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SPOMINI

Moja pot do
ELEERT

pilota

Vlado Mlakar,
Slovenske Konjice

V letu 1941, ko sem bil star osem let, so
na cvetno nedeljo nad na3 kraj Cadram pri
Oplotnici prihrumela letala v vec¢ eskadriljah
od Pohorja do Boca. Vsi smo stekli ven in
gledali v nebo in se ¢udili in obcudovali v
zraku leteCe avione. V popoldanskem casu
so se letala vracala, in mi smo izvedeli, da
so Nemci bombardirali Beograd. Zopet smo
strmeli v nebo in opazili, da se je iz enega
letala kadilo, da je gorelo. Pilot je izskocil
s padalom. Obcudoval sem to novo ¢udo -
padalo, ki se je tako lepo pozibavalo v zraku
in si zaZelel, da bi tudi jaz neko¢ tako poletel.

Zelja se mi je izpolnila leta 1950, ko
sem Sel v srednjo Solo v Maribor. Tu sem
izvedel, da obstaja aeroklub Zarko Majcen
in organizira padalske tecaje. Takoj sem se
vpisal v ta klub. Po teoreticnem delu smo
naredili dva skoka iz aviona PO-2. Nadaljnje
skoke smo opravili v Ljubljani, kjer smo to
poceli iz transportnega letala Junkers 52.
Bilo je zelo zanimivo, vendar sem si zaZelel,
da bi bil rad dlje ¢asa v zraku, kar je bilo
mogoce le z letalom. Kmalu sem izvedel,
da je na letaliSCu Precna pri Novem mestu
mozno letenje z jadralnim letalom RODA s
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Viado Mlakar na letalu DAR

pomocjo vitla. Nekaj ¢asa sem tako jadral
v Novem mestu, kjer so me prepricali, da
sem Sel na usposabljanje v letalski center
Jugoslavije v VrSac. Tam smo Ze leteli s
pomocjo aerozaprege.

Opravil sem srebrni C izpit - preletel 50
km, v ¢asu 5 ur in na viSina 1500 metrov.
V Vojvodini so razmiSljali o kmetijski avi-
aciji (za Skropljenje in zapraSevanje) in so
nas nagovarjali, da bi se vkljucili v to deja-
vnost. Zaradi druzZinskega Zivljenja tega
nisem sprejel. Z letenjem sem nadaljeval
v Levcu pri Celju, kjer je bil letalski inter-
nat, v katerem so se Solali piloti motornih
letal. Spominjam se, kako je nek mlad pilot
ukradel letalo z namenom, da bi pobegnil v
Avstrijo. V Mislinju je letalo padlo na tla in
bilo uni¢eno. JLA nam je nato dala vojasko
letalo AERO, da smo lahko vadili lupinge in
vrije. InStruiral nas je Maks Mulej.

Vodja Sole je bil takrat pilot JoZe Krumpak.
Ob uspesno zakljucenih vajah in treningih
smo prejeli njegovo “tradicionalno brco”,
ki je bila popotnica, ko smo odsli v razlicne
aeroklube. Krumpaka smo imeli zelo radi
in lahko si predstavljate, kako smo bili
preseneceni ter zZalostni, ko smo izvedeli
za letalsko nesreco dveh potniskih letal and
Vrbovcem pri Zagrebu. Njegove zadnje
besede s ¢rne skrinjice so bile: “Adijo

prijatelji, adijo kolegi — gotovi smo”.

Iz Celja sem se zaradi sluzbe preselil v
Slovenske Konjice ter se obenem nehal
ukvarjati z letalstvom. Pridruzil sem se
letalcem ob ustanovitvi in gradnji letaliSca
v Slovenskih Konjicah ter jim po svojih
najboljsih moceh pomagal.

Zdaj sem star 90 let in sem zelo srecen, da
sem lahko dobro spoznal polete z jadralnim
in motornim letalom ter skoke s padalom.
Sedaj, ko sem v pokoju, sem Sportno letenje
zamenjal za turisti¢na potovanja s potniskimi
letali in v njih prav tako uzivam.

SrecCen sem, da sem vse to dozivel in
prezivel.



OBNOVA LETALA
V AEROKLUBU

Leski
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Cub
ponovno
v zraku

Janez Polenec
AOPA ID. 026

S5- DAU je zakljucil lete v letu 2004.
Sledilo je dolgotrajno obdobje, ko smo vsak
konec zime brisali prah s kril in trupa. Tega
smo se kon¢no navelicali in dozorevala je
ideja, da se ga obnovi. Moralo je miniti tri-
najst let, da smo prisli do tega spoznanja.
Na sestanku upravnega odbora aerokluba
19. septembra 2017 smo sprejeli sklep za
obnovo. Gasper FinZgar je bil postavljen
za vodjo projekta, njegov pomocnik Uro$
Vrecko. Za vse nabave sta skrbela Milan
Korbar in Janez Polenec. Strokovna sode-
lavca in odgovorna za izvedbo del sta bila

Vojko Hladnik za vsa strokovna mehanikar-
ska opravila in Andrej Marn za vse delo z
prekrivanjem in barvanjem ter avioniko.
Delo se je pricelo po novem letu 2018.
Najprej smo spravili motor Lycoming v
Brescio. To je bila ena boljsih potez, motor
je Sel na ower all, tudi cena je bila znosna.
Celo letalo je bilo potrebno popolnoma
razstaviti, odstraniti platno ocistiti vse
spoje, cevno konstrukcijo razmastiti do
sijaja. Priceli smo z repom, za tem so priSla
na vrsto krila in trup. Cub je dobil nove
zavorne obloga, pnevmatike, nov izpusni
sistem. Opornice in propeler smo peljali k
Znidarjem v kontrolo. Veliko dela je zahteval
trup. Odstranitev vseh namazov, varjenje in
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kontrola vseh zvarov, kar je prevzel Mik.
Trup sva z Juretom peljala na peskanje v
Domzale.

Tezko smo pricakali posiljko dacrona iz
ZDA. Ko je koncno prispela, se je zacela
prava obnova. Vse delo s pokrivanjem je
vodil Andrej. Kmalu smo ugotovili, da je
Pa-18 sicer majhno letalo, vendar zahtevno
zaradi mnozice malih del, ki so pa vsa nujna
pri obnovi. Andrej je vodil vso vgradnjo
instrumentarija in radijske opreme. Vojko
je vgradil motor in izvedel vsa dela, ki so
zahtevana za uspeSen preizkus delovanja.
Sledilo je ogromno mehanikarskih opravil,
ki jih je opravil Vojko: sestavljanje podvozja,
repno kolo, montaza opornic in nastavitve
in Se in Se. Za tem smo barvali celotno kon-
strukcijo. Kvalitetne certificirane barve nam
je preskrbel Gliderservice. Pavel Potocnik
nam je omogocil barvanje v komori v
svojem podjetju Albastar. Tako smo dobili
res kvalitetne izdelke.

Piper Cub DAU je bil prvi¢ grobo sestavl-
jen 15. julija 2020. Pri delu je prostovoljno
sodelovalo okrog 30 ¢lanov aerokluba ALC,
v veCini iz motorne in jadralne sekcije. Eno
leto smo potrebovali, da smo prisli do konc-
nega spricevala plovnosti. Tu sta najvec
naredila Uro$ in GaSper. Potrebno je bilo
izpolniti na desetine okenc, ki sestavljajo
vlogo za pridobitev spricevala plovnosti.
Brez pomoc¢i nadzornice UrSke ne bi Slo, za
kar se ji iskreno zahvaljujemo.

Prvi let s prenovljenim letalom je opravil
Gasper 23. junija 2022. Od takrat je Cub
opravil 96 ur naleta. Leti odli¢no, letenje z
njim je pravi uzitek.

Fotografije: Milan Korbar, Janez Polenec
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|Z ZGODOVINE: AEROKLUB CELJE

Uspehi jadralnih pilotov

»Maksove sole«

Opis preleta Maksa Arbeiterja od Vrsca do Sticne je leta 1977 dobil epilog.
Maks je 2. junija 19/7 kompletiral zlato «C« znacko s tretjim diamantom.
Maks je leta 1952 zapustil Zveznijadralni center v Vrscu in se zaposlil

v Aeroklubu Celje. Sam pravi, da je moral zaceti znova. Od skromnih

zacetkov je klub z letalsko solo zrastel v Solo, ki so jo kasneje radi

poimenoval »Maksova sola«.

Prvi zlat je bil Franc
Peperko

Prvi, ki je v naSem klubu
opravil prelet, daljSi od 500
kilometrov, je bil Franc
Peperko. Z Mucho Standard
je ta let opravil na Poljskem.
Marko Klinar in Crt Rojnik
sta v paru opravila prelet
od PleSivca do VrSca. To je
bilo leta 1973, ko sem sluzil
vojaski rok prav v Vricu. Bil
sem v Soli rezervnih oficirjev
letalcev. Ko sem ju zagledal,
sem bil zelo presenecen. Isti
dan sta Le$¢ana Strukelj in
Praprotnik preletela razdaljo
od Lesc do Zrenjanina. V
tem Casu je pravilnik dovo-
ljeval proste prelete v ravni
Crti ali pa cilj s povratkom
na zacetno tocko preleta.
Kasneje so pogoje za dosego
znaCk omilili. Dovoljevali
so oblet treh tock, kar je v
naSem klubu sprozilo pravo
poplavo preletov. Ce se Se
dobro spomnim, so ¢lani v
enem dnevu opravili kar Sest
takih preletov.

Praznovanje

Naj se vrnem na naSe
sreCanje v VrScu. Oba sta
Zarela od ponosa, jaz pa
sem komandanta zaprosil
za prosto popoldne, da sem
skupaj z njima proslavil
dogodek. V ¢lanku 500 km v
paru od Sostanja do Vrica sta
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zapisala: »Utrujenost, lakota,
Zeja in veselje se zlijejo v
utrudljivo zadovoljstvo, ki
mu ni primerjave«.

Odsli smo na vrt hotela
Srbija. Vrt so poimeno-
vali Kostanjeva senca, ker
je bilo vseokoli ogromno
divjih kostanjev. Tudi
glasbo so imeli. Poslusal
sem njuno obujanje podrob-
nosti s preleta in priznati
moram, da sem se sam pri
sebi po tiho odlocil, da bom
naslednje leto, ko pridem
iz vojske, sam naredil tak
prelet. Veselja je bilo kmalu
konec, ker sem moral biti na
letaliS¢u do 22:00 ure. Tudi
utrujena jadralna pilota sta
odsla z menoj. Onadva v
letalski hotel na letaliScu,
jaz med »rezerviste«.

Logistika Slepanja
domov

Naslednje jutro sem srecal
Se enega Clana Aerokluba
Celje, Marka Leskovska, ki
je s Kurirjem priletel po oba
slavljenca. Njegova naloga
je bila, da Marka Klinarja, ki
je bil prvi na vrsti, potegne
do Osijeka in se vrne po Crta.
Marko Klinar je iz Osijeka
do Celja potoval v Slepu z
drugim motornim letalom.
Strategija aerovleka bi »Sti-
mala, e je ne bi po Osijeku
pokvarila mocna nevihta.

Peter Karner
AOPA ID. 118

Miro Kocevar in Peter Karner po konéanem preletu za diamantni C v VrScu.
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*Peter Karner v ﬁtalu 522.

IZ ARHIVA: Dva jadralna rekorda Maksa Arbeiterja v enem letu

Tako je v 3. Stevilki Gasopisa
»Vazduhoplovno jedrilicarstvo«
leta 1950 opisal svoj rekordni
prelet nas vzornik Maks Arbeiter
iz Celja. Letel je 5. junija tega
leta.

Meteoroloska prognoza je
obetala primerno vreme za pre-
lete. Jugovzhodni veter z mocjo
3-4 m/sek je predvideval smer
preleta proti Zagrebu. Pripravili
smo jadralna letala in na startu
cakali na pravi trenutek za vzlet.
Na nebu Se ni bilo nobenega
oblaka. Sele ob 11. uri smo na
severu opazili prve kumuluse.
Na osnovi meteorolosSke napo-
vedi sem pricakoval, da se bo
vreme v smeri severozahoda
poboljsalo, zato sem se odlo-
¢il za nalogo v naprej doloceni
cilj: Novi Sad-Zagreb. Za vsak
primer, Ce bi mi vreme dopus-
calo nadaljevanje preleta, sem si
pripravil tudi marker, ki ga bom
vrgel na cilju.

Vzletel sem ob 11:30 uri s
pomocjo aerozaprege in odpel
na visini 450 metrov v dobrem
dviganju. V vzgorniku moci 1/5
m/sek sem se dvignil do viSine
800 metrov, kjer je dviganje pre-
nehalo. Zaradi mocnega vetra
mi ni preostalo drugega, kot da
s te viSine nadaljujem prelet. Na
viSini 750 metrov sem nasel novo
dviganje, ki pa je bilo mocnejse,
saj sem se z 2 m/sek v kroZenju
dvignil na 1700 metrov. Dviganja
nisem izkoristil do konca, ker

scrulill s -
se mi je mudilo naprej. Bil sem
presenecen, ker je variometer
kazal 1 m/sek dviganja, pricako-
val sem rahlo izgubo viSine. To,
pravo linijsko dviganje je trajalo
kaksni dve minuti, ko sem vletel v
podrocje, kjer je variometer kazal
2 do 3 m/sek izgube viSine, ki pa
je trajalo kratek cas. Taka situ-
acija se mi je ponovila veckrat,
zato sem spremenil taktiko pre-
leta. Podrocja z dviganjem sem
preletel s hitrostjo najmanjSega
padanja, medtem ko sem pod-
rocja brez dviganj preletel s
hitrostjo najboljSega kota pla-
niranja. Tak nacin letenja mi je
omogocil, da sem izgubljal naj-
manj viSine. KroZiti sem zacel Ze
na visini 1500 metrov. To viSino
sem si v taktiki preleta postavil
kot najniZjo. KroZil sem samo v
najboljsih dviganjih in tako nado-
mescal izgubljeno viSino. Vreme
nad Borovim, ura je kazala 12:20,
se je spremenilo. Na drugi strani
Donave so se zaceli delati kumu-
lusi, ki jih je bilo v smeri proti
Papuku vedno vec. Spet sem
moral spremeniti taktiko pre-
leta in jo prilagoditi letenju pod
oblaki. Moc dviganj se je gibala

med 1 do 2,5 m/sek. Prvih 100
kilometrov sem preletel v 55
minutah, kasneje je Slo pocasneje,
ker kumulusov je bilo dovolj, le
dviganja so bila slaba. Tudi lete-
nje v oblaku mi ne bi koristilo,
ker je bila intenziteta dviganj
slaba. Bolje so drzale krpice
pred menoj kot pa sami oblaki.
Daruvar sem preletel ob 15:00.
Vidi se, da se je hitrost preleta
zaradi slabih dviganj zmanjsala.
Stanje ni bilo roznato, saj se je
pred menoj naredila Cistina brez
oblakov, zato sem spremenil smer
leta in se usmeril proti Sisku, kjer
se je nahajal en kumulus konge-
stus vecjih razseZnosti. Bil sem
razocaran, ko sem priletel pod
njega, saj so me pricakale dezne
kapljice in mocna turbulenca.
Oblak je bil v razpadanju! Let
sem nadaljeval proti Zagrebu,
kjer me je naslednji oblak sprejel
veliko bolj prijazno z dviganjem
2 m/ sek. Dviganje sem izkoristil
do viSine 2500 metrov. Pri Veliki
Gorici sem naSel naslednje dvi-
ganja, ga povrtel do konca in
se s povecano hitrostjo usmeril
proti Borongajskemu letaliScu,
ki sem ga preletel ob 16:20 uri,
odvrgel marker iznad hangarja in
ker so bili termic¢ni pogoji dovolj
dobri, nadaljeval let na viSini
1200 metrov proti Samoboru.
Vmes sem povrtel Se dviganje 1
m/sek, ki je prenehalo na viSini
1500 metrov. Nad Samoborom na
viSini 800 metrov, sem nasel dvi-
ganje 1.5 m/sek, v katerem sem

se dvignil do 2600 metrov. Zaradi
viSine je bilo to najbolj kriticna
tocka preleta. Z najboljSim
kotom planiranja sem jadralno
letalo usmeri v smeri Cerkelj.
Severozahodno od Cerkelj sem
naSel dviganje 1 m/sek, ki mi je
omogocilo dvig na viSino 2200
metrov. Pogled v smeri Ljubljane
mi je sporocal, da v vedrem nebu
ne bom vec dobil dviganja. Pa
vendar sem se odlocil nadaljevati
let s hitrostjo najboljSega doleta.
Ozracje je bilo mirno in » Vaja« je
drsela preko hribckov in dolinic
ter se pribliZevala 400-kilometr-
skem krogu od Novega Sada, ki
sem ga imel narisanega na karti.
Preletel sem Trebnje in se usmeril
levo proti Sti¢ni, kjer sem opazil
primerne terene za izvenletaliSki
pristanek. Ceprav mi je vi§inomer
kazal viSino 500 metrov, je bila
veliko manjsa. Se zadnji pogled
na prelepo pokrajino izpod mene
in pristal sem na terenu severno
od postaje Sticna. Ves prelet sem
opravil v 6 urah in 30 minutah,
preletena razdalja je pa znaSala
400 kilometrov.

Ta prelet mi je omo-
gocil, da sem izpolnil Se zadnji
pogoj za Zlato »C« znacko,
hkrati pa postavil dva drzavna
rekorda: Novi Sad— Zagreb 302
kilometra in prosti prelet Novi
Sad- Sticna 400 kilometrov.

Maks Arbeiter

( Po originalu »prevedel«
Peter Karner)
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Peperko Franc - Ferenc
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Markov pilot vlecnega letala
in Crt sta se morala vrniti v
Osijek in tam prenociti. Let
domov sta nadaljevala nas-
lednji dan. Crt je bil tako
razoCaran, da je izjavil:
«Vso slavo mi bo pobral!«.

Moj prelet do Vrsca

Konec leta 1973 sem
koncal vojaSko Solanje.
V  klubu me je cakalo
presenecenje, ko mi je
Maks ponudil, da bi ga
naslednje leto, ko gre on
v pokoj, zamenjal. Nisem
dolgo razmisljal! Tako sem
10. januarja 1974 nasto-
pil svojo prvo in edino
sluZzbo. Uvajanje je trajalo
vse do maja in tako sem
imel moznost, da uresni-
¢im Zeljo, ki sem jo gojil
vse od Vrsca, ko sta tam
pristala Crt in Marko. Res
sem imel sreco, da se mi
je priloznost ponudila, ko
je Se Maks redno zahajal
na letaliSce. Zgodilo se je
20.maja, vendar sem Ze dan
prej prepric¢eval Mira, da bo
jutri dan »D« in naj se mi
pridruZi v poskusu preleta
do Vr3ca. Pri pilotih vlec-
nih letal ni bilo tezav, saj
sta Maks in Crt bila takoj
pripravljena pomagat. Na
letaliS¢u smo se zbrali
zgodaj zjutraj in pripravili
vse potrebno za zgodnji
start. Toda vreme ni hotelo
sodelovati po naSih Zeljah,
tako da smo vzleteli precej
pozno, potem ko so se poja-
vile prve fece. Odpela sva
ob PleSivcu (Urslja gora)
v dobrem dviganju. Miro
v svojem Cirusu 17 VTC,
ki je bil last velenjskega
kluba, ni imel radijske veze,
zato sva se videla samo Se
v naslednjem dviganju nad
slovenjegraSkim Pohorjem.
Z nekaj teZavami v preletu
sem po Sestih urah in 20
minutah pristal na tako
Zelenem letaliSc¢u. Uro
kasneje je tam pristal tudi
Miro.

Naslednje jutro naju
je sprejel direktor centra
gospod Sunjevari¢ in nama
po nagovoru predal potrdilo,
s katerim sva dokazovala
verodostojnost opravlje-
nega preleta. Sindikalnemu
predstavniku pa ukazal,
naj naju pelje na zajtrk.Pot
domov sva opravila v aerov-
leku. Cucek Ivan iz Ptuja je

priletel po mene, medtem
ko je Crt z nasim Piperjem
vrnil na celjsko letalisce
Mira.

Maks po
manjkajocCi
diamant

Po vseh teh dogodkih se
je Maks po tiho odlocil, da
bo kon¢no osvojil Se manj-
kajoci diamant. Veckrat je
poskusal, pa nikoli ni izbral
primernega vremena. Enkrat
pa se je zgodilo, da je zginil
iz radijskega dosega in nam
ni preostalo ni¢ drugega, kot
da ¢akamo, kdaj se bo javil
po telefonu. Ure so tekle.
Dan je pocasi jemal slovo,
od Maksa pa Se nobenega
glasu. Preden je letaliSce
zapustil Se zadnji ¢lan kluba,
sem Piperja dopolnil z gori-
vom do »grla«, v upanju, da
bom naslednji dan poletel
proti VrScu. Misel, da bi
moral po Maksa s transpor-
tnim vozom, sem zavestno
odklanjal. Mislim, da je bila
ura nekaj manj kot 21:30,
ko je zazvonil telefon. Tako
Zeleni klic je koncno bil tu!
Maks je dosegel Vrsac in
sedaj se mi javlja. Najprej
Cestitka, nato: »Jutri pri-
letim po Vas. Piper je Ze
pripravljen!«

Naslednji dan sem vzletel
takoj, ko se je malo zacelo
daniti. Let do VrSca je
trajal natanko 3:30 minut.
Na vrSacko letaliSce sem
pristal, ko so delavci Sele
dobivali delovne naloge.
Maks je bil Ze tam! Ko sva
se srecala, so bile njegove
prve besede: » Vedel sem,
da bos prisel tako zgodaj!«.

Pred vzletom me je Se
prosil, naj se izogibam dvi-
ganj, ker je imel »rukanja«
dovolj. Njegova poskodba
hrbtenice tega ni dobro pre-
naSala. Malo pred Osijekom
se je na klubski frekvenci
oglasil Adrijin pilot Miha
Thaler in v eter poslal vpra-
Sanje: »Fantje, kako ste?«
Nekaj Casa sem pocakal,
nato pa mu odgovoril, koga
imam na »S$triku«. Najprej
je Maksu Cestital, potem pa
je nastala kratka pavza, ker
je verjetno novico sporocil
naprej. Kmalu za tem se je
vsul plaz Cestitk, ki jih ni
bilo konca. Let do celjskega
letaliSca je kasneje potekal
brez posebnosti.



IN MEMORIAM

Edi Lorencon, legenda slovenskega sportnega letalstva

Edvard Lorencon se je rodil 15. oktobra
1927 v italijanski Gorici. Njegova mladost je
sovpadala z nacrtnim potujCevanjem. Fasisti
so prepovedali slovenski jezik, tako da so tudi
doma govorili samo italijansko, ¢eprav sta bila
mama in oce Slovenca. Po koncani osnovni
Soli se je v rojstni Gorici vpisal na gimnazijo
in jo leta 1944 uspesno koncal. Konec tega leta
so ga zaradi suma, da doma skrivajo oroZje,
domobranci odpeljali na zaslisanje. Ceprav je
bil pogovor samo informativen, je izkoristil pri-
loZnost in pobegnil ter po nekaj dneh skrivanja
odSel na Trnovo, kjer se je prikljucil Vojkovi
brigadi in se obenem pobliZe seznanil s sloven-
skim jezikom. Kot kurir je konec vojne docakal
na Ronkah, nato je odSel v Bovec in nazadnje
v Crnice, kjer se je Vojkova brigada razpustila.
Kot prebivalec cone A se je demobiliziral. Iz
Idrije, kjer je odloZil opremo in oroZje, se je
prek Ajdovscine spet vrnil v domaco Gorico.

/acetki

Za letalstvo se je zaCel zanimati Ze kot dijak.
Prikljucil se je goriSkemu aeroklubu, kjer je
bil zelo dejaven modelar, z jadralnimi modeli
pa je tudi nastopal na tekmovanjih. Takrat je
zaCel z gradnjo enosedeznega jadralnega letala
San Ambrogio, a ga ni nikoli dokoncal, kajti
iz slovenskega kulturnega doma v Gorici je
dobil povabilo, da se prikljuci tecaju jadralnega
letenja na Blokah. Na Taboru pri Ljubljani je
opravil zdravniSke preglede in nato na Blokah z
letali Vrabec, Salamander in Cavka zaCel nabi-
rati prve izkusnje.

Po kon¢anem osnovnem Solanju je na letali-
$¢u v Ribnici naredil izpit A, B in C, po letenju
na gumo pa opravil tudi prve polete na vitlo
in v aerozapregi z letalom J-Fizir. Po konca-
nem Solanju mu je komandant Sol na Blokah,
Ribnici in Kompolju Zarko Majcen sporocil, da
je sprejet na Solanje v Visac, kjer je opravil izpit
za ucitelja jadralnega letenja. Po usposabljanju
se je vrnil v Kompolje, kjer je spoznal poznejSo
Zeno Slavico, v ViSac pa je odSel Se veckrat in
pridobival posamezna pooblastila. Leta 1950
je tam opravil tudi osnovni tecaj za motornega
pilota in se s tem povsem zapisal letalstvu.

Po razpustu letalske Sole v Kompolju leta
1947 je Edija letalska pot vodila na Lesce, v

Postojno, Skopje, ViSac, Sarajevo in nazaj v
Postojno, kjer je leta 1949 z Javornika pole-
tel z obnovljenim letalom Salamander. Tam
so ga Zeleli zadrZati, vendar ga je predsednik
okrajnega ljudskega odbora Gorica Karmelo
Budihna preprical, da so tudi na GoriSkem
dozoreli pogoji za ustanovitev letalske orga-
nizacije. Leta 1950 se je tako vrnil domov
in dobil sluzbo na okrajnem Zavodu za sta-
tistiko. Z Zeno Slavico sta si prvi dom uredila
v Sempetru, se nato preselila v Bilje, v Zablje
in nazadnje v Ajdovscino. Zadnja skupna leta
sta preZivela v Vipavskem krizu.

Upravnik

Po ustanovitvi ajdovskega aerokluba leta
1950 in goriSkega pet let pozneje ter po
veCletnem iskanju ustreznih pogojev za letal-
sko udejstvovanje se je pravi razvoj zacel leta
1955, ko je poveljstvo vojnega letalstva izdalo
dovoljenje za trajno uporabo ajdovskega leta-
lis¢a v Sportne namene. V zaCetku leta 1957 je
zacela tu delovati letalska Sola, Edi je postal
njen upravnik, spomladi tega leta pa je bil zgra-
jen tudi hangar.

Edi Lorencon je bil upravnik letalske Sole
in pozneje tudi direktor letalskega centra
Ajdovscina vse do upokojitve leta 1978. Po
tezavah, ki so pripeljale do likvidacije letal-
skega centra, katerega naslednik je postal
aeroklub Josip KriZaj iz Ajdovscine, je Se
enkrat sprejel delo upravnika letalske Sole, ki
ga je zaradi predhodne upokojitve opravljal
pogodbeno. Konec leta 1984 ga je nato zame-
njal dolgoletni naslednik Stojan Stokelj, njega
paje pot vodila v Bovec, kjer je na tamkajSnjem
letaliScu vodil letenje in se hkrati posvetil mla-
dostni strasti — gradnji letal.

Obujanje graditeljstva

Leta 2019 je bil soustanovitelj Zavoda
Vrabec Bloke, v katerem so Zeleli obuditi
letalsko kulturno dediS¢ino letenja z jadral-
nimi letali tipa Vrabec, ki so plod slovenskega
znanja. V upravnem odboru je bil tudi

Benjamin LicCer, ki je z Edijem opravil veliko
sestankov in razgovorov na to temo. Nacrtovali
so pocastitev spomina na 90-letnico jadralne
letalske Sole Bloke, ki bo prihodnje leto, ko
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naj bi ponovno poletelo tudi obnovljeno letalo
Vrabec.

Dosezki

Edvard Lorencon je letel na 96 letaliscih
v devetih drZavah. Kot ucitelj letenja ali
upravnik je sluzboval v Kompolju, Lescah,
Postojni, Skopju, VrScu, Sarajevu, na Reki, v
Bovcu in Ajdovcini. Najdaljsi let je opravil
20. junija 1972, ko je z letalom Aero 145 pole-
tel iz AjdovsCine v Bitolo in nazaj. V osmih
urah in Stiridesetih minutah je preletel 2006
kilometrov.

Pilotiral je ve¢ kot 80 razli¢nih tipov letal
in naletel okrog 6500 ur ter preletel 260 tisoc
kilometrov. S ¢eskim dvomotorcem Aero 145,
ki je bil dolgoletni zascitni znak ajdovskega
letalisca, se je skupaj s €lani podal na podro-
Cje poslovnega letenja. Opravil je tudi sedem
skokov s padalom.

V dolgi in bogati letalski karieri je imel le
nekaj manjsih nezgod, in sicer tri izvenletali-
ske pristanke in pristanek na trebuhu letala.
V obdobju, ko je bil upravnik ajdovske letal-
ske Sole, je skrbel tudi za vzdrZevanje letal
ter dvakrat vodil obnovo letal Piper in Blanik
L-13. Sam je izdelal letali Bagalini in Kr-2,
za potrebe podjetja Pipistrel pa je naredil vec
letalskih vijakov. Pomagal je tudi drugim
samograditeljem. Leta 1999 je bil na skups¢ini
aerokluba Josip KriZaj sprejet za ¢astnega clana
aerokluba, z letalstvom pa je bil tesno povezan
vse do Castitljive starosti. Upravi¢eno mu lahko
reCemo legenda ajdovskega, primorskega in
slovenskega Sportnega letalstva. Z Zivljenjsko
energijo, ki jo je izZareval tudi v visoki starosti,
je bil zgled vsem, ki so se podali med pilote.
Primorski letalci se od Edija Lorencona pos-
lavljamo tako, kot se spodobi za legende — z
nizkim preletom letal.

Sandi Skvar¢

KOPILOT
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AOPA SLOVENIA

Zdruzenje lastnikov letal in pilotov

Letalisce / Airport Slovenske Konjice

ICAO: LISK, Elev. 898 ft MSL, RWY 34/16, Freq. 123.555 Mhz*

s Dobrodosli na letali$¢u Slovenske Konjice. Na tem letali$€u ste gost ZdruZenja lastnikov letal in pilotov - AOPA Slovenija.
Welcome to the Airport Slovenske Konjice. At this airport you are a guest of the Aircraft Owners and Pilots Association -
AOPA Slovenija.

Mar Na letali$éu ste v vlogi pilota, lastnika letala, potnika v letalskem prometu, obiskovalca ali gosta in ste dolZni upostevati
naslednja pravila, vsa ustnain pisna navodilain letalske predpise.
AOPA Slovenija welcomes you either as a Pilot, Aircraft Owner, Passenger, Visitor or Guest. During your stay at our home
we would like to request that you read and follow applicable airport rules, verbal and written instructions and
international aviation regulations.

= v Spostujte navodila pilotov, lastnikov letal in letaliSkega osebja in upostevajte vse talne oznake, prometne znake,
letaliske oznake, signalizacijo in table za obves¢anje.
Respect all instructions given by pilots, aircraft owners and airport staff. Respect and follow all ground markings, traffic
signs, airport markings and announcements.

M- Na obmogdju letaliséa imajo letala in helikopterji prednost pred vsemi vozili na motorni ali elektrié¢ni pogon, kolesarji in
pesci.
Aircraft have the right of way before all powered vehicles, bicyclists or pedestrians or any other means of transportation.
e Ceima letalo ali helikopter prizgano rdeco utripajo¢o lué¢ pomeni, da ima pilot namen zagnati motor - PRIBLIZEVANJE JE V
TEM PRIMERU STROGO PREPOVEDANO!
In case you observe that the pilot turned ON a flashing red light - "red beacon" on the aircraft, he/she intends to start the
engine. DO NOT APPROACH THE AIRCRAFT!

e Propelerji letalskega motorja so lahko smrtno nevarni. Nepooblas¢enim osebam odsvetujemo zadrZevanje v okolici
letalskih motorjev in propelerjev tudi v ¢asu, ko motor ne deluje.
Aircraft propellers pose a significant danger to general public. We advise and recommend not to approach any aircraft
propeller, even when the engine is not running.

Ma Reaktivni letalski motor pred seboj ustvarja sesalni u¢inek - nevarnost za ¢loveka, ker ga lahko posesa v vstopnik zraka
motorja. Za seboj reaktivni motor ustvarja nevidno silo in obmocéje z visoko temperaturo ter veliko potisno silo.
Zadrzevanje manj kot 10m pred in do 200m za delujo¢im motorjem na reaktivni pogon je strogo prepovedano!

Aviation jet engines should be avoided due to suction in front and jet blast behind the jet engine. Do not walk or stand ,
lessthen 10min front and up to 200m behind any jet aircraft.

M@ Kajenje na letaligki plo$&adi je strogo prepovedali. Letalsko gorivo 100LL je izjemno vnetljivo!
NO Smoking on the airport apron and movement area. Aviation gasoline 100 LL is extremely flammable.

N Zadrzevanje in gibanje po letaliski plos¢adi je dovoljeno samo pilotom, potnikom v spremstvu in pooblaséenem osebju.
Nositi je potrebno odsevni jopic.
Movement on the Airside is allowed to pilots and passengers ONLY, all visitors must be escorted by the airport personnel
or flight crew. Please wear a high visibility vest.

N Vstop v letaliSke hangarje je dovoljen samo lastnikom letal in helikopterjev, pilotom hangariranih letal in pooblaséenim
osebam. LetaliSka infrastruktura je varovana z alarmnim sistemom. V primeru alarma takoj obvestite letaliSko osebje.
Access to aircraft hangars is only permitted to the owners of parked aircraft, pilots of parked aircraft and other
authorized personnel. All facilities are guarded and monitored by video surveillance and alarm. In case alarm is triggered
notify airport personnel on duty immediately.

M Letaliske pristojbine, dovoljenja, plani leta in ostalo dokumentacijo lahko piloti in lastniki letal urejate v letaliski pisarni
oznaéenis"C" (Charlie).
Payment of airport fees, flight plans, flight permissions, weather and other documentation can me arranged at the
Aeronautical Reporting Office marked by "C" (Charlie).

M- Obratovalne ure letali$¢a so objavljena v AIP Slovenija in NOTAM-u.
Airport opening hours are published at AIP Slovenia and/or are regulated by applicable NOTAM.

M@ Gibanje po letali$¢u in uporaba letaliSke infrastrukture, vkljuéno z vzletno-pristajalno stezo, v &asu zaprtja je strogo
prepovedano.
Access and usage of airport facilities and runway is only allowed during airport published airport opening hours.

M@ potnikom v prihodu in odhodu je vstop na plos¢ad brez spremstva pilota ali letaliSkega osebja prepovedana.
All passengers departing and arriving the airport require personnel escort to access the aircraft and for all movements on
the airside.

Mz Clani AOPA Slovenija z veljavno ¢lansko izkaznico so oprosceni placila letaliSkih pristojbin in taks.
Airport fees are void to all AOPA Slovenia members that can present a valid AOPA membership card.

@~ Clani AOPA Slovenija in letali$ko osebje Vam Zelimo, da se v nasi domadi bazi poéutite prijetno in predvsem varno. Zelimo
Vam obilo uZitkov v letenju in Se veliko varnih pristankov.
AOPA Slovenia Members and airport personnel would like to wish you a pleasant and safe experience using our home
base facilities. Safe landings and blue sky!

AOPA Slovenija
Kapitan/ Captain Blaz Berdnik
Predsednik /President



