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Ефи ка сна упо тре ба фло те рас по ло жи вих ва зду хо пло ва 
по не кад на ме ће ва ри јан те уград ње на о ру жа ња и на оне 
плат фор ме ко је ини ци јал но ни су би ле пред ви ђе не 
за пра ву бор бе ну упо тре бу. Та кав је слу чај и са на о ру жа ва њем
ла ких хе ли коп те ра и клип них школ ских ави о на. Њи хо ве 
кон струк тив не мо гућ но сти и пер фор ман се не до зво ља ва ју
ши рок ди ја па зон из бо ра, по себ но у сфе ри ва тре ног на о ру жа ња.
Јед на од мо гућ но сти је сте уград ња ми тра ље за са ро ти ра ју ћим
це ви ма Ге тлинг прин ци па, ко ји у но вим ва ри јан та ма и да ље
успе шно оп ста ју на тр жи шту. 
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сти не ва тре. Та ко је на стао чу ве ни „Пр -
о је кат Вул кан”, по ве рен фир ми „General
Electric”. Кроз зах те ве је тра же но оруж -
је ко је би ис па љи ва ло то пов ске гра на те
ка ли бра 20 mm ве ли ком бр зи ном и мо -
гло да се ин те гри ше на са вре ме не бор -
бе не ави о не. Ше сто цев ни топ ка ли бра
20 mm, на зван Т171, усво јен је у на о ру -
жа ње 1956. го ди не као мо дел 61, да би
ка сни је по стао по знат под на зи вом „вул -
кан” – М61 Vulcan. Пре ма де кла ри са ним
ка рак те ри сти ка ма мо гао је да ис па ли
6.000 гра на та у ми ну ти. Нај пре је ин те -
гри сан на ави он F-104 Starfighter, а ка -
сни је је по стао стан дард но ва тре но на -
о ру жа ње свих аме рич ких ло ва ца.

Ми ни топ
Ком па ни ја „General Electric” би ла је

за до вољ на ре зул та ти ма по стиг ну тим то -
пом М61 Vulcan, те је 1960. у соп стве ној
ре жи ји на ста ви ла са раз во јем ше сто цев -
ног ми тра ље за у ка ли бру 7,62×51 mm
NATO, ко ји је функ ци о ни сао по истом
прин ци пи ма као и М61. Про то тип мо де -
ла на зва ног М134, од но сно GAU-2/A,
ка ко је ка сни је озна чен у аме рич ком ва -
зду хо плов ству, био је спре ман 1962. го -
ди не. Ње го ва ма сов ни ја по ја ва ве за на је
за по че так обим ни јег аме рич ког вој ног
ан га жо ва ња у Ин до ки ни, од но сно Ви јет -
на му.

Аме рич ке сна ге у
Ви јет на му, ко је су ко ри -
сти ле хе ли коп те ре као
при ма р но сред ство за
тран спорт тру па и
сред ста ва у уда ље не де -
ло ве џун гли, бр зо су до -
шле до за кључ ка да је
за за шти ту хе ли коп те ра
у зо ни де сан ти ра ња
упо тре бљи ви ји елек -
тро по кретaни ше сто -
цев ни ми тра љез Ге -
тлинг прин ци па не го

кла си чан ве ћег ка ли бра, јер је циљ пр -
вен стве но би ла жи ва си ла а не тех нич ка
сред ства ви јет нам ских сна га. 

Због им пре сив ног ефе ка та услед
ве ли ке бр зи не га ђа ња (4.000 ме та ка у
ми ну ти) М134 је по стао ве о ма по пу лар -
но оруж је. „Ми ни топ” или Minigun
М134, ка ко је по пу лар но на зи ван, уско -
ро је угра ђен на ско ро све ти по ве аме -
рич ких хе ли коп те ра ко ји су ко ри шће ни
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з бор од го ва ра ју ћег ва тре -
ног на о ру жа ња и ње го во
ускла ђи ва ње са мо гућ но -
сти ма ва зду хо пло ва зах те -
ва па жљив кон струк тив ни

при ступ. Ва тре но на о ру жа ње ва зду хо -
пло ва, из ме ђу оста лог, тре ба да има ма -
лу те жи ну и ди мен зи је, уз ве ли ку бр зи -
ну га ђа ња. Код ле те ли ца ма ње ма се и га -
ба ри та зна чај на је и ела стич на уград ња
за сма ње ње си ла тр за ња. Си ле тр за ња,
осим рас ту ра ња при га ђа њу, у дра стич -
ни јим слу ча је ви ма до во де и до де фор ма -
ци ја на са мој струк ту ри. 

Је дан од кон струк тив них при сту па,
и да ље ак ту е лан, је сте ми тра љез M134
ка ли бра 7,62×51 mm NATO, ба зи ран на
Ге тлин го вом прин ци пу ра да са ро ти ра -
ју ћом це ви, ко ји је па тен ти ран дав не
1862. го ди не. Осим у аме рич ком гра ђан -
ском ра ту, пр ви ми тра ље зи Ге тлинг
прин ци па са ма ну ел ним обр та њем це ви
успе шно су ко ри шће ни у ни зу ра то ва,
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на ро чи то ко ло ни јал них, ко је су Ве ли ке
си ле во ди ле у дру гој по ло ви ни 19. ве ка.
По чет ком 20. ве ка у кон струк ци ји ми -
тра ље за до ми ни ра ли су та ко зва ни си -
сте ми Мак сим. 

До ка сних че тр де се тих го ди на ни је
би ло ин те ре со ва ња за ми тра ље зе и то -
по ве са ро ти ра ју ћим це ви ма Ге тлинг
прин ци па, све док у ави ја ци ји ни су ис -
ка за ли по тре бу за ору ђи ма ве ли ке гу -

Ве ли ка бр зи на 
га ђа ња, у ком би на ци ји 
са све тле ћом му ни ци јом, 
ства ра им пре си ван ефе кат 
„ва тре ног би ча”

Прин цип Ге тлинг под ра зу ме ва
ви ше цев ну кон фи гу ра ци ју са обрт -
ним це ви ма, ко је су чвр сто ве за не за
сан дук це ви и чи не за јед нич ки блок,
ко ји се при га ђа њу окре ће у од но су на
обло гу то па. Тај блок је основ ни ме ха -
ни зам оруж ја. На уну тра шњој по вр -
ши ни обло ге на ла зи се кри во ли ниј ски
жлеб по ко јем кли зи спе ци јал ни ис -
пуст за тва ра ча (сва ка цев има за се -
бан за тва рач). При окре та њу бло ка
це ви за тва ра чи из во де по врат но-
тран сла тор но кре та ње. При ли ком
њи хо вог кре та ња на пред ме так се до -
во ди у ле жи ште, за бра вљу је цев и вр -
ши опа ље ње, а при кре та њу на зад
цев се од бра вљу је и из ба цу је се ча у -
ра. За хра ње ње тих оруж ја ка рак те -
ри стич но је да се му ни ци ја уну тар ма -
га зи на не на ла зи у ре де ни ци ма, јер се
на тај на чин те о рет ска бр зи на га ђа ња
огра ни ча ва на око 4.000 ме та ка у ми -
ну ти, већ се зи до ви ча у ра ме ђу соб но
до ди ру ју. За окре та ње ком плет ног
скло па ко ри сти се спољ ни из вор
енер ги је, нај че шће елек тро мо тор.

Принцип рада



у Ви јет на му, а пр вен стве но на AH-1 Co-
bra, UH-1 Huey, HH-53 Green Giant. Ми -
тра ље зи су угра ђи ва ни у под ве сне кон -
теј не ре, ту ре ле, а нај че шће на про сто -
ри ма боч них вра та. Упо тре бља ва ни су
ма сов но и на ави о ни ма ле те ћим то пов -
ња ча ма ти па AC-47 и AC-130 Spectre, те
ла ким ју ри шни ци ма А-37 Dragonfly. Ми -
тра ље зи М134 при ме њи ва ни су и на
реч ним чам ци ма спе ци јал них је ди ни ца,
док су их пе ша диј ске је ди ни це због нео -
д го ва ра ју ће ма се ко ри сти ле у ма њој ме -
ри. Ко ли ко је М134 био зна ча јан за аме -
рич ке је ди ни це го во ри и по да так да је
до 1971. аме рич ким ору жа ним сна га ма
ис по ру че но око 10.000 ми тра ље за ти па
М134, од но сно GAU-2/A.

И по ред од ре ђе них не до ста та ка у
ви ду ма њег до ме та и не до вољ не про бој -
но сти, за тим ве ће ма се услед по тре бе
за елек тро мо то ром и из во ром енер ги је,
те по ве ћа не по тро шње му ни ци је због
бр зи не га ђа ња, М134 се кон стант но
одр жа вао у про из вод њи и на кон Ви јет -
нам ског ра та, али у ма њој ме ри. 

Тај ми тра љез је, осим вој сци, био
за ни мљив и Хо ли ву ду. По себ но за па же -
ну сце ну М134 имао је у спек та ку лар -
ном блок ба сте ру „Пре да тор”. Био је
оруж је из бо ра и по знатe пе ва чи це Ри ја -
не, ко ја се тим ми тра ље зом бо ри ла про -
тив ван зе ма ља ца у про шло го ди шњем
филм ском хи ту „Battleship”. И да нас је
то оруж је за ни мљи во про ду цен ти ма ра -
зних еми си ја за бав ног ти па, ко ји ма оби -
лу ју нај по зна ти ји свет ски са те лит ски
ка на ли. 

Но ве вер зи је 
за но ве плат фор ме
Пре у зи ма њем пра ва на про из вод -

њу од ком па ни је „General Electric”, да -
љи раз вој ми тра ље за М134 на ста ви ле су
ком па ни је „Garwood Industries” и „Dillon
Aero”. Рад на уса вр ша ва њу ба зног мо -
де ла, чи ја је про из вод ња прет ход но би -
ла об у ста вље на, ин тен зи ви ран је у про -
те клој де це ни ји. У слу ча ју ком па ни је
„Dillon Aero” ре зул тат је мо дел М134D
(мор на рич ка озна ка Gau-17/A) са ни зом
ва ри ја ци ја. 

Ба зни мо дел ми тра ље за по бољ шан
је кон струк тив ним из ме на ма, пре све га
упо тре бом но вих ма те ри ја ла, укљу чу ју -
ћи и ти та ни јум ске ле гу ре, чи ме су по ве -

до да нас аме рич ке ору жа не сна ге ку пи -
ле су не ко ли ко тран ши тог оруж ја, чи ја
се це на, у за ви сно сти од уго во ре ног
бро ја, кре та ла из ме ђу 17.000 и 21.000
аме рич ких до ла ра по ко ма ду.

У од но су на ба зне мо де ле, а ра ди по -
ве ћа ња по у зда но сти ра да, бр зи на га ђа -
ња М134D је са 4.000 сма ње на на 3.000
ме та ка у ми ну ти, од но сно 50 ме та ка у се -
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ћа ни чвр сто ћа, от пор ност и по у зда ност,
уз исто вре ме но сма ње ње ма се оруж ја.
У скла ду са ни во ом упо тре бе ти та ни јум -
ских де ло ва, по сто је ва ри јан те M134D-T
(ви сок ни во ти та ни јум ских ком по нен ти)
и M134D-H (хи брид са ма њим бро јем
ти та ни јум ских ком по нен ти). Та ко ђе, мо -
гу ћа је до ра да ста рих мо де ла М134 но -
вим ком по нен та ма. Од 2003. го ди не па

Ге тлинг прин цип био је за ни мљив и
со вјет ским, од но сно ру ским ин же ње -
ри ма, па су та ко раз ви је ни че тво ро цев -
ни ГШГ-7,62 mm 9-А-622 (Гла го лев –Ши -
пу нов –Грязев  7,62 mm) и ЯкБ-12,7 mm
9-А-624 (Яку шев –Бор зов 12,7 mm). За
раз ли ку од аме рич ких ми тра ље за по кре -
та них елек тро мо то ром и то по ва Ге тлинг
прин ци па, ру ско оруж је ро та ци ју це ви
оства ру је по зај ми цом ба рут них га со ва,
због че га је њи хо ва кон струк ци ја лак ша
и бр же по сти жу мак си мал ну бр зи ну га -
ђа ња. Ме ђу тим, иа ко је ЯкБ-12,7 mm ду -
го био стан дард но на о ру жа ње хе ли коп -
те ра Ми-24, у но ви јим вер зи ја ма ле те -
ли ца за ме њен је оруж јем ве ћег ка ли бра,
јер се сма тра ло да не ма до вољ ну ва тре -
ну моћ за је дан пра ви бор бе ни хе ли коп -

тер. Са дру ге стра не, хе ли коп тер Ка-29,
ко ји ко ри сти ру ска мор на рич ка пе ша ди -
ја у свом на о ру жа њу, за др жао је ми тра -
љез ГШГ-7,62 ми ли ме тра.

Руска решења

Ми тра љез М134 је са успе хом ин те гри сан и на ле те ли це ис точ ног по ре кла,
по пут по зна тог хе ли коп те ра Ми-17



кун ди, са чим и да ље не мо же да се по ре -
ди ни је дан кла си чан ми тра љез. Ка ко на -
во ди про из во ђач, у ком би на ци ји са ма -
њом си лом тр за ја, ко ју овај ми тра љез
има, ма ња је и мо гућ ност ра си па ња, па је
пре ци зност и кон цен тра ци ја по го да ка на
ци љу ве ћа. Уз упо тре бу све тле ће му ни -
ци је и уо ча ва њем пад не тач ке лак ше се
вр ши и ко рек ци ја ва тре, од но сно усме -

ра ва ње ра фа ла,
што је по себ но ва -
жно у слу ча ју га ђа -
ња са плат фор ми
ко је су у по кре ту,
по пут хе ли коп те ра
или те рен ских во -
зи ла. 

Уз но ве ми -
тра ље зе тр жи шту
је ис по ру че но и
не ко ли ко хи ља да
ре па ри ра них и мо -
д е р  н и  з о  в а  н и х

оруж ја ста ри јег да ту ма про из вод ње,
што све до чи да и да ље по сто ји ин те ре -
со ва ње за тим ти пом на о ру жа ња.

Прем да је ми тра љез М134 то ком
Ви јет нам ског ра та већ био ин те гри сан у
под ве сне кон теј не ре у кон струк тив ној
фор ми озна че ној као SUU-11B/A (ва зду -
хо плов ство), од но сно M18E1 (коп не на
вој ска), трен до ви у раз во ју и мо дер ни -

за ци ји ла ких хе ли коп те ра и школ ско-
бор бе них ави о на на ме ње них про тив по -
бу ње нич ким деј стви ма под ста кли су
раз вој но вих кон теј не ра при ла го ђе них
тој вр сти ва зду хо пло ва. 

На ово го ди шњој ре но ми ра ној из -
ло жби на о ру жа ња Eurosatory, јав но сти
је пред ста вљен кон теј нер ти па DGP
2300, оквир не те жи не 190 kg и ду жи не
185 сан ти ме та ра. Те жи на укљу чу је и му -
ни ци ју и си стем елек тро на па ја ња ми -
тра ље за М134D. Као циљ не плат фор ме,
струч ња ци су ука за ли на тур бо е ли сне
ави о не AT-6B и Super Tucano, уче сни ке
аме рич ког про гра ма на зва ног Light Air
Support (LAS). Пре ма га ба ри ти ма и те жи -
на ма кон теј нер би мо гао да бу де упо -
тре бљен и на не ким ма њим ле те ли ца ма,
укљу чу ју ћи и оне са клип ном по гон ском
гру пом, те и да ље за слу жу је па жњу
струч не јав но сти, ко ја се ба ви том вр -
стом ави ја ци је. ƒ

Др Сла ви ша ВЛА ЧИЋ
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На газели
Ма ње је по зна та чи ње ни ца да је ин те гра ци ја ми тра -

ље за М134 вр ше на и на хе ли коп те ри ма ти па „га зе ла”. Ту
ин те гра ци ју је под на зи вом Mini TAT (Tactical Aircraft
Turret), од но сно Flexible Turret System (FTS), вр ши ла аме рич -
ка ком па ни ја „Emerson Electric Company”. Прем да сер ти фи -
ко ва на, та оп ци ја ни је за жи ве ла код ко ри сни ка „га зе ла”,
иа ко те о рет ски пред ста вља ве о ма до бро ре ше ње за ди мен -
зи је, те жи не и пер фор ман се тог хе ли коп те ра. 

ду жи на............................................................................80,2 cm
ши ри на............................................................................30,5 cm
те жи не без му ни ци је, из во ра на па ја ња и но са ча:

– че лич на кон струк ци ја 
(ин те гри сан/по крет ни но сач)...........................25,8/30 kg
– ти та ни јум ска кон струк ци ја 
(ин те гри сан/по крет ни но сач)........................20,5/24,1 kg

те жи на му ни циј ског кон теј не ра (пун):
– 1.500 зр на.............................................................56,8 kg
– 3.000 зр на................................................................93 kg
– 4.400 зр на..............................................................134 kg

бр зи на га ђа ња........................................................3.000 m/min
си ла тр за ја..................................................................67–135 kg
век упо тре бе це ви................................................100.000 зр на
сред ње вре ме из ме ђу за гла вљи ва ња...................30.000 зр на
ре сурс до ге не рал ног ре мон та.........................1.500.000 зр на

ТT карактеристике M134D (извор Dillon Aero)

Ми тра љез М134 на боч ним вра ти ма хе ли коп те ра UH-1

Ва ри јан та M134D-T са ви со ким ни во ом ти та ни јум ских
ком по не на та

Мо дел M134D
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К
ад је 22. апри ла 2010, по мо ћу
ра ке те ти па „атлас V”, пр ви пут
лан си ра на бес пи лот на вој на
ле те ли ца X-37B, на зва на и та -
јан стве ни ми ни ко смич ки шатл

(Secret Mini Space Shuttle), отво ри ла су се
број на вој но так тич ка и тех нич ка пи та ња
– oд то га ка ква је на ме на ова кве ле те ли -
це, ко је су ње не ма не вар ске спо соб но -
сти, но си вост, до то га да ли је то за ме на
за „спејс шатл” ко ји је оти шао у пен зи ју
или је не ка но ва вр ста ле те ли це, да ли је
на ме ње на за вој не или ци вил не по тре -
бе... Број ним пи та њи ма ко смич ких, вој -
них и дру гих струч ња ка до при не ла је и
чи ње ни ца да је реч о тај ном про јек ту.
Без об зи ра на сву та јан стве ност, тај до -
га ђај зна ча јан је по то ме што је то у исто -
ри ји аме рич ког све мир ског про гра ма пр -
во лан си ра ње ро бо ти зо ва не ко смич ке
ле те ли це (без по са де) у про стор из ван
Зе мљи не ат мос фе ре. На ме на екс пе ри -
мен та, ка ко је са оп шти ла прес-слу жба
NASA-е и „Бо ин га”, би ла је про ве ра ле те -
ли це – да ли и без људ ске по са де има све
тех нич ке мо гућ но сти за ко смич ки лет, за
оба вља ње од ре ђе них на мен ских за да та -
ка, те спо соб ност да се са мо стал но вра -
ти у ат мос фе ру и при зе мљи на пи сту за
сле та ње ра ди пре гле да и ана ли зе. 

Ду жи на ле те ли це је де вет ме та ра и
от при ли ке че ти ри пу та је ма ња од пен зи -
о ни са ног „спејс ша тла”. Ве ли ки мо тор,
по ста вљен у ре пу ле ти ли це, слу жи за
про ме не ор би та, а за на па ја ње угра ђе них
си сте ма и уре ђа ја та ле те ли ца ко ри сти
со лар не па не ле но ви је ге не ра ци је и ли -
ти јум-јон ске ба те ри је. 

Те сти ра не су мо гућ но сти са мо стал -
ног ле та и упра вља ња на ве ли ке да љи не.
Уз то, про ве ре но је функ ци о ни са ње со -
лар ног па не ла за на па ја ње уре ђа ја и си -
сте ма по мо ћу сун че ве енер ги је, као и
дру ге тех нич ке и ае ро ди на мич ке ка рак -

Пен та гон, DARPA и „Бо инг” раз ви ја ју про је кат ко смич ке
ле те ли це за вој не опе ра ци је, ко ја би ле те ла бр зи ном 
25 ма ха, а у њу би би ли угра ђе ни уса вр ше ни си сте ми 
за тер мич ку за шти ту, ау то ном ни упра вљач ки си стем 
са про гра ми ра ном пу та њом, тe ума ње ни ске лет већ 
ис пи та них ша тло ва. X-37B ће би ти ко ри шћен као 
ис тра жи вач ка плат фор ма за са те ли те и дру гу све мир ску
тех ни ку.

ТАЈАНСТВЕНИ МИНИ
КОСМИЧКИ ШАТЛ



те ри сти ке. Вој не струч ња ке у Пен та го ну
по ред то га ин те ре су је и ка ко ће се ле те -
ли ца по на ша ти у ор би ти и при по врат ку
на зад на Зе мљу. 

Ге ри Пеј тон, за ме ник под се кре та ра
аме рич ког ва зду хо плов ства за ду жен за
ва си он ске про гра ме, ре као је да је глав ни
циљ пр вог ле та, у тех но ло шком сми слу,
про ве ра функ ци о ни са ња свих си сте ма
и уре ђа ја у ле те ли ци. Он је из ја вио да је
X-37B кон стру и са на та ко да мо же да оста -
не у ор би ти до 270 да на, али да још ни је
пла ни ра но ка да ће се ле те ли ца вра ти ти на
пред ви ђе но сле ти ште, као и да то за ви си
од на чи на на ко ји ће се оба ви ти екс пе ри -
мен ти у ор би ти. По за вр шет ку ми си је, зе -
маљ ска кон тро ла упу ти ла је ко ман ду пет
то на те шкој ле те ли ци да по кре не мо то ре
и вра ти је у зе мљи ну ат мос фе ру. Ком пју -
тер у ле те ли ци је то ком сле та ња сам ма -
не ври сао до 4,5 km ду ге слет не ста зе у ба -
зи Ван дер берг у Ка ли фор ни ји.

Аме рич ки ко смич ки и вој ни струч -
ња ци из ра жа ва ју оп ти ми зам да би да љи
раз вој тог про јек та мо гао да до ве де до
про из вод ње пр ве ма ле ва си он ске ле те -
ли це за вој не по тре бе. Це на тог про јек та
и ње го ви ци ље ви још су увек тај ни, иа ко
је де ли мич но по зна то ко ли ко нов ца је до
са да утро ше но.

Про јект X-37
Про је кат X-37 по чео је да се раз ви ја

1999. го ди не као про грам Аме рич ке ва -
си он ске аген ци је. За тај про је кат NASA
је иза бра ла фир му „Бо инг”. На по чет ку
им је одо бре но 109 ми ли о на до ла ра, аме -
рич ко ва зду хо плов ство је у про је кат уло -
жи ло још 16 ми ли о на, а „Бо инг” 67 ми ли -
о на до ла ра. У 2002. го ди ни за про је кат је
одо бре но још 301 ми ли он до ла ра. На кон
што је ле те ли ца успе шно про шла тест
ле та у ат мос фе ри, 2. сеп тем бра 2004,
NASA је 13. сеп тем бра пре да ла про је кат
Пен та го ну. За тим је 21. ју на 2005. ком -
пле ти ран те рет ни део ле те ли це и из ве -
де не су не ке струк тур не про ме не и уна -
пре ђе ња у кон струк ци ји. 

Пр ви лет са те рет ним де лом из ве -
ден је сре ди ном фе бру а ра 2006. на по ли -
го ну Мо ха ве у Ка ли фор ни ји. Већ 10. мар -
та 2006. пла ни ран је тест пред спе ци јал -
ном ко ми си јом, али је сне жна олу ја у пу -
сти њи Мо хве оме ла пла но ве. Не ко ли ко
да на ка сни је ми ни шатл је, без те рет ног

де ла, по диг нут у ва здух по мо ћу ле те ли це
„бе ли ви тез”, али по ја ви ли су се про бле -
ми са лин ком за упра вља ње, па је то ко -
смич ко во зи ло при зе мље но. У апри лу
исте го ди не на ста вље ни су лет ни те сто -
ви и про ве ра спо соб но сти ле те ли це да
кли зи кроз ат мос фе ру. На рав но, ни је све
ишло по пла ну, ја вља ли су се по вре ме ни
про бле ми. Ка ко би се они от кло ни ли про -

је кат је пре се љен у ва зду хо плов ну ба зу
Плант 42 у ме сту Пал мдејл. Ту су на ста -
вље ни лет ни те сто ви – ле те ли ца је пет
пу та по диг ну та у ва здух и успе шно се са -
ма спу сти ла на пи сту.

На кон ана ли зе ре зул та та тог те ста
и про ме на у струк ту ри тру па, до да ва њем
ком по зит них ма те ри ја ла за тер мал ну за -
шти ту, пр ви успе шан проб ни лет са то -
вар ним про сто ром из ве ден је 7. апри ла
2006. го ди не. 

Про је кат ко ји су раз ви ја ле NASA и
DARPA нај пре је имао на зив X-37А. У по -
чет ку је би ло пред ви ђе но да ле те ли ца
има по са ду и да мо же да пре во зи љу де и
те рет. Био је то про је кат ко смич ке ле те -
ли це за вој не опе ра ци је, ко ја би ле те ла
бр зи ном 25 М, а у њу би би ли угра ђе ни
уса вр ше ни си сте ми за тер мич ку за шти -
ту, ау то ном ни упра вљач ки си стем са про -
гра ми ра ном пу та њом. У ле те ли цу је угра -
ђен ра кет ни мо тор rocketdine AR-2/3, са
по го ном на во до ни ков пе рок сид, или ка -
ко је то 1990. утвр ђе но спе ци фи ка ци јом
аме рич ких над ле жних уста но ва, го ри во
има на зив JP-8. Кад је про је кат X-38 пре у -
зе ло аме рич ко ва зду хо плов ство – USAF,
пре и ме но ван је у X-37B. 

Ре а ли за ци ја и да љи раз вој про јек та
од 2006. го ди не у над ле жно сти су аме -
рич ке фир ме „Бо инг”. Они су кон стру и -
са ли ле те ли цу, ко ја има ста тус раз ви је -

ног тех но ло шког де -
мон стра то ра, ко ја ће
ко ри сти ти раз ви је ну
ро бот ску тех но ло ги ју
ко смич ког ле та до пла -
ни ра не ор би те кроз ат -
мос фе ру. Тех но ло ги ја
ко ја се ко ри сти у X-38
би ће угра ђе на у пр ви
про то тип ко смич ког
во зи ла X-40А. 

Ле те ли ца је из ра -
ђе на као ма ња ко пи ја
по зна тог „спејс ша тла”

са те рет ним про сто ром, чак је ис ко ри -
шће на ае ро ди на ми ка те ви ше на мен ске
ко смич ке ле те ли це, као и си стем за шти -
те од пре гре ва ња тру па при ли ком при зе -
мље ња. У њу је угра ђе на нај но ви ја хи пер -
со нич на NASA-ина тех но ло ги ја, ко ри -
ште на у број ним ко смич ким про јек ти ма.
Та тех но ло ги ја би тре ба ло да омо гу ћи
сма ње ње ае ро ди на мич ког на пре за ња

7

Мини шатл Х-37 подигнут је у ваздух помоћу
летелице „бели витез”

Стан дард но вој но го ри во на ба зи
во до ни ко вог пе рок си да ко је се ко ри сти
и у дру гим ле те ли ца ма аме рич ког ва -
зду хо плов ства је сте JP-8. Мо тор за ле -
те ли цу X-37B, Ра ке то дин AR2-3, има по -
гон ску сна гу од 29,341 kN. За на па ја ње
уре ђа ја у ле те ли ци ко ри сте се со лар не
ће ли је од га ли јум ар се ни да на па не ли -
ма, а елек трич на стру ја се аку му ли ра у
ли ти јум-јон ским аку му ла то ри ма. Ор би -
тал на бр зи на је 28.200 km/h. 

Про фил је кон стру и сан у осно ви
као и „спејс шатл”, али је уме сто алу -
му ни јум ске осно ве из гра ђен од лак ше
ком по зит не струк ту ре. Кри ла и труп
об ло же ни су но вим ти пом уни-влак на -
стих ва тро стал них ке ра мич ких пло чи -
ца, от пор них на ви со ку тем пе ра ту ру и
ок си да ци ју. На гла ше но је да су у овој
ле те ли ци об је ди ње на са вре ме на са -
зна ња и ис ку ства у про из вод њи ави о -
на и ко смич ких ле те ли ца. Тај ко смо -
плов не ма хи дра у ли ке, це ло куп ни си -
стем упра вља ња је ау то ма ти зо ван и
омо гу ћу је про гра ми ра ње свих фа за ле -
та. Ле те ли ца мо же да ма не ври ше на
ма лим зе мљи ним ор би та ма, на ви си на -
ма од 177 до 805 km из над Зе мље, бр -
зи ном од 28.164 km/h.

Погон и конструкција
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при лан си ра њу и да обез бе ди успе шно
кли за ње кроз ат мос фе ру при ли ком ма не -
ври са ња у по врат ку. Тех но ло ги ја пред ви -
ђа за шти ту тру па од пре гре ва ња при ле -
ту кроз ат мос фе ру пло чи ца ма од ке ра ми -
ке (TPS пло чи це) са ви со ким сте пе ном от -
пор но сти на екс трем не тем пе ра ту ре. За
лан си ра ње у ор би ту нај пре је пред ви ђе -
на ра ке та „дел та 4” (и дру ге ком па ти бил -
не ра ке те). Ме ђу тим, због од ре ђе них
ква ли те та из бор је пао на „дел ту 5”.

Ор би тал ни те сто ви
На кон што је про шла те сто ве ле та

кроз ат мос фе ру и број не про це ду ре за
ау то мат ско сле та ње, на ре ду је би ло и
лан си ра ње у ор би ту. Већ 7. но вем бра
2006. ком пле ти ра на је ор би тал на ле те ли -
ца за те сти ра ње са апа ра ту ром, ко ја је
тре ба ло да про ве ри функ ци о ни са ње свих
си сте ма и уре ђа ја, те по на ша ње у ат мос -
фе ри и у без ва зду шном ко смич ком про -
сто ру. У те сти ра њу су, по ред NASA-е
уче ство ва ли и струч ња ци из Ва зду хо -
плов не ис тра жи вач ке ла бо ра то ри је и
„Бо ин га”. Пр ва ми си ја X-37B по че ла је
лан си ра њем из Кејп Ка на ве ра ла на Фло -
ри ди, 22. апри ла 2010, ка да је ра ке та
„дел та 5” од не ла ле те ли цу у ни ску ор би -
ту око Зе мље. То ко смич ко во зи ло опре -
мље но је си сте ми ма за те сти ра ње у ко -
смо су, а ра чу нар је про гра ми ран да пра -
ти рад свих уре ђа ја у на ред них де вет ме -
се ци. Пред ви ђе но је и ре про гра ми ра ње
про гра ма ра чу на ра и про ду же ње ле та
уко ли ко се за то ука жу по тре бе. 

За сле де ће лан си ра ње иза бра на је
ба за Ван ден берг у Ка ли фор ни ји. Као ал -
тер на ти ва пред ви ђе но је и ко ри шће ње
ва зду хо плов не ба зе Едвардс. 

За кон тро лу екс пе ри мен та фор ми -
ра на је Тре ћа ко смич ка екс пе ри мен тал на
еска дри ла 21. ко смич ког вин га у са ста ву
Ва зду хо плов не ко смич ке ко ман де у Ко -
ло ра до Спринг су. Лет не ка рак те ри сти ке
ће се пр о ве ра ва ти то ком ула ска и из ла -
ска из Зе мљи не ат мос фе ре, а при о ри тет
ми си је би ће те сти ра ње ау то мат ског си -
сте ма на ви га ци је X-37B. Ко смич ка ле те -
ли ца снаб де ве на је ау то мат ским ро бо ти -
зо ва ним си сте мом за упра вља ње, ко ји ће
јој омо гу ћи ти да се вра ти и сле ти на Зе -
мљу без ин тер вен ци је струч ња ка из цен -
тра за упра вља ње ле то ви ма. За хва љу ју -
ћи то ме пла ни ра но је да ће X-37B би ти
ко ри шћен као ис тра жи вач ка плат фор ма

плов ство САД скло -
пи ти уго вор са „Бо -
ин гом” о про из вод -
њи још јед ног X-37B. 

С об зи ром на
вој но уче шће „Бо -
ин га” у про из вод њи
ави о на, овај про -
грам те шко се мо -
же сма тра ти са мо
мир но доп ским. С
дру ге стра не, то
ипак ни је је дан од
нај стро же чу ва них
про гра ма јер тај
про је кат NASA-е и

„Бо ин га” не ма ни шта прин ци пи јел но но -
во – за сни ва се на ко ри шће ној ко смич кој
тех но ло ги ји у из ра ди „спејс ша тло ва”.
Не по зна ни ца је ко ји су си сте ми угра ђе -
ни у ле те ли цу и ко ја је ње на пра ва на ме -
на. Зва нич ни ци ка жу да је X-37B вер зи ја
бу ду ћег ко смич ког бро да X-40. Спе ку ла -
ци је о на ме ни ле те ли це до ве ле су до оп -
ту жби да би про је кат мо гао да пред ста -
вља ко рак ка на о ру жа ва њу све ми ра. 

за са те ли те и дру гу све мир ску тех ни ку. 
Пен та гон ни је от кри вао дру ге по је -

ди но сти о свр си проб ног ле та, ни ти о на -
ред ним тро шко ви ма тог про гра ма. Осим
то га, ни је де цид но ре че но ни ко ли ко ће
тач но тра ја ти проб ни лет. По ре чи ма ру -
ко во ди ла ца про јек та, по вра так ле те ли це
на Зе мљу „за ви сио је и од то га ко ли ко ће
се успе шно од ви ја ти ис пи ти ва ња у ор би -
ти”. Ина че, са оп ште но је и да ће Ва зду хо -

У Со вјет ском Са -
ве зу раз ви ја ли су ле те -
ли цу ти па „спејс-шатл”
на зва ну „бу ран”, а на -
ме ње ну да од не се по са -
ду и вој ну опре му у ко -
смос, омо гу ћи број не
за дат ке у ор би ти и да
се спу сти на Зе мљу на -
кон за вр ше ног за дат ка.
Про је кат је одо брен
1976, а ре а ли за ци ја је
по че ла 1980. го ди не.
Пр ви лет и те сти ра ње
ма ње ре пли ке „бу ра на”
из ве ден је 1983, а пр ви
ае ро-мо де ли у пу ној ве ли чи ни те сти ра -
ни су 1984. го ди не. Од 1984. па до апри -
ла 1988. мо дел „бу ра на” у пу ној ве ли чи -
ни те сти ран је укуп но то ком 24 ле та.
Пр ви и по след њи лет оба вљен је 15. но -
вем бра 1988. го ди не, био је без по са де
јер си стем за одр жа ва ње жи во та ни је
до та да у пот пу но сти те сти ран. „Бу ран”
се у све мир ви нуо на ра ке ти „енер ги ја”

и про ме нио је две ор би -
те на ви си на ма из ме ђу
247 и 256 ки ло ме та ра. 

Тај пр ви ор би тал ни
лет без по са де био је ве -
о ма успе шан. Ау то пи лот
је ус пео да при зе мљи
„бу ран” упр кос боч ном
ве тру од пре ко 50 km/h
на са мо 1,5 ме тар од
сред ње ли ни је пи сте.
Од укуп но 38.000 пло чи -
ца ко је су шти ти ле во зи -
ло при ула зу у ат мос фе -
ру, са мо је пет оште ће -
но. Фи нан си ра ње пр о -

јек та прак тич но је пре ста ло по сле пр вог
ле та, а про је кат је зва нич но уки нут 1993.
го ди не. „Бу ран” је, пре ма зва нич ном из -
ве шта ју, уни штен због ко лап са хан га ра у
ко јем је био. Јед на од те ко ви на со вјет -
ског раз во ја ша тла је и нај ве ћи те рет ни
ави он „ан то нов 225”. По ред „бу ра на”,
још два ша тла би ла су у из град њи – је дан
је носио назив „пти чи ца”.

Буран

После слетања летелице Х-37В
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Ди ле ме и прет по став ке
Ако оде мо у до мен прет по став ки,

има ју ћи у ви ду да аме рич ки вој ни струч -
ња ци екс пе ри мен ти шу са ла сер ским
оруж јем сме ште ним у ави о ну „бо инг”, да
се не пре кид но по ста вља ју ма ли шпи јун -
ски са те ли ти у ни ске ор би те, да је ко ри -
шће ње ГПС тех но ло ги је за од ре ђи ва ње
ци ље ва на зе мљи ушло у све струк ту ре
вој ске, као и да по сто је број ни про јек ти
за по ста вља ње ор би тал них ну кле ар них
бом би у ге о ста ци о нар ну ор би ту око Зе -
мље, ја сно је да ова кав про је кат има до -
ди ра са свим мо гу ћим ва ри јан та ма ко ри -
шће ња ко смо са у вој не свр хе. Још увек
ни је раз ја шњен да љи раз вој Ре га но вог
про јек та „Рат зве зда” и уло га ко ју би X-37
мо гао да има у ње го вом на став ку. 

По да ци о дру гим вој ним ко смич ким
про јек ти ма ни су до ступ ни јав но сти. Ме -
ђу тим, све што се раз ви ја у обла сти ко -
смич ког оруж ја и ор би тал них ле те ли ца
има до дир не тач ке са стра те ги јом и На -
ци о нал ном ко смич ком по ли ти ком САД,
те са де се то го ди шњим пла ном раз во ја
аме рич ких ва зду хо плов них сна га. У аме -
рич кој стра те шкој ви зи ји про до ра у ко -
смос до 2020. за пи са но је и сле де ће:
„Тре ба овла да ти и ко смич ком ди мен зи -
јом вој не мо ћи ра ди за шти те гло бал них
ин те ре са САД и на ших ин ве сти ци ја у
све ту. Та кве аспи ра ци је под ра зу ме ва ју и
пре ла зак из ста ња кон тро ле бли ског ко -
смо са у фа зу осва ја ња ва си о не да ни јед -
на ме та на Зе мљи и у ко смо су не оста не
из ван до ма ша ја аме рич ког оруж ја”. 

Ина че, аме рич ки пла но ви за раз вој
ко смич ких ле те ли ца и оруж ја за упо тре бу
у ва си он ском про сто ру за цр та ни су до
2040. го ди не. Је дан од њих је и про је кат
вој них ко смич ких ле те ли ца (MSP), ко је
тре ба да пре стиг ну бр зи ну од 16 Ма, има -
ју ау то ном ну спо соб ност ма не ври са ња у
ко смич ком про сто ру и мо гу да ме ња ју ор -
би те. Пре ма до ступ ним по да ци ма, до
2020. тре ба ло би да се оства ри про грам
ко смич ког лиф та, ко ји ће омо гу ћи ти од ла -
зак у ор би ту и по вра так на Зе мљу. Ко -
смич ки лифт би тре ба ло у 2025. го ди ни да
обез бе ди по др шку за ко смич ку су пер и ор -
ност. Исте го ди не тре ба ло би да се ре а -
ли зу је и про је кат хи пер со нич не на па дач -
ке плат фор ме. Пла ни ра но је да се од та да
ус по ста ви и гло бал ни те ри то ри јал ни
удар ни си стем, у ко ме ће се об је ди ни ти

све струк ту ре и си сте ми за бор бе на деј -
ства у ва зду ху и ко смо су, укљу чу ју ћи и мо -
гућ ност за ра то ва ње про ме на ма кли мат -
ских или ат мос фер ских усло ва.

Пр ви успе шан лет у ор би -
ту X-37, из ве ден 2010, по твр дио
је спо соб ност да љин ског упра -
вља ња – од по ле та ња до ау то -
мат ског спу шта ња у ба зу Ван -
ден берг. Лет је тра јао 220 да на. 

Да је про грам опе ра ти ван
и у 2012. по ка за ла су оба ве ште -
ња ко ја су до ла зи ла из NASA-е
и Пен та го на. Са оп ште но је да
је аме рич ка екс пе ри мен тал на
ко смич ка бес пи лот на ле те ли ца
X-37 сле те ла у ју ну на ко смо -
дром аме рич ке вој не ба зе у Ка -
ли фор ни ји. Та ле те ли ца про ве -
ла је 468 да на и 13 са ти у Зе -
мљи ној ор би ти и об ле те ла око
Зе мље ви ше од 7.000 пу та.
Аген ци је су из ве сти ле да би
ова бес пи лот на ле те ли ца мо гла
да бу де ис ко ри шће на као плат -
фор ма за те сти ра ње са те лит -
ских сен зо ра и си сте ма и да су
про ве ра ва не ње не до дат не мо -
гућ но сти. Пре ма из ја ва ма зва -
нич ни ка, у ра ду на дру гој ле те -

ли ци X-37B би ће узе то у об зир ис ку ство
екс пе ри мен тал них ле то ва у ат мос фе ри и
ко смич ком про сто ру. ƒ

Ни ко ла ОСТО ЈИЋ

Бу ду ћи про је кат „Бо -
ин га” је сте ко смич ка ма -
не вар ска ле те ли ца X-40А,
ко ја ће се раз ви ја ти на
осно ву екс пе ри мен ти са -
ња са про јек том ви ше -
крат но упо тре бљи ве ле -
те ли це X-37. Пр ви тест са
ле те ли цом X-40 из ве ден
је 11. ав гу ста 1998. у ави -
ја циј ској ба зи Хо ло ман, у
Но вом Мек си ку, не за ви -
сно од раз во ја X-37. То је био за јед нич -
ки про је кат Аме рич ког ва зду хо плов -
ства и „Бо ин га” на раз во ју ко смич ке ма -
не вар ске ле те ли це. Про је кат је тре ба -
ло да има че ти ри ва ри јан те ле те ли це и
да бу де осно ва за ре а ли за ци ју на пред -
ног ко смич ког лиф та и ко смич ких опе -
ра ци ја аме рич ког ва зду хо плов ства у
2025. го ди ни. Пре то га, 1997. пла ни ран

је раз вој ле те ли це X-33, ко ја би ле те ла
бр зи ном од 15 маха.

„Бо инг” ре а ли зу је и пр о је кат стан -
дард ног ко смич ког во зи ла X-41 са су -
пер со нич ним по го ном, те ци вил ну ле те -
ли цу X-51, у кон зо р ци ју му са ком па ни -
јом „Вит ни & Прат ра ке то дин”. Та ко ђе,
у „Бо ин гу” су од ма кли у раз во ју ми кро -
са те ли та ти па XSS.

Наредни пројекти
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Лаки ловац нет са југословенским ознакама

Б
ританска фирма „Фоланд”
(Folland Aircraft) у првој полови-
ни педесетих година ушла је у
храбар покушај да пројектује
ловца редукованих димензија,

масе од око две тоне, у време када су
ловци „порасли” са око пет на више од
10 тона полетне масе. У раду на лаком
ловцу осећао се снажан лични печат
угледног конструктора Тедија Питера,
који је пре доласка у „Фоланд” 1951. го-
дине радио на пројектима двомоторног
млазног бомбардера „канбера” (Canbera)
и у почетној фази пројектовања двомо-
торног тешког ловца-пресретача „лајт-
нинг” (Lightning), који је у серијској про-
изводњи дошао до полетне масе од два-

десетак тона. У „Фоланду” је, под вођ-
ством Питера, 1954. године најпре на-
стао лаки ловац Fo-139, симболично на-
зван „мушица” (Midge-миџ), чија је полет-
на маса једва премашивала две тоне. 

Авион је уништен у удесу 1955. го-
дине, али то није обесхрабрило Питера
да настави да ради на раније покренутом
пројекту лаког ловца Fo.140 „комарац”
(Gnat-Net), погоњеног турбомлазним мо-
тором Орфеј (Orpheus), наменски пројек-
тованом у предузећу „Бристол Сидли”
(Bristol Siddeley) за „Фоландов” авион.
Први лет „нета” изведен је 18. јула 1955.
са мотором потиска 14,6 kN. Први „нет”
са фабричком ознаком G-39-2 постигао
је максималну брзину од 1.170 km/h и по-

четну брзину пењања од 40 m/s. Стално
наоружање чинила су два оруђа ADEN
калибра 30 mm, смештена у бокове увод-
ника ваздуха.

Тржиште
„Фоланду” је за нови авион било по-

требно тржиште, па су најпре покушали
са конкурсом NATO-а за унифицирани
лаки једносед за подршку КоВ. На осно-
ву тактичко-техничких захтева, дефини-
саних децембра 1953, тражен je једно-
ставан јуришник за ватрену подршку са
два топа калибра 20 или 30 mm и пот-
крилним носачима за 12 невођених ра-
кетних зрна од три инча (76,2 mm) или
две авио-бомбе од 500 фунти (227 kg) или
две пламене авио-бомбе. Маса празног
авиона није смела да премаши 2.270 ки-
лограма. Тражено је да једну трећину
трајања борбеног задатка може да лети
брзином од 1.170 km/h или маховим бро-
јем 0,95, а остатак времена око 650 km/h
и да буде маневарбилан и погодан за деј-
ства до висина од 1.500 метара. То су са-
мо основни захтеви NATO-а због којих су

15. октобар 2012.10

У Команди Југословенског Ратног ваздухопловства 1957.
и 1958. године разматрали су увођење у наоружање 
и набавку лиценце за британски лаки ловац „нет”. 
Од пренаоружања се одустало, али су два авиона 
коришћена у Ваздухопловном опитном центру. 

АВИОНЧИЋ 
ИЗ БРИТАНИЈЕ



11

у „Фоланду” ојачали конструкцију „нета”
по цену пада перформанси. И поред уло-
женог труда „Фоланда”, победу је однео
италијански јуришник G.91. 

Прва конкретна подршка за „нета”
била је наруџбина РВ Велике Британије
(RAF), из 1955. године, за шест јуришни-
ка нулте серије Net F.Mk. 1. Истовреме-
но, „Фоланд” је отворио преговоре са
низом држава о продаји готових авиона
Fo.141 Net или производњи по лиценци.
Авион су рекламирали као летелицу јед-
ноставне конструкције, погодну за про-
изводњу у фабрикама нижег техноло-
шког нивоа. 

У „Фоланду” нису чекали већ су по-
кушали да прошире понуду „нета” за нове
намене и перформансе – ловац-пресретач
Fo.142, односно Мк.2, требало је да има
тање крило и мотор Орфеј са комором за
накнадно сагоревање горива. Очекивало
се да ће постићи максималну брзину од
1,07–1,1 М и брзину пењања која ће омо-
гућити ловцу да достигне висину од 4.500
метара за једну минуту. Модел Fo.143 или
Мк. 4 требало је да буде надзвучни ловац
брзине 1,2 М са радаром и ракетама ва-
здух–ваздух. За Мк.5 предвиђена су два
мотора и већа носивост. Сва три авиона
остала су само на цртежима и макетама. 

У избору за новог ловца RAF-а, „не-
та” је поразио „хокер хантер” (Hawker
Hunter), иако су се у „Фоланду” тврдогла-
во борили за посао, стално истичући по-
вољну цену свог авиона у односну на кон-
курентна – за пет „нетова” могла су се
добити само два „хантера”. Британци су
одустали од „нета” и „Фоланду” је прео-
стао само очајнички покушај да прода
свој авион трећим државама. Сем тога,
нашли су се под притиском одлуке бри-
танске владе да се у корист удруживања
авијацијске индустрије у велика преду-
зећа угасе мале фирме, ма колико преду-
зетљиве биле. У складу са ставом владе,
„Фоланд” је 1959. године постао само
једно одељење предузећа „Хокер Сидли”
(Hawker Siddeley Aviation). У последњих
неколико година самосталног постојања
„Фоланд” се изборио за три уговора за
„нета” – авиончић је продат Индији,
Финској и Југославији. 

За РВ Финске 1958–1960. године из-
рађено је 13 „нетова”, који су до 1972.
летели као лаки ловци и извиђачи. У по-

четку је Финска озбиљно рачунала на ли-
ценцну производњу тог авиона, али су
после увођења у наоружање „нетови”
разочарали ниском поузданошћу и сло-
женим рутинским одржавањем. Пад јед-
ног авиона 26. августа 1958, услед тех-
ничког отказа, имао је утицаја на конач-
ну одлуку да се „нет” не производи.

Ратно ваздухопловство Индије про-
ценило је да је тај авион добар избор за
освајање производње борбених авиона у
фабрици HAL (Hindustan Aeronautics
Limited) у Бангалору. Први авиони нару-
чени су директно из Британије и уведени

у наоружање јануара 1958. године. По-
сле тога у тој индијској фабрици посте-
пено су освајали производњу – од монта-
же готових елемената до израде све ве-
ћег броја домаћих делова авиона. Први
„нет” произведен у Индији полетео је
1962. године. 

Два сквадрона „нетова” с успехом су
коришћена у индо-пакистанском рату
1965 – учествовали су у ПВО територија
и база РВ Индије и у ловачкој заштити ју-
ришника. Пилотима „нетова” у РВ Индије
званично је приписано седам победа, а
Пакистанци су признали губитак три „сеј-
бра” (Sabre), али и обарање два „нета”. 

На почетку рата 1971. изнад источ-
ног Пакистана „нетови” су оборили три
„сејбра” и један тешко оштетили у бор-
би, у којој су са обе стране учествовала
по четири авиона. Један индијски пилот у
одбрани аеродрома Сринагар у Кашмиру
одлучно је ушао у бој против шест „сеј-
брова” – оборио је два пре него што је
погођен и изгубио живот. Постхумно је
одликован највишим индијским одлико-
вањем. 

У предузећу HAL пројектован је уса-
вршени „нет” под називом „аџет” (Ajeet),
са интегралним крилним резервоарима
за гориво, модернизованом авиоником и
низом измена на системима који су се
показали као слаба тачка авиона, пре
свега на хидраулици и командама лета.
Више горива у авиону ослободило је пот-
крилне носаче за наоружање јер су до
тада по правилу били резервисани за до-

Шема бојања „нета” у ЈРВ 
(Драган Драшковић)

Осим једноседа, у „Фоланду” су,
на основу захтева RAF-а, од 1956. годи-
не радили на пројекту тренажног дво-
седа Fo.144 „нет треинер”. Проведене
су велике преправке – пројектован је
већи вертикални стабилизатор, предњи
део авиона је продужен због смештаја
два седишта и уграђен је мотор Орфеј
100, потиска 18,8 kN. Први двосед по-
летео је 31. августа 1959. године. За
RAF је наручено 14 предсеријских авио-
на, али не и серија због резерви према
могућностима фабрике да обезбеди
правовремену производњу веће коли-
чине авиона. Тај проблем је решен га-

шењем „Фоланда”, када је „Хокер Си-
дли” добио уговор за производњу „нет
Т.Мк. 1” за пилотске школе и акро-тим
RAF-а. Између 1962. и 1965. године RAF
је преузео 91 авион. Посебно су позна-
ти акробатски „нетови” – 1964. жути
авиони летели су у тиму „Жути момци”,
који је 1965. године преформиран у по-
знате „Црвене стреле” (Red Arrows).
Милиони људи имали су прилику да гле-
дају акробатску вештину „Црвених
стрела”, које су летеле на „нету” од
1965. до 1980. године. У обуци пилота и
акробатском летењу „нета” је заменио
„хоук” (Hawk). 

Двоседи
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датне резервоаре за гориво. Новина на
„аџету” била су још два поткрилна носа-
ча. Последња два „нета” из серијске пр-
оизводње преправљена су 1975. у про-
тотипове „аџета”. Деведесетак произве-
дених авиона летело је у РВ Индије до
1991. године. 

Преговори о набавци
Интерес ЈРВ за набавку „нетова” по-

везан је са завршетком програма вој-
не помоћи чланица NATO-а 1956. и 1957.
године. У то време примљени су ловци
Ф-86Е „сејбр”, као део америчке помоћи,
и будућност модернизације ЈРВ била је
потпуно неизвесна. Зато се на светском
тржишту трагало за авионом погодним за
лиценцну производњу у југословенској
фабрици „Соко” у Мостару. После почет-
них контаката са „Фоландом”, посред-
ством војног аташеа ЈНА у Лондону, јану-
ара 1957. године, у Команди ЈРВ одлучено
је да се што пре набаве два авиона „нет
Мк.2” или Мк. 4. Избор авиона показује
да није постојала прецизна информација
шта „Фоланд” може да понуди јер су тра-
жени готови примерци пројеката, који су
у то време постојали само на папиру. 

На састанку одржаном почетком
марта директор „Фоланда” Теди Питер
информисао је представнике ЈНА да ће
прототип Мк. 4 полетети за 18 месеци и
да лети само Мк 1. На основу додатних
образложења о достигнутом нивоу раз-

воја Команда ЈРВ предложила је 6. марта
Државном секретаријату за послове на-
родне одбране да се, у оквиру плана са
шифрованим именом „Соко-2”, набаве
два готова авиона Мк.1 и да се преговара
о лиценци за Мк. 2 и Мк.4 и школски дво-
сед. У Велику Британију су 7. марта, ради
набавке „нетова”, отишли пуковник Фра-
њо Лолић, помоћник команданта ЈРВ за
ваздухопловнотехничку службу, дирек-
тор „Југоимпорта” инжењер Милош Пан-
тић и директор „Сокола” потпуковник ин-
жењер Небојша Живановић. Они су били

овлашћени за набавку два авиона и пре-
говоре о лиценци. Од домаћина су доби-
ли предлог уговора за 12 готових „нетова
Мк.1” и за лиценцу за Мк.1 и Мк.2. 

У то време у „Фоланду” су процењи-
вали да ће производња Мк.2 почети тек
1960. због кашњења развоја мотора, а
очекивало се да Мк.4 буде уведен у про-
изводњу 1962. године. Врло важно пита-
ње у преговорима било је одобрење бри-
танске владе за извоз авиона и лиценце.
Према „Фоланду” су за потребе ЈРВ у
британском министарству снабдевања,
задуженом за војну производњу, одобре-
ни сви модели готових „нетова” и школ-
ски авион, који је у то време још увек био
на тајној листи средстава за британске
потребе. Одобрена је и продаја готовог
наоружања и лиценци за топ ADEN, му-
ницију калибра 30 mm, ракете од три ин-
ча и бомбе од 500 фунти. 

Представници ЈРВ присуствовали су
26. марта летењу „нета Мк.1”. Добили су
поверљиве тактичко-техничке захтеве
RAF-а за „нет Мк.2”, према којима је то
требало да буде ловац који по дану и ноћи
може да уништи бомбардер брзине јед-
ног маха на висини од 50.000 фита. Пред-
виђено је да има радар и да се наоружа са
две ракете „блу џеј” (Blue Jay). Максимал-
на брзина требало је да износи 1,2 М, бр-
зина пењања на 50.000 фита за пет мину-
та и плафон лета од 52.000 фита. Ракете
ваздух–ваздух биле су новина у време ка-

15. октобар 2012.12

Због скромних 613,3 kg горива у унутрашњим резервоарима, „нет” је 
готово увек носио подвесне резервоаре са додатних 479 kg горива (ВОЦ)

Оба „нета” на стајанци ВОЦ-а: на авиону 11601
због радова на одржавању извађено је седиште
за искакање (ВОЦ)



да се преговарало о „нету”, па су изазвале
пажњу Југословена. Кодно име „блу џеј”
односило се на развој прве британске са-
монавођене ракете са инфрацрвеним тра-
гачем. Када су прве ракете 1957. године
уведене у наоружање RAF-а, назив је про-
мењен у „фајерстрајк” (Firestrike). 

Током преговора око продаје „нета”
била је приметна велика отвореност Бри-
танаца који су Југословенима пружали по-
верљиве информације. Мотиви су били
примарно маркетиншки јер је индустрија
морала да као замену за драстичан пад

послова за домаће оружане снаге тражи
излаз у извозу. Повод за те промене би-
ла су преиспитивања места Велике Бри-
таније у светском поретку и НАТО-у и
окретања према ракетним системима на
штету авиона са посадом, за које се про-
цењивало да ће постепено бити повуче-
ни из наоружања. 

Планови развоја одбране сабрани
су у „Белој књизи”, која је одобрена 4.
априла 1957, а према којој су отказане
велике наруџбине авиона. За разлику од
ранијег периода, када се тешко долазило
до дозвола за извоз, то је промењено
„Белом књигом” и британска предузећа
су вршила притисак на владу да се одо-
бри извоз савезничким и пријатељским
државама. Зато су у „Фоланду” били вољ-
ни за преговоре. 

Ни конкуренција није била пасивна.
Југословенском ратном ваздухопловству
је у то време фирма „де Хевиленд” (de
Havilland) понудила ловце „хантер” са ра-
дарски вођеним ракетама „фајерфлеш”
(Fireflash). Нуђени су и двоседи „вемпајер
Т.11” (Vampire) и половни ремонтовани
једноседи. 

Тешко остварива обећања
У то време уговоре са „Фоландом”

за набавку „нета” потписали су Финска и
Индија и очекивало се да ће то учинити и
Југославија. Олако дата обећања из те
фирме показала су се тешко остваривим

– Министарство снабдевања сагласило
се у јуну са продајом лиценце за „нето-
ве”, али уз услов да се не прода лиценца
за наоружање, осим за ракетна зрна од
три инча. Сазнало се да Мк.2 неће имати
ракетно наоружање, како је планирано,
већ само 48 невођених ракетних зрна. Од
интеграције „фајерстрејка” се одустало
јер би маса ракете са лансером од 150 kg
редуковала максималну брзину са над-

13

Мали и велики ловци ЈРВ: „нет” пролази поред низа „сејброва” 
из 44. дивизије („Крила армије”)

Два „нета Мк.1” примљена су у
ЈРВ са радарским даљиномером Мк.1,
нишанским уређајем Мк.8 и КФМ
Г-90. Користиле су се стандардне бри-
танске радио-станице тог доба STR-9X
(накнадно STR-9З) и ТР-200З. За нави-
гацију су имали радио-компас АД-722.
У кабину је уграђено избациво седи-
ште „фоланд I”. 

Авионика „нета” послужила је као
узорак за развој домаћег школско-
борбеног авиона „галеб Г-2”, за који је
из Велике Британије наручена радио-
станица STR-9З1, РК АД-722 и седиште
„фоланд 1б”. 

Опрема

звучне на 0,95 М. Затим, цена ракета би-
ла је иста као цена авиона. За Мк.4 су
предвиђене лаке америчке ракете „сај-
двиндер” (Sidewinder) или шведске, које
су се производиле у фирми „Бофорс”. 

У оба случаја Британци нису могли
продати лиценцу за стране ракете и
отворено су ставили до знања ЈРВ да не-
ће у име Југославије тражити лиценцу од
Американаца, јер би, према речима бри-
танског званичника са једног састанка из
тог доба, „Американци могли сутра оти-
ћи у Београд и понудити исте ракете за
пола цене или дати негативан став”. Иа-
ко се одустало од ракета на Мк.2, Теди
Питер је понудио да се за потребе ЈРВ
модификују исте ракете као Мк.4, ако
САД или Шведска одобре продају. 

Док су у међувремену преко војног
аташеа примане понуде и вођени прего-
вори, стручна комисија ЈРВ за проверу
летачких особина „нета” боравила је од
15. јула до 8. августа у „Фоланду”. У ко-
мисији за реализацију плана „Соко-2” би-
ли су потпуковник инж. Златко Рендулић,
капетан прве класе Владимир Водопивец
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„нет” није могао да пружи тражене пер-
формансе. Од шест анализираних вари-
јанти модернизације само пета, предзад-
ња, заснивала се на „нету”, као јефтини-
јем решењу од „миража III”. Према зами-
сли модернизације са ослонцем на бри-
танску технолошку подршку, језгро бор-
бене авијације требало је да чини
100–150 авиона „нет Мк.2” и Мк.4 и 150
„нета Мк.1”. Секундарни део били су ла-
ки јуришници – 200 „крагуја” и 60–80 „га-
лебова” за обуку и подршку. 

Превладао је став да се треба наба-
вити ловац категорије 2 М и наставило
се са преговорима за „миража III”, који
су пропали из политичких разлога. Ко-
начно је план да се дође до 2 М остварен
1961. потписивањем уговора за набавку
првог пука ловаца-пресретача МиГ-21Ф-
13, односно пријемом тих авиона1962.
године. 

Испитивања у ВОЦ-у
На основу наруџбине из 1957. два

узорка, „Фоланд” је за ЈРВ у погону у ме-
сту Хамбле израдио авионе Мк.1 са фа-
бричким ознакама ФЛ-14 (G-39-8) и ФЛ-
17. Први југословенски авион полетео је
7. јуна 1958. са аеродрома Чилболтон. На
аеродром Батајница допремљен је желе-
зницом, са скинутим крилима, а са њим
су у пратњи дошли фабрички стручња-
ци, који су помагали у монтажи. Комисиј-

Током међународне изложбе у Фар-
нбороу, септембра 1957, Теди Питер је
понудио ЈРВ-у да се обезбеди ракетно на-
оружање и на Мк.2 интегрише једна ра-
кета „фајерфлеш”. 

Уследили су преговори у Београду и
интензивна преписка између „Југоимпор-
та”, овлашћеног за увоз у име ЈРВ, и „Фо-
ланда”. Две стране нису нашле заједнич-
ки језик око кључних питања – цене ави-
она и лиценце, рокова, гаранција, лицен-
ци за подуговараче „Фоланда” итд. Бри-
тански услови нису били прихватљиви и
према процени ЈРВ из октобра 1957. ни-
су ни показали вољу да се приближе југо-
словенским условима. И поред свега Те-
ди Питер је покушавао да прогура свој
авион, који је био задња шанса за прежи-
вљавање „Фоланда”. На једном састанку
са Југословенима пожалио се на финан-
сијске проблеме фирме и на то да велики
желе да прогутају мале, а британска вла-
да то подржава јер води политику кон-
центрације ваздухопловне индустрије. 

Независно од преговора за набавку
лиценце за „нета” планови развоја ЈРВ
ишли су против куповине тог лаког лов-
ца. У анализи развоја ЈРВ из 1958. године
за период 1959–1963. разматране су ва-
ријанте модернизације које су као најбо-
ље решење препоручивале набавку
француског ловца „мираж III”. Команда
ЈРВ желела је авионе брзина до 2 М, а

и капетан Боривоје Петков. Југословен-
ска страна била је незадовољна јер су
одобрена само три лета по пилоту. Теди
Питер је дозволио само један час и 30
минута налета, и поред интервенција да
се одобри више. Одлуку је образложио
тиме што је свих пет „нетова”, колико је
тада било у фабрици, власништво Мини-
старства снабдевања, било заузето пла-
ном убрзаних тестова. 

На захтев ЈРВ да се обезбеде преци-
зне информације о низу параметара лета,
Британци су одобрили преглед резултата
пробних летова како би југословенски
официри у њима пронашли тражене по-
датке. Изведено је седам летова у траја-
њу од два часа и 35 минута. Пилотима је
пружена прилика да лете до брзине до 1,1
маха у понирању. Комисија је о авиону,
између осталог, закључила: да је перспек-
тиван за развој, да техника пилотирања
није компликована, али захтева већу фи-
ноћу у односу на Ф-84Г и Ф-86Е, и да је
трајање лета без подвесних крилних ре-
зервоара нешто мање него код Ф-86Е.

Чланови комисије су, поред упозна-
вања са тактичко-техничким карактери-
стикама, водили опширне разговоре са
главним конструктором, главним менаџе-
ром, начелницима одељења аеродинами-
ке, одељења за развој и испитивање у ле-
ту, одељења за испитно-мерну опрему и
опитним пилотима. Такође, упознали су
се са процесом израде авиона, деловима
за Мк.2 и атрапом за Мк.3. У фабрици
„Бристол” сагледали су процес произ-
водње мотора Орфеј II и III. 

Боравак у „Фоланду” омогућио је
члановима комисије ретку прилику да се
упознају са људима, процесом и опремом
за испитивање авиона и повуку паралелу
са стањем у југословенском Ваздухо-
пловном опитном центру (ВОЦ). Интере-
сантна су запажања да се испитивање
авиона Мк.1 одвијало на пет апарата
(сваки за по једну област испитивања), и
да их је реализовао релативно мали број
људи, при чему су испитивања била де-
таљна и на високом нивоу. За бележење
параметара током испитивања коришће-
ни су регистратори француског порекла,
фирме SFIM, какве је имао и ВОЦ. Доду-
ше, Британци су у фабрици имали 150 ре-
гистратора, а у ВОЦ-у је у то време био
само један. 

15. октобар 2012.14

Мајор Јосип Зубек у кабини
„нета” – на боковима
уводника ваздуха видљив је
необичан смештај топа
(лична архива Милана
Мицевског)



ски пријем авиона уследио је 22. јула за
први примерак са евиденцијском озна-
ком ЈРВ 11601 и 15. августа за авион
11602. Са авионима су, осим два мотора
уграђена у авионе (фабрички број 210006
и 210008), примљена и два резервна мо-
тора. Прве летове обавио је пилот ВОЦ-а
капетан Иван Чрњарић, уз присуство фа-
бричког опитног пилота-инструктора.

У ВОЦ-у су детаљно испитивани ае-
родинамичке (перформансе и стабил-
ност), тактичко-техничке особине и осо-
бине приликом експлоатације. Испити-
вања су се одвијала паралелно и трајала
су до прве половине октобра 1958, када
су издата три извештаја ВОЦ-а, према
наведеним областима. За испитивања у
лету одређени су опитни пилоти у доброј
тренажи са сразмерно великим налетом
(више од 1.000 сати) и искуством у испи-
тивању: мајор Јосип Зубек, капетан Иван
Чрњарић и капетан Радивоје Лукић. За
гађања вучене мете одређени су капетан
Стево Шакић и поручник Рудолф Хумар,
који су пре тога завршили курс гађања. 

Занимљиво је да је у процесу испи-
тивања авион „нет” упоређен са Ф-86Е(М)
„сејбр”, тада главним ловачким авионом
у ЈРВ, и да је у ваздушној борби, на виси-
ни од 6.000 m, испољио низ предности.
Већа хоризонтална брзина и брзина пе-
њања омогућавале су му доминацију у
улози нападача, а у улози нападнутог
успевао је да се извуче из сваког критич-
ног положаја у току борбе, док су мале

димензије и бездимни мотор отежавале
његову детекцију у фази осматрања и
тражења. У улози пресретача, из при-
правности бр.1, авион се брзо могао на-
ћи у ваздуху јер му је од момента покре-
тања мотора до преласка у пењање на-
кон полетања требало 2,5 минута.

Када је реч о тактичкој употреби, у
ВОЦ-у су закључили да би се авион мо-
гао употребљавати само са писта са чвр-

стом подлогом, дужине најмање 1.500 m,
због чега би јединице наоружане тим ти-
пом авиона биле изложене дејствима од
почетка борбе. Један од закључака био је
да је „нет” могао да дејствује само у ВФР
условима, а ограничено је био способан
за летење у ИФР условима. За ловачке
задатке имао је добре перформансе и ма-
неварске способности, али је био слаби-
је наоружан. Могао се користити као ло-
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Стајанка ВОЦ-а 1958. године: „нет” и домаћи млазни авиони редукованих димензија „стршљен II” и „матица” 
(лична архива Милана Мицевског)

Авион 11601 оштећен је у удесу
7. октобра 1958. године. Тог дана пи-
лот капетан Радивоје Лукић полетео је
на фиктивно дејство на полигон Чента
са задатком да увежба маневар и про-
вери елементе за ракетирање. У зао-
крету за слетање на висини од 1.500
фита на авиону је отказала хидроинста-
лација. Лукић је попео авион на 10.000
фита и покушао да искочи, али је седи-
ште заказало. Пилот није имао избора,
осим да започне слетање. Зато је ис-
трошио гориво до 200 фунти, одбацио
је додатне резервоаре и слетео на
травнату полетно-слетну стазу са уву-
ченим стајним трапом. Клизајући око
200 m наишао је на нераван терен на
коме се авион нагнуо и левим крилом
закачио земљу. Од ударца који је усле-
дио авион се окренуо за 120° и зауста-

вио. Пилот је преживео, иако је био
контузован од силине ударца.

Анализа удеса показала је да је до-
шло до пуцања гуменог црева хидроин-
сталације стајног трапа због недостата-
ка у конструкцији и фабрикацији. Ниво
штете на авиону процењен је као лаки
квар. Према изјави једног од механича-
ра ВОЦ-а, шеф фабричке екипе изјавио
је да је то био први пут како је авион
слетео на „стомак” а да се није запалио
(цеви инсталације горива налазиле су се
на доњем делу трупа). За пуцање црева
покушао је да оптужи механичаре, али
је касније повукао оптужбу.

Већина домаћих и страних публи-
кованих извора наводи да „нет” није
више летео после удеса, што није тач-
но. После поправке наставио је да лети
у ВОЦ-у. 

Удес

70



вац-бомбардер искључиво
са подвесним резервоари-
ма, али је и тада тактички
радијус био мали (240 km)
при чему се без адаптаци-
је нису могла користити
убојна средства која су се
тада налазила у наоружа-
њу РВ.

С обзиром на његове
димензије, авион је био до-
бро наоружан. Топови
ADEN калибра 30 mm има-
ли су велику брзину гађа-
ња и разорну моћ, али су
се често заглављивали то-
ком паљбе услед недоре-
ченог решења одвода ка-
рика. Приликом отварања
ватре долазило је до трешње авиона,
услед његове мале масе и великог кали-
бра оружја.

Анализирајући питање експлоата-
ције авиона закључено је да су се кваро-
ви дешавали у мањој мери и били углав-
ном исте врсте као и код осталих типова
млазних авиона. Карактеристично за тај
тип је да су му инсталације једноставне и
добро изведене, тако да није било уоби-

плоатисати од других типо-
ва млазних летелица уколи-
ко се поштују предвиђена
упутства за авион и мотор.

Краткотрајна каријера
У јеку интензивних ис-

питивања ВОЦ је 18. сеп-
тембра 1958. године посе-
тио маршал Тито са најви-
шим војним руководиоцима,
ради стицања увида у могућ-
ности авиона. Могућности
авиона у лету приказао је
мајор Јосип Зубек, начелник
Другог одељења ВОЦ-а
(одељење летача) и том при-
ликом, између осталог, про-
био звучни зид. Истим пово-

дом ВОЦ је два пута у току те године по-
сетио и државни секретар за народну од-
брану генерал армије Иван Гошњак.

Са оба „нета” 1958. године је оства-
рен налет од 109 часова и 14 минута. То-
ком 1959. извршена су додатна испити-
вања аеродинамичких и тактичко-тех-
ничких особина (у знатно мањем обиму
од претходних испитивања), те опитова-
ње нове радио-станице STR-9З1 (уместо
стандардне STR-9X) на авиону 11602. По-
ред тога, авион је служио за обуку и тре-
нажу пилота, приказивања страним де-
легацијама, а представљан је и на аеро-
митинзима. Током 1959. године 11602
имао је налет од 60 часова и 12 минута. 

Године 1960. 11 пилота ВОЦ-а било
је оспособљено за лет на „нету” и извр-
шена су 142 лета у трајању од 69 часова
и 15 минута налета са два авиона. Пред
крај употребе у РВ (1961–1962) авиони су
представљали велики проблем за одржа-
вање па су мало летели јер није било ре-
зервних делова (1961 – 21 час и 25 мину-
та, 1962 – шест часова и 50 минута).

Током службе у ЈРВ и ПВО у технич-
ким књижицама је сабрано да су та два
авиона имала 266 часова и 56 минута на-
лета. Остали су приземљени у ВОЦ-у све
до 31. августа 1963, када су расходовани
и избрисани из евиденције вида. Авион
11601 додељен је збирци Музеја ЈРВ и
данас се чува изложен на аеродрому
„Никола Тесла” у Београду. ƒ

Александар РАДИЋ 
Саша ТИРНАНИЋ

15. октобар 2012.16

чајеног цурења горива, уља и хидро уља.
Авион је захтевао прецизан и педантан
рад механичара јер су му инсталације би-
ле сабијене, што је отежавало приступ
појединим местима и прикључцима. На-
рочите потешкоће представљале су ре-
глаже мотора или замене моторских
агрегата које су се морале радити у ле-
жећем положају испод авиона. Посебно
је било тешко зими. 

У одржавању
тог авиона специ-
фично је да није био
предвиђен после-
летни преглед, па је
припрема за први
лет у току дана била
дужа него код дру-
гих типова авиона и
износила је, са до-
бро увежбаним људ-
ством, до 30 мину-
та, док је за међу-
летни преглед тре-
бало до 20 минута.
Замена мотора била
је лака, а за подеша-
вање мотора била
су потребна два до
три пробна лета,
док је за покретање
мотора требало до
пет секунди. У цели-
ни, оцењено је да се
авион може лакше
одржавати и екс-

Зубек пред врховним командантом Титом 1958. године, 
после показног лета на којем је пробио звучни зид
(лична архива Милана Мицевског)

погонска група.............................. турбомлазни мотор Бристол
Сидли Орфеј 701-01 потиска 20,92 kN
димензије: 

дужина.......................................................................9,042 m
висина........................................................................2,311 m
размах крила.............................................................6,756 m
површина крила ......................................................12,69 m²

масе:
празан........................................................................2.083 kg
нормална у полетању у ловачкој варијанти..........2.897 kg
максимална у полетању ..........................................3.946 kg

перформансе:
максимални Махов број на висини од 10.000 m........0,978
максимална брзина на нивоу мора....................1.126 km/h
брзина пењања........................................89 m/s на 2.000 m
врхунац лета............................................................15.250 m
максимални долет на висини лета од 3.050 m........368 km
тактички радијус........................................................198 km

наоружање: 2×30 mm „ADEN Мк 4” са по 115 метака; 
ракетно – 18 невођених ракетних зрна 76,2 mm 
или четири ракетна зрна „ХВАР-5”; 
бомбардерско – две авио-бомбе од 227 kg

ТT карактеристике


