interavia, br. 5/1960;
S/VTOL Aircraft for NATO — Interawia, br. 10/1961; VTOL
Strike Aircraft — Interawvia, br. 5/1962; No Second Deal — The
Royal Air Forces Quartery Vol 2 Ne 1/1962; Le »Miragec a de-
collage wvertical — Forces aerienmes franmcaises — mnovembar
1962; I danni arrecati alle piste dai velivoli VTOL e STOL:
alcune soluzioni — Rivista aeronautica, br. 11/1962; The future
of V/STOL Aircraft — Interavia, br. 2/1963; L’avvenire dell’

appoggio aereo — Rivista aeronautica, br. 1/1963; Technical and
Tactical Aspects of the VTOL Strike Aircraft — Interavia,
br. 2/1963.
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Uvodenje mlaznog pogona otvorilo je avijaciji Siroku perspektivu
u tom pogledu, tako da brzina ubrzo po zavrietku II svetskog rata dostize
brzinu zvuka. Na tome se nije stalo. Sada$nji lovei i lovci-bombarderi ve¢
imaju najveéu brzinu oko 2.500 km/¢. No, postizanje tako velikih brzina
imalo je i negativnih posledica. Avion je postao vrlo komplikovan, ukupna
njegova tezina znatno je poveéana (jer su ugradeni veoma snazni motori
koji trose velike koli¢ine goriva), porasla je brzina pristajanja pri sleta-
nju itd. Usled toga mlazni avion velike brzine vezan je za betonske polet-
no-sletne staze duge 2.500 do 3.500 m. Aerodrom mlazne avijacije postao je
izgradena baza sa mnogobrojnim i sloZenim uredajima i postrojenjima,
ali i objekat ¢ija je izgradnja skupa i spora, koji se ne moZe maskirati
i ¢ije su koordinate protivniku sigurno pozrate.

Prema tome, aerodrom je postao vrlo osetljiv na dejstvo iz vazduha,
pogotovo nuklearnim borbenim sredstvima. Osetljivost aerodroma pove-
¢ana je razvojem i ve¢im uvodenjem u naoruzanje projektila »zemlja-ze-
mlja« malog i srednjeg dometa. UsavrSavanjem tih projektila sve je veta
i verovatnoéa da ée aerodromi biti onesposobljeni veé u poctetnim dej-
stvima, a time onemoguéena avijacija koja bazira na njima. Ovo je, uosta-
lom, potvrdeno iskustvima iz manevara koji su u toku prosle decenije
odrzani u zapadnoj Evropi i SAD, na kojima se pokazalo da bi nekoliko
sati posle otpo¢injanja neprijateljstva znatan broj aerodroma mogao biti
unisten ili onesposobljen za duZze vreme. Narotito dolaze u pitanje aero-
dromi taktitke avijacije, koja zbog svoje namene (sadejstvo sa KoV) i
ograni¢enog radijusa dejstva mora bazirati blize frontu.

Raketno oruZje, dakle, ne samo da je preuzelo niz zadataka koje je
do sada mogla izvrSavati samo avijacija (naprimer, dejstva po objektima
u veéoj dubini), veé je ozbiljno ugrozilo i bezbednost avijacije na zemlji.

U takvoj situaciji jedan od moguénih izlaza je da se avijacija (0so-
bito takti¢ka) oslobodi aerodroma, da joj se omoguci da slece i polece sa
svakog zemljista, a to zna&i da se ostvari avion sa vertikalnim poleta-
njem i-sletanjem.

Ovde treba pomenuti da je pored aviona, u posleratnom periodu,
veoma usavrien helikopter. Helikopter je upravo bio izraz teznji da se
donekle nadoknade nedostaci aviona, odnosno, bolje re¢eno, izraz potrebe
da se pored aviona raspolaze vazduhoplovom koji je u stanju da polete
i sleée vertikalno i da za to ne zahteva posebno uredeno zemljiste. Nema
sumnje da je helikopter znatno usavrSen u pogledu sigurnosti leta, da je
znatno poboljSana njegova nosivost, tako da je za izvrSenje nekih zada-
taka transporta nezamenljiv i da su moguéna dalja usavrSavanja u ovom
smislu. Medutim, u odnosu na brzinu, helikopter je doSao do krajnjih
granica. Zbog ograniéene brzine obrtanja rotora (periferna brzina vrhova
krakova rotora ne sme biti veéa od brzine zvuka, jer tada uzgon naglo
pada a otpor raste) brzina leta helikoptera ne moze biti ve¢a od 250 do
300 km/h. Usled relativno male brzine on je veoma osetljiv na vatru svih
borbenih sredstava PVO. Njegova primena je ograni¢ena uglavnom, samo
na transport, a vrlo su male moguénosti za primenu naoruzanog helikop-
tera. Pored toga, upotreba helikoptera u rejonima ili na pravcima gde je
PVO jaka bila bi skopana sa znatnim gubicima.

Avion sa vertikalnim poletanjem i sletanjem bio bi, prema tome,
sidealan« vazduhoplov koji treba da objedini dobre osobine aviona i heli-
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koptera. On treba da je u stanju da se vertikalno uzdigne od zemlje (uzleti)
i da potom prede u horizontalan let i leti brzinom 1.000 i vige km/¢.

Planovi i ostvarenja. Kad su podetkom prosle decenije osnovne
snage ratnih vazduhoplovstava zemalja zapadne Evrope preoruZane na
mlazne avione, sagledana je i opasnost koja preti mlaznoj avijaciji od
razaranja betonskih poletno-sletnih staza dejstvom nuklearnog i raket-
nog oruzja.

U poletku je bilo pokuSaja da se taj problem resi povecavanjem
broja aerodroma, tj. veéom rastresito$éu baza mlazne avijacije. Tako je
vrhovna komanda NATO tada usvoiila princip da na jednom aerodromu
mozZe da bazira najviSe 25 aviona (jedan skvadron) a ne 75 aviona (jedan
ving), Sto je do tada bilo pravilo. Preduzete su mere za izgradnju veteg
broja novih aerodroma, a to je zahtevalo vrlo velika materijalna sredstva.

Pored toga, preduzete su mere da se bar deo mlazne avijacije na-
menjen za neposrednu vatrenu podrsku jedinica KoV, oslobodi betonskih
poletno-sletnih staza, jer on treba da bazira na maloj dubini i da ima
mogucnost da brzo menja baze, zavisno od pomeranja linije fronta. Osnov-
na teZnja je bila da se konstruiSe mlazni avion koji ée moéi da polece
sa travnih aerodroma veli¢ine i kvaliteta kakvi su bili u II svetskom ratu.
U tom smislu je Vrhovna komanda NATO 1954. godine raspisala konkurs
za izradu lakog lovca-bombardera koji bi bio namenjen za neposrednu
vatrenu podrsku jedinica KoV i takti¢ko izvidanje, sa osnovnom karakte-
ristikom da polete sa travnih aerodroma duzine najvige do 1.000 m i da
na njih sle¢e. Kao rezultat tog konkursa usvojen je laki mlazni lovac-
bombarder italijanske konstrukcije FIAT G-91 koji se sasvim lako moze
upotrebiti sa travnih terena duzine oko 1.200 m i razvija maksimalnu
brzinu oko 1.100 km/¢ (bez spoljnih tereta). Taj avion je danas u naoru-
zanju ratnih vazduhoplovstava nekih zemalja Atlantskog pakta (Italije,
Zapadne Nemacke, Gréke). .

Medutim, ni poveéanje broja aerodroma, ni uvodenje lakih lovaca-
-bombardera nije moglo predstavljati neko trajnije resenje. Izgradnja no-
vih aerodroma sa betonskim poletno-sletnim stazama bila je ipak ograni-
¢ena raspolozivim finansijskim sredstvima. S druge strane, laki lovac-bom-
barder tipa FIAT G-91 zaostajao je u brzini i vatrenoj moéi za ostalim
vrstama lovaca-bombardera. Pored toga, usled dejstva toplih gasova mlaza
brzo je dolazilo do erozije povrSine aerodroma, sagorevanja trave i sl
zbog Cega su se travni aerodromi mogli krac¢e koristiti, a izvidanjem iz
vazduha bilo ih je moguéno brzo otkriti.

Prema tome, jasno je da poveéanje broja betonskih ili travnih aero-
droma zna¢i samo poveéanje broja raketno-nuklearnih sredstava koje
protivnik mora da upotrebi za njihovo razaranje. A kako su pri
kraju pedesetih godina otpoceli da se siroko uvode u naoruZanje projektili
»zemlja-zemlja«, malog i srednjeg dometa, postalo je odito da se reSenje
problema mora traZziti u konstruisanju potpuno novog aviona, aviona sa
vertikalnim poletanjem i sletanjem. Mlazni lovci-bombarderi sa verti-
kalnim poletanjem i sletanjem mogli bi bazirati u malim grupicama od
po 2 do 4 aviona, vrlo rastresito i na Sirokoj prostoriji ¢ije tu¢enje u celinj
ne bi nikako moglo biti rentabilno. Na taj nadin bilo bi moguéno da se
ostvari relativno visok stepen bezbednosti avijacije na zemlji.
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Od tada otpoéinje veoma intenzivan rad na konstruisanju mlaznog
aviona sa vertikalnim poletanjem i sletanjem, tako da u Velikoj Britaniji
ve¢ krajem 1960. godine otpodinju sa uspe$nim probnim letovima ova-
kvog aviona,

Sredinom 1961. godine Vrhovna komanda NATO raspisuje konkurs
za mlazni avion sa vertikalnim poletanjem i sletanjem, koji bi bio name-
njen za juriSna dejstva i izvidanje. Za taj avion se trazilo da ima brzinu
najmanje 1.000 km/¢, a po moguénosti i veéu (nadzvuénu), da bude ospo-
sobljen za dejstva nuklearnim i klasi¢nim borbenim sredstvima i da ima
takti¢ki radijus oko 450 km. Prema uslovima konkursa predvidala se iz-
gradnja oko 1.000 takvih aviona, s tim $to je rok za podnoSenje ponuda
bio januar 1962. godine, dok bi prva vazduhoplovna jedinica sa avionima
za vertikalno poletanje i sletanje trebalo da ude u sastav snaga NATO u
toku 1967. godine. ’ :

Ideja Vrhovne komande NATO bila je da se kroz konkurs, koji je
upucen vladama i industriji zemalja €lanica pakta, usvoji najpogodniji tip
aviona ove vrste koji bi se izradivao u kooperaciji industrija zapadne
Evrope i SAD. Medutim, upravo to se pokazalo neostvarljivim. Suprot-
nosti izmedu konkurentskih industrija i pojedinih zemalja bile su nepo-
mirljive, a predstavnici pojedinih nacija u konkursnom odboru vodili su
diskusije bez kraja o ciljevima, celishodnosti kako projekta u celini tako
i pojedinih ponuda. Na kraju, Francuzi su stavili do znanja da ¢e, bez
obzira kakav bude rezultat konkursa, svoje ratno vazduhoplovstvo nao-
ruzati avionom za vertikalno poletanje i sletanje francuske konstrukecije
i proizvodnje koji je u to vreme veé otpodeo probne letove. Posle Frar.-
cuza isto su izjavili i Britanci. Time je propala ideja komande NATO.

Danas na Zapadu postoji veoma mnogo projekata raznih vrsta avi-
ona sa vertikalnim poletanjem i sletanjem. Mnogi od njih nisu stigli dalje
od nacrta na papiru, dok su neki realizovani i ve¢ zavr$ili sa probnim
letovima. Projekti i konstrukcije ograni¢eni su uglavnom na tipove laksih
aviona, kao $to su: lovci, lovci-bombarderi, laki transportni avioni, avioni
za vezu i sl., posto je sa motorima kojima se danas raspolaze moguéno ver-
tikalno poletanje i sletanje aviona ukupne teZine oko 7 do 10 tona.

Karakteristi¢no je da zapadnoevropske zemlje rade prvenstveno na
mlaznim borbenim avionima dok se u SAD najvige radi na lakim trans-
portnim avionima sa vertikalnim poletanjem i sletanjem i to najvige za
potrebe KoV. Ratno vazduhoplovstvo SAD, mada nije naroéito zaintere-
sovano za avion sa vertikalnim poletanjem i sletanjem, uéestvuje u finan-
siranju britanskih projekata.

Od evropskih konstrukcija
najdalje je odmakao avion P-1127
(na slici) britanske firme Hoker
(Hawker). To je, u stvari, prvi avi-
on za vertikalno poletanje i sleta-
nje koji je od samog pocetka za-
misljen i razvijan kao borbeni
avion i koji je uspe$no zavrSio
probne letove. Sada se izraduje
desetak ovih aviona koji ¢e biti
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naoruzani i upotrebljeni za ispitivanja uslova i moguénosti borbene upo-
trebe. Deo tih aviona bi¢e isporuéen ratnom vazduhoplovstvu SAD. Avion
P-1127 ima najvetu brzinu oko 1.000 km/¢, ali ista firma radi na kon-
strukciji novog aviona (P-1154) koji treba da ima nadzvuénu brzinu i koji
¢e, kako se predvida, pored aviona P-1127 biti u naoruZanju britanskog
ratnog vazduhoplovstva.

U Francuskoj su oktobra 1962. godine otpoceli probni letovi aviona
Balzak (Balzac) firme Daso ( Dassault) Na osnovu iskustava sa ovim avi-
onom izgradiée se nadzvuéni avion MiraZz 3V (Mirage 3V) koji ¢e biti, u
stvari, sadasnp nadzvuéni lovac-bombarder Miraz 3 podeSen za vertlkaln

poletan.]e i sletanje.
Od mnogobrojnih konstrukcija koje

se ispituju u SAD znatajan je laki tran-
sportni avion XC-142 (vidi crtez). On
ima 4 elisna motcra, a krilo se sa moto-
rima za vertikalno poletanje i sletanje
moZe obrtati. Predvida se da bi ovaj avion
imao nosivost oko 4 tone i najveéu brzinu
oko 700 km/¢. Takoder je u ispitivanju
vi$e tipova aviona za vezu sa vertikalnim poletanjem i sletanjem za po-
trebe KoV.

Pored navedenih, postoji jo§ nekoliko zemalja koje rade na pro-
jektima aviona sa vertikalnim poletanjem i sletanjem kao, na primer,
Italija (FIAT G-95), Zapadna Nemacka i Holandija.

Tehnifki problemi i osnovna reSenja. Ostvarenje aviona sa verti-
kalnim poletanjem i sletanjem je veoma sloZen tehnicki problem osobito
ako se radi o borbenom avionu koji treba da ima veliku (nadzvuénu) br-
zinu i ako se ujedno postavlja zahtev da taj avion bude relativno proste
konstrukcije tako da je moguéno njegovo odrzavanje u svim uslovima.
Medutim, imajuéi u vidu dosada$nji tempo u napretku vazduhoplovne
tehnike, moZe se o¢ekivati da ée kljuéni tehniéki problemi biti uspesno
reSeni za sledeé¢ih nekoliko godina.

Da bi se uopste ostvarilo vertikalno poletanje i sletanje mlaznog
aviona treba da budu zadovoljeni sledeé¢i osnovni uslovi: mora postojati
moguénost da se menja pravac potiska, odnosno pravac mlaza; za poletanje
i sletanje pravac mlaza mora biti usmeren nanize, dok za horizontalni let
mora biti usmeren unazad; potisak koji razvija mlazni avionski motor
(ili motori) mora biti veéi od ukupne teZine aviona; na avionu mora po-
stojati poseban uredaj koji obezbeduje stabilizaciju aviona u toku verti-
kalnog uzdizanja, lebdenja i spuS$tanja, kad avion tako reé¢i »lezi na mla-
zevima«; uredaj za stab111zac13u mora biti automatski.

Prema tome, kao prvi postavljao se problem dovolJne motorske
snage. Za vertikalno poletanje potrebni su mnogo snazniji motori nego
za normalan let a, uz to, ti motori treba da su $to manje teZine. Vertikaino
poletanje mlaznog aviona nije se ni moglo praktiéki ostvariti sve dok nisu
konstruisani i izradeni specijalni motori. Radi ilustracije moZe se navesti
da, na primer, normalni avionski mlazni motor ima odnos potiska prema
tezini oko 4:1, tj. za svaki kilogram vlastite teZine motor razvija 4 kg sile
potiska, dok specijalni mlazni motori za vertikalno poletanje imaju ovaj]
odnos ¢ak i do 16:1.
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Sledeé¢i problem koji je trebalo resiti je menjanje pravca mlaza.
Postoje dva reSenja koja se danas primenjuju na mlaznim avionima sa
vertikalnim poletanjem i sletanjem. Prvo reSenje sastoji se u tome
da avion ima jedan mlazni motor sa Cetiri izduvne cevi, po dve sa
svake strane trupa, koje se mogu pomerati i orijentisati naniZe, unazad
ili u bilo koji poloZaj izmedu ova dva. To re§enje je primenjeno na avionu
P-1127. Za poletanje pilot usmerava izduvne cevi nanize i poSto se avion
uzdigne, postepeno ih usmerava prema natrag tako da avion postepeno iz
vertikalnog uzdizanja prelazi u horizontalni let. Obratan postupak pri-
menjuje se pri sletanju.

Kod drugog resenja (koje je primenjeno na avionu Balzak) postcje
posebni motori za poletanje i sletanje i poseban motor za horizontalni
let. Za vertikalno poletanje i sletanje avion ima u sredini trupa 8 spe-
cijalnih lakih mlaznih motora ¢ije su izduvne cevi usmerene naniZe,
a za horizontalni let jedan normalan mlazni motor smesten u zadnjem
delu trupa ¢ija je izduvna cev usmerena unazad. Za poletanje pilot stavlja
u rad vertikalne motore; posto se avion uzdigne, uklju¢uje normalni motor
i postepeno pojacava njegovu snagu, tako da kad avion postigne dovoljnu
brzinu, isklju¢uje vertikalne motore. Sletanje se vrsi obrnutim postupkom.

Svako od tih reSenja ima i prednosti i nedostataka pa se smatra da
¢ée se i ubuduée oba primenjivati i dalje usavrSavati.

Za vertikalno poletanje i sletanje lakih transportnih aviona i aviona
za vezu primenjuju se vrlo razlicita reSenja, pofevsi od obrtanja celog
motora zajedno sa krilom iz vertikalnog u horizontalni poloZaj i obratno,
pa do raznih kombinacija sa posebnim motorima za vertikalno poletanje
i posebnim za horizontalni let.

Najvecu teSkoéu u tehnici vertikalnog poletanja i sletanja aviona
predstavlja stabilizovanje aviona, naro¢ito u toku tzv. »prelazne faze« iz
vertikalnog uzdizanja u horizontalni let i obratno, iz horizontalnog leta
u vertikalno spustanje. UlaZzu se veoma veliki napori da se ovaj problem
resi, a kad se bude naslo zadovoljavajuée tehni¢ko reSenje stabilnosti i
time sigurnosti aviona u toku lebdenja, moéi ée se smatrati da je problem
vertikalnog poletanja i sletanja u tehni¢kom smislu uspesno resen u celini.

Treba pomenuti i to da svaki avion sa vertikalnim poletanjem i
sletanjem moZe, pored toga, da poleée i sleée na uobidajen nacéin, kao
ostali avioni, koriste¢i poletno-sletnu stazu. Po potrebi se poletanje moze
vrsiti sa kratkim zaletom, tj. koristeéi samo deo poletno-sletne staze, na
primer, samo treéinu njene duZine. U oba ova slu¢aja nosivost aviona je
veéa, pa moZe poneti viSe ubojnih sredstava ili drugog tereta.

Zahtevi. S obzirom na dosadas$nja tehnitka ostvarenja postoji mo-
guénost da kroz dve do tri godine ratna vazduhoplovstva pojedinih ze-
malja u zapadnoj Evropi otpoénu s preoruZavanjem na mlazne lovce-
bombardere sa vertikalnim poletanjem i sletanjem. Stoga je razumljivo
gto u vojnim a posebno vazduhoplovrim krugovima postoji veliko intere-
govanje za uslove takticke primene i borbene moguénosti ovakvih aviona.
Ta i sli¢na pitanja razmatraju se i analiziraju sa raznih gledista, uoca-
Ve, u se i izdvajaju problemi i traZe reSenja.

U okviru tih razmatranja isti¢e se pre svega, da je ovakav avion,
bar za sada, veoma skup. Prema nekim podacima avion sa vertikalnim
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poletanjem i sletanjem najmanje tri puta skuplji od odgovarajuceg
normalnog aviona istih osobina, a ukoliko se zahteva veca brzina ili vecta
nosivost, razlika je jo§ veéa. Zbog toga, isti¢u svi autori, da bi lovac-
bombarder sa vertikalnim poletanjem i sletanjem opravdao svoje posto-
janje, mora da je u.najmanju ruku po borbenim mogué¢nostima jednak nor-
malnom lovcu-bombarderu, ako ne i bolji, i da ima viSestruku namenu,
tj. da je u stanju da efikasno izvrSava sve zadatke koji se postavljaju tak-
titkoj avijaciji. Ovako skup avion ne bi bio rentabilan ako bi se mogao
upotrebljavati samo za neke zadatke, na primer, samo za neposrednu va-
trenu podrsku klasiénim ubojnim sredstvima po objektima na bojiStu.
Smatra se da mlazni lovac-bombarder sa vertikalnim poletanjem i sleta-
njem mora svakako da bude avion viSestruke namene, tj. da budg ospo-
sobljen za napade nuklearnim i klasi¢nim ubojnim sredstvima na razne
objekte na zemlji, sve zadatke izvidanja, a isto tako i za lovacka dejstva.

Postavlja se pitanje kakve objekte bi taj avion mogao da napada
sa nuklearnom bombom? S obzirom na uslove za dejstvo i preciznost po-
gadanja ti objekti bi mogli biti vaZni saobra¢ajni évorovi, veci objekti na
komunikacijama, aerodromi, luke i sl. Medutim, sve su to stacionarni, ne-
pokretni objekti ¢ije su koordinate taéno poznate i koji se stoga mnogo
sigurnije, efikasnije i ekonomiénije mogu tuéi vodenim projektilima ze-
mlja-zemlja sa nuklearnom bojevom glavom. Preostaju, dakle, pokretni
objekti protiv kojih je avion u prednosti u odnosu na projektil. Ali u
uslovima upotrebe ili moguée upotrebe nuklearnog oruZja, svi pokretni
objekti biée najéedée vrlo rastresito rasporedeni ¢ak i pri kretanju u vecoj
dubini. Pored toga, pronalaZzenje takvih pokretnih ciljeva koji bi bili ren-
tabilni za dejstvo atomskom bombom moze biti veoma tesko nocu ili u
nepovoljnim meteorologkim uslovima, kad ¢ée se pokreti prvenstveno vrsiti.
Iz svega se moze zakljuditi da ¢ée broj objekata koje bi lovac-bombarder
mogao da napada sa nuklearnom bombom biti ograni¢en. Ipak ¢e takvih
zadataka biti, jer ¢e uvek biti zadataka za &ije je uspesSno izvrsenje neop-
hodan tovek-pilot i njegovo rezonovanje, a koga ne moze zameniti ni
najsavrseniji uredaj u projektilu.

Za lovca-bombardera sa klasi¢nim ubojnim sredstvima bice uvek
veoma mnogo ciljeva, osobito na bojistu. To ée biti svi oni, preteZno po-
kretni ili manji objekti koji su nerentabilni za tutenje projektilima, a
nalaze se van dometa klasi¢ne artiljerije. Za dejstvo protiv takvih ciljeva
lovac-bombarder je nezamenljiv. Od lovca-bombardera i dalje ¢e se za-
htevati da traZi i pronade objekte &ji je poloZaj prethodnim izvidanjem
samo priblizno odreden, da pronade manje, teSko uo¢ljive i maskirane
objekte i da ih napada. Za uspe$no izvrSenje takvih zadataka lovac-bom-
barder ée morati da leti na maloj visini i manjom (podzvuénom) brzinom,
jer takve objekte pilot ne bi mogao uopste osmotriti pri letu nadzvacnom
brzinom ili na velikoj visini. To znaéi da lovac-bombarder sa vertikalnim
poletanjem i sletanjem mora leteti brzinom oko 700 do 800 km/¢ radi
pronalazenja i napada na ciljeve na bojistu, ali i velikom brzinom, na
primer, oko 2.000 km/¢ i viSe, ako treba da prodre u vetu dubinu ili iz-
begne dejstvo PVO.

U odnosu na izvidanje iz vazduha, ¢injenica je da ¢e avion sa po-
sadom jo§ dugo biti nezamenljiv. Iako sistem televizijskog izvidanja iz
vazduha pomoéu specijalnih projektila ili drugih letilica bez posade snab-
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devenih TV kamerama i predajnicima veé sada daje odli¢ne rezultate,
ipak ée u tom pogledu uvek biti izvestan broj zadataka koji ¢e se uspesno
mo¢éi regiti samo ako ¢ovek-pilot (posada) izvida. Zato se postavlja zahtev
da lovac-bombarder sa vertikalnim poletanjem i sletanjem bude opre-
mljen i osposobljen za vizuelno, aero-foto i elektronsko izvidanje u svim
uslovima i sa svih visina. Ovo tim vie §to sa Sirokom primenom vodenih
projektila zemlja-zemlja izvidanje iz vazduha dobija joS vec¢i znacaj. Pilot
izvidatkog aviona je upravo taj koji moze da otkrije cilj, odredi njegove
koordinate, oceni pogodnost za tuéenje i na taj nacin u sustini omoguéi
da se doti¢ni cilj tute projektilom.

I na kraju, postavlja se zahtev da se ovakav lovac-bombarder moze
upotrebiti i kao lovac-presreta¢. DoduSe, mnogi autori smatraju da c¢e
presretanje i uni§tavanje protivni¢kih aviona u vazduhu u buduénosti biti
sporedan zadatak avijacije zbog toga 5to PA rakete postaju sve vise
osnovno i univerzalno borbeno sredstvo PVO, osobito na bojistu. Po mi-
Sljenju drugih, PA raketa neée nikad biti dovoljno i jo§ dugo ¢e postojati
potreba da se njihova dejstva dopune dejstvima lovaca-presretaca. Uosta-
lom, logi¢no je da dok jedna strana upotrebljava lovce-bombardere i izvi-
dade, dotle ée na drugoj biti potrebno da, pored PA raketa, postoje i lovci
namenjeni za presretanje i napad.

Navedeni zahtevi koji se postavljaju lovcu-bombarderu sa verti-
kalnim poletanjem i sletanjem veoma usloZzavaju njegovo konstruisa-
nje, opremanje, tehni¢ko odrZavanje, snabdevanje i sl. Cim se zahteva
nadzvuéna brzina, moguénost dejstva u svim meteoroloskim uslovima,
letenje na svim visinama i sl. avion nuZno postaje sloZeniji, teZi za odr-
Zavanje i mnogo skuplji. Ako bismo se, pak, zadovoljili avionom pod-
zvulne brzine namenjenim samo za juri$na dejstva klasiénim ubojnim
sredstvima i za takti¢ko izvidanje, takav avion bi mogao da bude jedno-
stavnije konstrukecije, manjih dimenzija, lak§i za odrZavanje i jeftiniji.
Zbog toga. ée, verovatno, biti nuZni najpogodniji kompromisi u ednosu na
pojedine zahteve, mada kompromis ne mora uvek da predstavlja najbolje
reSenje.

Postavlja se, dalje sledeéi kompleks pitanja: u kojoj meri ¢e mlazni
lovac-bombarder sa vertikalnim poletanjem i sletanjem stvarno biti pot-
puno nezavisan od aerodroma; da li ¢e moéi poletati i sletati na svako
pogodno zemljiSte, kao helikopter; kako ¢e pojedine vrste zemljista pod-
nositi dejstvo mlazeva visoke temperature koje ée snazni motori izbacivati
upravno na povrsinu letili§ta; kakav ¢ée uticaj imati praSina, sitno kame-
nje i slican materijal koji ée biti izbaéen dejstvom mlaza itd? To su neo-
bi¢no vazna pitanja na koja se moZe dobiti odgovor samo mnogobrojnim
prakti¢nim ispitivanjima, jer se dosada vertikalno poletanje i sletanje
vriilo uglavnom sa betonskih ili travnih, ali unapred pripremljenih leti-
lista. Jasno je da nema odstupanja od zahteva da vertikalno poletanje i
sletanje bude moguéno sa svakog pogodnog, ali unapred nepripremljenog
terena koji se moZe koristiti kao letiliSte. Ako se u praksi pokaze da su za
vertikalno poletanje i sletanje potrebni obimniji radovi na stabilizaciji
zemljista, ili da su potrebne specijalne platforme (betonske, asfaltne ili
metalne), onda je cilj kojem se teZi potpuno promasen. Verovatno je da
ée se u tom pogledu naiéi u praksi na znatne teskoce.
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Snabdevanje. Ako avion sa vertikalnim poletanjem i sletanjem nije
viSe vezan za aerodrome i omoguéava baziranje malih grupa na vrlo
rastresito rasporedenim letili§tima, time nastaju novi problemi u pogledu
snabdevanja i dotura. Mlazni lovac-bombarder sa vertikalnim poletanjem
i sletanjem trosi velike koli¢ine goriva i ubojnih sredstava koje treba sva-
kodnevno doturati na veliki broj rasturenih letili§ta.

Ako se, na primer, uzme da je neka jedinica lovaca-bombardera
rasporedena tako da se na svakom letilitu nalazi po 3 aviona i ako svaki
avion izvrSava dnevno 3 borbena leta, pri ¢emu u svakom letu utrosi 2 tone
goriva i 1 tonu ubojnog materijala, proizlazi da ée na svako letiliste biti
potrebno dnevno doturati 3X3X3 = 27 tona samo goriva i ubojnog mate-
rijala. Pri tome treba imati u vidu da ée letilista biti prilicno udaljena
jedno od drugog. Postoje misljenja da medusobna udaljenost izmedu dva
letilista treba da bude oko 30 do 40 km. U tom sluéaju jedinica sastava
18 aviona bila bi rasporedena na 6 letiliSta i na prostoriji od 80X40 km,
Sto bi, svakako, zahtevalo znatna sredstva i stvaralo te$koée u pogledu
dotura i uskladi$tenja, obezbedenja pojedinih letili§ta, organizacije
veza i sl

Postojeéa aerodromska mreZa i postojeéa organizacija na zemlji
moZe se potpuno iskoristiti i u novim uslovima. Po migljenju mnogih
autora, do sada izgradeni aerodromi sa svojim uredajima za rad, Zivot i
tehni¢ko odrZavanje jedinica avijacije predstavljaée i dalje osnovne baze
ratnog vazduhoplovstva u mirnodopskim uslovima. Jedinice avijacije ospo-
sobljene za vertikalno poletanje i sletanje baziraée na stalnim aerodro-
mima, ali ée biti u stanju da se, kad god postoji potreba, brzo premeste
na unapred izabrana letili§ta, rasporedena oko stalnog aerodroma i rasture
po grupama od 2, 3 ili 4 aviona. Stalni aerodrom na kojem se viSe ne na-
lazi avijacija gubi vaZnost koju danas ima; razaranjem aerodroma vise
se ne mozZe cnesposobiti avijacija, jer se na njemu ne nalazi niti od njega
zavisi. Stalni aerodromi mogli bi se, eventualno, koristiti u ratu ali, pre
svega, kao baza za opravke ili remont. -

MreZa vazduhoplovnih skladi§ta u novim uslovima treba da bude
razgranatija. Na prostorijama na kojima se moZe naéi veliki broj letiligta
moZe se unapred izgraditi potreban broj centralnih skladi§ta iz kojih ¢e
se snabdevati pojedina letili§ta. S obzirom da je broj moguénih letilista
velik i da su promene letili§ta ¢este, verovatno je da ¢e se u velikoj meri
koristiti helikopteri i transportni avioni sa vertikalnim poletanjem i sle-
tanjem za dotur pogonskog i ubojnog materijala iz centralnih skladista
date prostorije do pojedinih letilista.

Avioni sa vertikalnim poletanjem i sletanjem imacée Siroku primenu
ne samo u ratnom vazduhoplovstvu, veé i u kopnenoj vojsci i ratnoj
mornarici. ‘ *

Avijacija u organskom sastavu KoV veé po svojoj nameni ne moze
da se oslanja na neke stalne aerodrome. Avioni sa vertikalnim poletanjem
i sletanjem za vezu, za osmatranje, za artiljerijsko izvidanje i korekturu
artiljerijske vatre itd. imaju sve dobre osobine helikoptera, ali su usled
mnogo veée brzine daleko manje osetljivi na vatru PVO, Laki transportni
avioni sa vertikalnim poletanjem i sletanjem omoguéice bolje postizanje
iznenadenja pri izvrSenju taktickog vazduS$nog desanta i veéu sigurnost
desanta u toku prevoZenja i u pogledu snabdevanja.
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Najvece promene mogu avioni sa vertikalnim poletanjem i sleta-
njem izazvati upravo u ratnoj mornarici. Kad se bude uspe$no resilo pi-
tanje vertikalnog poletanja i sletanja sa pokretnih letilista-platformi, pre-
staée potreba za glomaznim, skupim i vrlo osetljivim brodovima nosaima
aviona. Tada ¢e svaki brod mo¢i da se upotrebi kao nosaé aviona, pa e —
kako tvrde strani autori — svaka krstarica, razara¢, pomoéni brod ili pod-
mornica nositi po 1—2 aviona i na taj naéin obezbediti maksimalnu ras-
tresitost i bezbednost ukrcane mornari¢ke avijacije.

U ratnom vazduhoplovstvu osposobiée se za vertikalno poletanje i
sletanje najpre lovci-bombardera-izvidaéi, tj. avioni viSestruke namene,
kojima ¢e biti naoruZzana takti¢ka avijacija. Na taj naéin avijacija ¢e ostva-
riti daleko veéu bezbednost i pokretljivost na zemlji nego $to je ikad
imala i time znatno umanjiti osetljivost koja danas postoji. Pored toga,
za vertikalno poletanje i sletanje osposobite se transportni avioni, vero-
vatno najpre laki, jer po opSte usvojenom gledi§tu transportna, lovaéko-
bombarderska i izvida¢ka avijacija su vrste avijacije koje u doglednoj bu-
duénosti nece is¢eznuti.

Prema tome, avioni sa vertikalnim poletanjem i sletanjem imaju
Siroku primenu i perspektivu, pa treba oéekivati da ée prepreke tehnicke
prirode na koje se nailazi biti uskoro savladane.

Pukovnik

Mirko VALES
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