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V letu 1941, ko sem bil star osem let, so 
na cvetno nedeljo nad naš kraj Čadram pri 
Oplotnici prihrumela letala v več eskadriljah 
od Pohorja do Boča. Vsi smo stekli ven in 
gledali v nebo in se čudili in občudovali v 
zraku leteče avione. V popoldanskem času 
so se letala vračala, 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 izskočil 
s padalom. Občudoval sem to novo čudo - 
padalo, ki se je tako lepo pozibavalo v zraku 
in si zaželel, da bi tudi jaz nekoč tako poletel.

Želja se mi je izpolnila leta 1950, ko 
sem šel v srednjo šolo v Maribor. Tu sem 
izvedel, da obstaja aeroklub Žarko Majcen 
in organizira padalske tečaje. Takoj sem se 
vpisal v ta klub. Po teoretičnem delu smo 
naredili dva skoka iz aviona PO-2. Nadaljnje 
skoke smo opravili v Ljubljani, kjer smo to 
počeli iz transportnega letala Junkers 52. 
Bilo je zelo zanimivo, vendar sem si zaželel, 
da bi bil rad dlje časa v zraku, kar je bilo 
mogoče le z letalom. Kmalu sem izvedel, 
da je na letališču Prečna pri Novem mestu 
možno letenje z jadralnim letalom RODA s 

pomočjo vitla. Nekaj časa sem tako jadral 
v Novem mestu, kjer so me prepričali, da 
sem šel na usposabljanje v letalski center 
Jugoslavije v Vršac. Tam smo že leteli s 
pomočjo aerozaprege. 

Opravil sem srebrni C izpit - preletel 50 
km, v času 5 ur in na višina 1500 metrov. 
V Vojvodini so razmišljali o kmetijski avi-
aciji (za škropljenje in zapraševanje) in so 
nas nagovarjali, da bi se vključili v to deja-
vnost. Zaradi družinskega življenja tega 
nisem sprejel. Z letenjem sem nadaljeval 
v Levcu pri Celju, kjer je bil letalski inter-
nat, v katerem so se šolali  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 uničeno. JLA nam je nato dala vojaško 
letalo AERO, da smo lahko vadili lupinge in 
vrije. Inštruiral nas je Maks Mulej.

Vodja šole je bil takrat pilot Jože Krumpak. 
Ob uspešno zaključenih vajah in treningih 
smo prejeli njegovo “tradicionalno brco”, 
ki je bila popotnica, ko smo odšli v različne 
aeroklube. Krumpaka smo imeli zelo radi 
in lahko si predstavljate, kako smo bili 
presenečeni ter žalostni, ko smo izvedeli 
za letalsko nesrečo dveh potniških letal and 
Vrbovcem pri Zagrebu. Njegove zadnje 
besede s črne skrinjice so bile: “Adijo 

SPOMINI

Moja pot do 
padalca in 
pilota

prijatelji, adijo kolegi – gotovi smo”.
Iz Celja sem se zaradi službe preselil v 

Slovenske Konjice ter se obenem nehal 
ukvarjati z letalstvom. Pridružil sem se 
letalcem ob ustanovitvi in gradnji letališča 
v Slovenskih Konjicah ter jim po svojih 
najboljših močeh pomagal.

Zdaj sem star 90 let in sem zelo srečen, da 
sem lahko dobro spoznal polete z jadralnim 
in motornim letalom ter skoke s padalom. 
Sedaj, ko sem v pokoju, sem športno letenje 
zamenjal za turistična potovanja s potniškimi 
letali in v njih prav tako uživam.

Srečen sem, da sem vse to doživel in 
preživel.

Vlado Mlakar, 
Slovenske Konjice

Vlado Mlakar na letalu DAR
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S5- DAU je zaključil lete v letu 2004. 
Sledilo je dolgotrajno obdobje, ko smo vsak 
konec zime brisali prah s kril in trupa. Tega 
smo se končno naveličali in dozorevala je 
ideja, da se ga obnovi. Moralo je miniti tri-
najst let, da smo prišli do tega spoznanja. 
Na sestanku upravnega odbora aerokluba 
19. septembra 2017 smo sprejeli sklep za 
obnovo. Gašper Finžgar je bil postavljen 
za vodjo projekta, njegov pomočnik Uroš 
Vrečko. 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 pričelo po novem letu 2018. 
Najprej smo spravili motor  Lycoming v 
Brescio. To je bila ena boljših potez, motor 
je šel na ower all, tudi cena je bila znosna. 

Celo letalo je bilo potrebno popolnoma 
razstaviti, odstraniti platno  očistiti vse 
spoje, cevno konstrukcijo razmastiti do 
sijaja. Pričeli smo z repom, za tem so prišla 
na vrsto krila in trup. Cub je dobil nove 
zavorne obloga, pnevmatike, nov izpušni 
sistem. Opornice in propeler smo peljali k 
Žnidarjem v kontrolo. Veliko dela je zahteval 
trup. Odstranitev vseh namazov, varjenje in 

OBNOVA LETALA  
V AEROKLUBU

Leški 
Piper 
Cub 
ponovno 
v zraku

kontrola vseh zvarov, kar je prevzel Mik. 
Trup sva z Juretom peljala na peskanje v 
Domžale.

Težko smo pričakali pošiljko dacrona iz 
ZDA. Ko je končno prispela, se je začela 
prava obnova. Vse delo s pokrivanjem je 
vodil Andrej. Kmalu smo ugotovili, da je 
Pa-18 sicer majhno letalo, vendar zahtevno 
zaradi množice 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 uspešen preizkus delovanja. 
Sledilo je ogromno mehanikarskih opravil, 
ki jih je opravil Vojko: sestavljanje podvozja, 
repno kolo, montaža opornic in nastavitve 
in še in še. Za tem smo barvali celotno kon-
strukcijo. Kvalitetne certificirane barve nam 
je preskrbel Gliderservice. Pavel Potočnik 
nam je omogočil barvanje v komori v 
svojem podjetju Albastar. Tako smo dobili 
res kvalitetne izdelke.

Piper Cub DAU je bil prvič grobo sestavl-
jen 15. julija 2020. Pri delu je prostovoljno 
sodelovalo okrog 30 članov aerokluba ALC, 
v večini iz motorne in jadralne sekcije. Eno 
leto smo potrebovali, da smo prišli  do konč-
nega spričevala plovnosti. Tu sta največ 
naredila Uroš in Gašper. Potrebno je bilo 
izpolniti na desetine okenc, ki sestavljajo 
vlogo za pridobitev spričevala plovnosti. 
Brez pomoči nadzornice Urške ne bi šlo, za 
kar se ji iskreno  zahvaljujemo.

Prvi let s prenovljenim letalom je opravil 
Gašper 23. junija 2022. Od takrat je Cub 
opravil 96 ur naleta. Leti odlično, letenje z 
njim je pravi užitek.

Fotografije: Milan Korbar, Janez Polenec

Janez Polenec
AOPA ID. 026
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IZ ZGODOVINE: AEROKLUB CELJE

Uspehi jadralnih pilotov 
»Maksove šole«

Prvi zlat je bil Franc 
Peperko

Prvi, ki je v našem klubu 
opravil prelet, daljši od 500 
kilometrov, je bil Franc 
Peperko. Z Mucho Standard 
je ta let opravil na Poljskem. 
Marko Klinar in Črt Rojnik 
sta v paru opravila prelet 
od Plešivca do Vršca. To je 
bilo leta 1973, ko sem služil 
vojaški rok prav v Vršcu. Bil 
sem v Šoli rezervnih  oficirjev 
letalcev. Ko sem ju zagledal, 
sem bil zelo presenečen. Isti 
dan sta Leščana Štrukelj in 
Praprotnik preletela razdaljo 
od Lesc do Zrenjanina. V 
tem času je pravilnik dovo-
ljeval proste prelete v ravni 
črti ali pa cilj s povratkom 
na začetno točko preleta.  
Kasneje so pogoje za dosego 
značk omilili. Dovoljevali 
so oblet treh točk, kar je v 
našem klubu sprožilo pravo 
poplavo preletov. Če se še 
dobro spomnim, so člani v 
enem dnevu opravili kar šest 
takih preletov.

Praznovanje 
Naj se vrnem na naše 

srečanje v Vršcu. Oba sta 
žarela od ponosa, jaz pa 
sem komandanta zaprosil 
za prosto popoldne, da sem 
skupaj z njima proslavil 
dogodek. V članku 500 km v 
paru od Šoštanja do Vršca sta 

zapisala: »Utrujenost, lakota, 
žeja in veselje se zlijejo v 
utrudljivo zadovoljstvo, ki 
mu ni primerjave«.

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

Logistika šlepanja 
domov

 Naslednje jutro sem srečal 
še enega člana Aerokluba 
Celje, Marka Leskovška, 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 Črta. 
Marko Klinar je iz Osijeka 
do Celja potoval v šlepu z 
drugim motornim letalom. 
Strategija aerovleka bi »šti-
mala«, če je ne bi po Osijeku 
pokvarila močna nevihta. 

Opis preleta Maksa Arbeiterja od Vršca do Stične je leta 1977 dobil epilog. 
Maks je 2. junija 1977 kompletiral zlato «C« značko s tretjim diamantom.
Maks je leta 1952 zapustil Zvezni jadralni center v Vršcu in se zaposlil 
v Aeroklubu Celje. Sam pravi, da je moral začeti znova. Od skromnih 
začetkov je klub z letalsko šolo zrastel v šolo, ki so jo kasneje radi 
poimenoval »Maksova šola«. 

Miro Kočevar in Peter Karner po končanem preletu za diamantni C v Vršcu.

Peter Karner
AOPA ID. 118



KOPILOT           XVII / 2023    25

IZ ZGODOVINE: AEROKLUB CELJE

Uspehi jadralnih pilotov 
»Maksove šole«

Tako je v 3. številki časopisa 
»Vazduhoplovno jedriličarstvo« 
leta 1950 opisal svoj rekordni 
prelet naš vzornik Maks Arbeiter 
iz Celja. Letel je 5. junija tega 
leta.

Meteorološka prognoza je 
obetala primerno vreme za pre-
lete. Jugovzhodni veter z močjo 
3-4 m/sek je predvideval smer 
preleta proti Zagrebu. Pripravili 
smo jadralna letala in na startu 
čakali na pravi trenutek za vzlet. 
Na nebu še ni bilo nobenega 
oblaka. Šele ob 11. uri smo na 
severu opazili prve kumuluse. 
Na osnovi meteorološke napo-
vedi sem pričakoval, da se bo 
vreme v smeri severozahoda 
poboljšalo, zato sem se odlo-
čil za nalogo v naprej določeni 
cilj: Novi Sad-Zagreb. Za vsak 
primer, če bi mi vreme dopuš-
čalo nadaljevanje preleta, sem si 
pripravil tudi marker, ki ga bom 
vrgel na cilju.

Vzletel sem ob 11:30 uri s 
pomočjo aerozaprege in odpel 
na višini 450 metrov v dobrem 
dviganju. V vzgorniku moči 1/5 
m/sek sem se dvignil do višine 
800 metrov, kjer je dviganje pre-
nehalo. Zaradi močnega vetra 
mi ni preostalo drugega, kot da 
s te višine nadaljujem prelet. Na 
višini 750 metrov sem našel novo 
dviganje, ki pa je bilo močnejše, 
saj sem se z 2 m/sek v kroženju 
dvignil na 1700 metrov. Dviganja 
nisem izkoristil do konca, ker 

IZ ARHIVA: Dva jadralna rekorda Maksa Arbeiterja v enem letu

se mi je mudilo naprej. Bil sem 
presenečen, ker je variometer 
kazal 1 m/sek dviganja, pričako-
val sem rahlo izgubo višine. To, 
pravo linijsko dviganje je trajalo 
kakšni dve minuti, ko sem vletel v 
področje, kjer je variometer kazal 
2 do 3 m/sek izgube višine, ki pa 
je trajalo kratek čas. Taka situ-
acija se mi je ponovila večkrat, 
zato sem spremenil taktiko pre-
leta. Področja z dviganjem sem 
preletel s hitrostjo najmanjšega 
padanja, medtem ko sem pod-
ročja brez dviganj preletel s 
hitrostjo najboljšega kota pla-
niranja. Tak način letenja mi je 
omogočil, da sem izgubljal naj-
manj višine. Krožiti sem začel že 
na višini 1500 metrov. To višino 
sem si v taktiki preleta postavil 
kot najnižjo. Krožil sem samo v 
najboljših dviganjih in tako nado-
meščal izgubljeno višino. Vreme 
nad Borovim, ura je kazala 12:20, 
se je spremenilo. Na drugi strani 
Donave so se začeli delati kumu-
lusi, ki jih je bilo v smeri proti 
Papuku vedno več. Spet sem 
moral spremeniti taktiko pre-
leta in jo prilagoditi letenju pod 
oblaki. Moč dviganj se je gibala 

med 1 do 2,5 m/sek. Prvih 100 
kilometrov sem preletel v 55 
minutah, kasneje je šlo počasneje, 
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 držale krpice 
pred menoj kot pa sami oblaki. 
Daruvar sem preletel ob 15:00. 
Vidi se, da se je hitrost preleta 
zaradi slabih dviganj zmanjšala. 
Stanje ni bilo rožnato, saj se je 
pred menoj naredila čistina brez 
oblakov, zato sem spremenil smer 
leta in se usmeril proti Sisku, kjer 
se je nahajal en kumulus konge-
stus večjih razsežnosti. Bil sem 
razočaran, ko sem priletel pod 
njega, saj so me pričakale dežne 
kapljice in močna 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 višine 2500 metrov. Pri Veliki 
Gorici sem našel naslednje dvi-
ganja, ga povrtel do konca in 
se s povečano hitrostjo usmeril 
proti Borongajskemu letališču, 
ki sem ga preletel ob 16:20 uri, 
odvrgel marker iznad hangarja in 
ker so bili termični pogoji dovolj 
dobri, nadaljeval let na višini 
1200 metrov proti Samoboru. 
Vmes sem povrtel še dviganje 1 
m/sek, ki je prenehalo na višini 
1500 metrov. Nad Samoborom na 
višini 800 metrov, sem našel dvi-
ganje 1.5 m/sek, v katerem sem 

se dvignil do 2600 metrov. Zaradi 
višine je bilo to najbolj kritična 
točka preleta. Z najboljšim 
kotom planiranja sem jadralno 
letalo usmeri v smeri Cerkelj. 
Severozahodno od Cerkelj sem 
našel dviganje 1 m/sek, ki mi je 
omogočilo dvig na višino 2200 
metrov. Pogled v smeri Ljubljane 
mi je sporočal, da v vedrem nebu 
ne bom več dobil dviganja. Pa 
vendar sem se odločil nadaljevati 
let s hitrostjo najboljšega doleta. 
Ozračje je bilo mirno in »Vaja« je 
drsela preko hribčkov in dolinic 
ter se približevala 400-kilometr-
skem krogu od Novega Sada, ki 
sem ga imel narisanega na karti. 
Preletel sem Trebnje in se usmeril 
levo proti Stični, kjer sem opazil 
primerne terene za izvenletališki 
pristanek. Čeprav mi je višinomer 
kazal višino 500 metrov, je bila 
veliko manjša. Še zadnji pogled 
na prelepo pokrajino izpod mene 
in pristal sem na terenu severno 
od postaje Stična. Ves prelet sem 
opravil v 6 urah in 30 minutah, 
preletena razdalja je pa znašala 
400 kilometrov.

	 Ta prelet mi je omo-
gočil, da sem izpolnil še zadnji 
pogoj za Zlato »C« značko, 
hkrati pa postavil dva državna 
rekorda: Novi Sad– Zagreb 302 
kilometra in prosti prelet Novi 
Sad– Stična 400 kilometrov.

	
Maks Arbeiter

( Po originalu »prevedel« 
Peter Karner)

Peter Karner v letalu 522.

>>>
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Markov pilot vlečnega letala 
in Črt sta se morala vrniti v 
Osijek in tam prenočiti. Let 
domov sta nadaljevala nas-
lednji dan. Črt je bil tako 
razočaran, da je izjavil: 
«Vso slavo mi bo pobral!«.

Moj prelet do Vršca
Konec leta 1973 sem 

končal vojaško šolanje. 
V  klubu me je čakalo 
presenečenje, ko mi je 
Maks ponudil, da bi ga 
naslednje leto, ko gre on 
v pokoj, zamenjal. Nisem 
dolgo razmišljal! Tako sem 
10. januarja 1974 nasto-
pil svojo prvo in edino 
službo. Uvajanje je trajalo 
vse do maja in tako sem 
imel možnost, da uresni-
čim željo, ki sem jo gojil 
vse od Vršca, ko sta tam 
pristala Črt in Marko. Res 
sem imel srečo, da se mi 
je priložnost ponudila, ko 
je še Maks redno zahajal 
na letališče. Zgodilo se je 
20.maja, vendar sem že dan 
prej prepričeval Mira, da bo 
jutri dan »D« in naj se mi 
pridruži v poskusu preleta 
do Vršca. Pri pilotih vleč-
nih letal ni bilo težav, saj 
sta Maks in Črt bila takoj 
pripravljena pomagat. Na 
letališču smo se zbrali 
zgodaj zjutraj in pripravili 
vse potrebno za zgodnji 
start. Toda vreme ni hotelo 
sodelovati po naših željah, 
tako da smo vzleteli precej 
pozno, potem ko so se poja-
vile prve fece. Odpela sva 
ob Plešivcu (Uršlja  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 še 
v naslednjem dviganju nad 
slovenjegraškim Pohorjem. 
Z nekaj težavami v preletu 
sem po šestih urah in 20 
minutah pristal na tako 
želenem letališču. Uro 
kasneje je tam pristal tudi 
Miro. 

Naslednje jutro naju 
je sprejel direktor centra 
gospod Šunjevarić 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. Čuček Ivan iz Ptuja je 

priletel po mene, medtem 
ko je Črt z našim Piperjem 
vrnil na celjsko letališče 
Mira.

Maks po 
manjkajoči 
diamant

Po vseh teh dogodkih se 
je Maks po tiho odločil, da 
bo končno osvojil še manj-
kajoči diamant. Večkrat je 
poskušal, pa nikoli ni izbral 
primernega vremena. Enkrat 
pa se je zgodilo, da je zginil 
iz radijskega dosega in nam 
ni preostalo nič drugega, kot 
da čakamo, kdaj se bo javil 
po telefonu. Ure so tekle. 
Dan je počasi jemal slovo, 
od Maksa pa še nobenega 
glasu. Preden je letališče 
zapustil še zadnji član kluba, 
sem Piperja dopolnil z gori-
vom do »grla«, v upanju, da 
bom naslednji dan poletel 
proti Vršcu. 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 
želeni klic je končno bil tu! 
Maks je dosegel Vršac in 
sedaj se mi javlja. Najprej 
čestitka, nato: »Jutri pri-
letim po Vas. Piper je že 
pripravljen!«

Naslednji dan sem vzletel 
takoj, ko se je malo začelo 
daniti. Let do Vršca je 
trajal natanko 3:30 minut. 
Na vršačko letališče sem 
pristal, ko so delavci šele 
dobivali delovne naloge. 
Maks je bil že tam! Ko sva 
se srečala, so bile njegove 
prve besede: » Vedel sem, 
da boš prišel tako zgodaj!«.

Pred vzletom me je še 
prosil, naj se izogibam dvi-
ganj, ker je imel »rukanja« 
dovolj. Njegova poškodba 
hrbtenice tega ni dobro pre-
našala. Malo pred Osijekom 
se je na klubski frekvenci 
oglasil Adrijin pilot Miha 
Thaler in v eter poslal vpra-
šanje: »Fantje, kako ste?« 
Nekaj časa sem počakal, 
nato pa mu odgovoril, koga 
imam na »štriku«. Najprej 
je Maksu čestital, potem pa 
je nastala kratka pavza, ker 
je verjetno  novico sporočil 
naprej. Kmalu za tem se je 
vsul plaz čestitk, ki jih ni 
bilo konca. Let do celjskega 
letališča je kasneje potekal 
brez posebnosti. 

Peperko Franc - Ferenc

Marko Leskovšek - Rudel

Arbajter Maks na krstnem letu prvega konjiškega letala.

Klinar Marko in Rojnik Črt, zmagovalca državnih tekmovanj.

>>>
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Edvard Lorencon se je rodil 15. oktobra 
1927 v italijanski Gorici. Njegova mladost je 
sovpadala z načrtnim potujčevanjem. Fašisti 
so prepovedali slovenski jezik, tako da so tudi 
doma govorili samo italijansko, čeprav sta bila 
mama in oče Slovenca. Po končani osnovni 
šoli se je v rojstni Gorici vpisal na gimnazijo 
in jo leta 1944 uspešno končal. Konec tega leta 
so ga zaradi suma, da doma skrivajo orožje, 
domobranci odpeljali na zaslišanje. Čeprav je 
bil pogovor samo informativen, je izkoristil pri-
ložnost in pobegnil ter po nekaj dneh skrivanja 
odšel na Trnovo, kjer se je priključil Vojkovi 
brigadi in se obenem pobliže seznanil s sloven-
skim jezikom. Kot kurir je konec vojne dočakal 
na Ronkah, nato je odšel v Bovec in nazadnje 
v Črniče, kjer se je Vojkova brigada razpustila. 
Kot prebivalec cone A se je demobiliziral. Iz 
Idrije, kjer je odložil opremo in orožje, se je 
prek Ajdovščine spet vrnil v domačo Gorico.

Začetki
Za letalstvo se je začel zanimati že kot dijak. 

Priključil se je goriškemu aeroklubu, kjer je 
bil zelo dejaven modelar, z jadralnimi modeli 
pa je tudi nastopal na tekmovanjih. Takrat je 
začel z gradnjo enosedežnega jadralnega letala 
San Ambrogio, a ga ni nikoli dokončal, kajti 
iz slovenskega kulturnega doma v Gorici je 
dobil povabilo, da se priključi tečaju jadralnega 
letenja na Blokah. Na Taboru pri Ljubljani je 
opravil zdravniške preglede in nato na Blokah z 
letali Vrabec, Salamander in Čavka začel nabi-
rati prve izkušnje.  

Po končanem osnovnem šolanju je na letali-
šču 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 konča-
nem šolanju mu je komandant šol na Blokah, 
Ribnici in Kompolju Žarko Majcen sporočil, da 
je sprejet na šolanje v Vršac, kjer je opravil izpit 
za učitelja jadralnega letenja. Po usposabljanju 
se je vrnil v Kompolje, kjer je spoznal poznejšo 
ženo Slavico, v Vršac pa je odšel še večkrat in 
pridobival posamezna pooblastila. Leta 1950 
je tam opravil tudi osnovni  tečaj za motornega 
pilota in se s tem povsem zapisal letalstvu.

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

Postojno, Skopje, Vršac, Sarajevo in nazaj v 
Postojno, kjer je leta 1949 z Javornika pole-
tel z obnovljenim letalom Salamander. Tam 
so ga želeli zadržati, vendar ga je predsednik 
okrajnega ljudskega odbora Gorica Karmelo 
Budihna prepričal, da so tudi na Goriškem 
dozoreli pogoji za ustanovitev letalske orga-
nizacije. Leta 1950 se je tako vrnil domov 
in dobil službo na okrajnem Zavodu za sta-
tistiko. Z ženo Slavico sta si prvi dom uredila 
v Šempetru, se nato preselila v Bilje, v Žablje 
in nazadnje v Ajdovščino. Zadnja skupna leta 
sta preživela v Vipavskem križu.

Upravnik
Po ustanovitvi ajdovskega aerokluba leta 

1950 in goriškega pet let pozneje ter po 
večletnem iskanju ustreznih pogojev za letal-
sko udejstvovanje se je pravi razvoj začel leta 
1955, ko je poveljstvo vojnega letalstva izdalo 
dovoljenje za trajno uporabo ajdovskega leta-
lišča v športne namene. V začetku leta 1957 je 
začela tu delovati letalska šola, Edi je postal 
njen upravnik, spomladi tega leta pa je bil zgra-
jen tudi hangar.

Edi Lorencon je bil upravnik letalske šole 
in pozneje tudi direktor letalskega centra 
Ajdovščina vse do upokojitve leta 1978. Po 
težavah, ki so pripeljale do likvidacije letal-
skega centra, katerega naslednik je postal 
aeroklub Josip Križaj iz Ajdovščine, je še 
enkrat sprejel delo upravnika letalske šole, ki 
ga je zaradi predhodne upokojitve opravljal 
pogodbeno. Konec leta 1984 ga je nato zame-
njal dolgoletni naslednik Stojan Štokelj, njega 
pa je pot vodila v Bovec, kjer je na tamkajšnjem 
letališču vodil letenje in se hkrati posvetil mla-
dostni strasti – gradnji letal. 

Obujanje graditeljstva
Leta 2019 je bil soustanovitelj Zavoda 

Vrabec Bloke, v katerem so želeli obuditi 
letalsko kulturno dediščino letenja z jadral-
nimi letali tipa Vrabec, ki so plod slovenskega 
znanja.  V upravnem odboru je bil tudi 
Benjamin Ličer, ki je z Edijem opravil veliko 
sestankov in razgovorov na to temo. Načrtovali 
so počastitev spomina na 90-letnico jadralne 
letalske šole Bloke, ki bo prihodnje leto, ko 

naj bi ponovno poletelo tudi obnovljeno letalo 
Vrabec. 

Dosežki
Edvard Lorencon je letel na 96 letališčih 

v devetih državah. Kot učitelj letenja ali 
upravnik je služboval v Kompolju, Lescah, 
Postojni, Skopju, Vršcu, Sarajevu, na Reki, v 
Bovcu in Ajdovščini. Najdaljši let je opravil 
20. junija 1972, ko je z letalom Aero 145 pole-
tel iz Ajdovščine v Bitolo in nazaj. V osmih 
urah in štiridesetih minutah je preletel 2006 
kilometrov. 

Pilotiral je več kot 80 različnih tipov letal 
in naletel okrog 6500 ur ter preletel 260 tisoč 
kilometrov. S češkim dvomotorcem Aero 145, 
ki je bil dolgoletni zaščitni znak ajdovskega 
letališča, se je skupaj s člani podal na podro-
čje poslovnega letenja. Opravil je tudi sedem 
skokov s padalom. 

V dolgi in bogati letalski karieri je imel le 
nekaj manjših nezgod, in sicer tri izvenletali-
ške pristanke in pristanek na trebuhu letala. 
V obdobju, ko je bil upravnik ajdovske letal-
ske šole, je skrbel tudi za vzdrževanje 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 več 
letalskih vijakov. Pomagal je tudi drugim 
samograditeljem. Leta 1999 je bil na skupščini 
aerokluba Josip Križaj sprejet za častnega člana 
aerokluba, z letalstvom pa je bil tesno povezan 
vse do častitljive starosti. Upravičeno mu lahko 
rečemo legenda ajdovskega, primorskega in 
slovenskega športnega letalstva. Z življenjsko 
energijo, ki jo je izžareval 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 Škvarč

IN MEMORIAM
Edi Lorencon, legenda slovenskega športnega letalstva

1927 - 2023
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