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ZRAKOPLOVSTVO NA PODRUCJU SREDNJE
DALMACIJE IZMEDU DVA SVJETSKA RATA

Koristeéi pri pisanju rada prije svega dnevne novine iz toga vremena, Novo
doba i Jadranski dnevnik, autor je nastojao na Sto jasniji i cjelovitiji nacin prika-
zati uspostavu i razvoj zrakoplovstva u srednjoj Dalmaciji izmedu dva svjetska
rata. Prikazao je osnutak krovne organizacije za razvoj zrakoplovstva u tom po-
drucju, ,Aerokluba Split”, te sve njegove aktivnosti u navedenom razdoblju. Autor
je ukratko prikazao i nastajanje aerodroma u ovom podrudju: vojnog hidroavi-
onskog aerodroma u Divuljama u Kastelanskom zaljevu, te civilnih aerodroma
u Sinju i Splitu (Matejuska). Takoder, prikazao je i nastajanje zrakoplovnih linija
izmedu Splita i unutrasnjosti zemlje, bilo koristenjem regularne civilne avijacije ili
hidro avijacije, te njihovo ukidanje uslijed financijskih poteskoca, a naposlijetku i
neposredne ratne opasnosti.

Kljucne rijeci: zrakoplovstvo,; srednja Dalmacija; Aeroklub; Sinj; Divulje; 20.
stoljece

1. UvoD

Ovaj rad govori o razvoju zrakoplovstva na podrucju srednje Dalmacije u razdoblju izmedu dva
svjetska rata, no prije nego li po¢nemo pisati o samoj temi, naglasit ¢emo nekoliko bitnih odrednica.

Prostor srednje Dalmacije obuhvaca teritorij danasnje Republike Hrvatske uz obalu od Rogoznice
do Gradca, a u unutrasnjosti sve do danasnje granice s Bosnom i Hercegovinom. U vremenu izmedu
dva svjetska rata navedeni prostor bio je dio teritorija nekoliko drzavnih tvorevina: Drzava SHS, Kra-
ljevina SHS i naposljetku Kraljevina Jugoslavija. Prostor srednje Dalmacije je izuzetno siromasan kraj u
kojem su veliku veéinu stanovnistva Cinili seljaci koji su se bavili isklju¢ivo poljopriviedom. Medutim,
medu odredenim brojem gradskog stanovnistva javit ¢e se interes za zrakoplovstvom, novom granom
prometa koja ¢e se pojaviti u srednjoj Dalmaciji ve¢ 1912. godine. Na tom su prostoru postojala su 3
aerodroma: vojni aerodrom u Divuljama i civilni aerodromi u Splitu (Matejuska) i Sinju.

Kako je doslo do pojave zrakoplovstva u srednjoj Dalmaciji i kad je zabiljezen prvi let u srednjoj
Dalmaciji? Sto je Aeroklub i koja je njegova drustvena uloga u razdoblju izmedu dva svjetska rata?
Kako i kada je doslo do osnivanja ogranka Aerokluba u Splitu, tko su osnivaci i najistaknutiji ¢lano-
vi? Koja je vaznost vojne hidroavionske baze u Divuljama? Kada i kako je Split dobio prvu civilnu
zrakoplovnu vezu s ostatkom ondasnje drzave i gdje se nalazio ,splitski aerodrom“? Kada i na koji
nacin je uspostavljena prva civilna zrakoplovna veza izmedu Splita i jednog europskog grada? Zasto
su zrakoplovi koji su odlazili iz Splita redovno bili prazni, zbog cijena avionskih karata ili zbog straha
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putnika? Kako je izgledao putnicki zrakoplov tridesetih godina 20. stoljeca i koliko je putnika u nje-
mu moglo putovati?

Odgovarajuci na ova, ali i na mnoga druga pitanja, pokusat ¢emo Sto jasnije prikazati razvoj zra-
koplovstva u srednjoj Dalmaciji izmedu dva svjetska rata. Kako bismo dosli do Sto tocnijih informacija
koristit cemo, osim strucne literature koja govori o navedenoj temi, dnevne novine iz tog razdoblja:
Nase Jedinstvo, Novo doba i Jadranski dnevnik. Tema zrakoplovstva bila je u tom razdoblju izuzetno
popularna, pa s toga i ne ¢udi viSe stotina novinskih ¢lanaka vezanih upravo uz zrakoplovstvo.

2. RAZVOJ ZRAKOPLOVSTVA U HRVATSKOJ | SVUETU
PRIJE POCETKA PRVOG SVJETSKOG RATA

Jedan od prvih spomena o letu ¢ovjeka zrakom vezan je uz mit o Dedalu i njegovu sinu lkaru,
koji su leteci pokusali pobjeci sa Krete koristeéi pti¢ja pera, koja su voskom pricvrstili za svoja tijela.
Prve leteée naprave pocele su se rabiti u staroj Kini, i to su bili zmajevi vec¢ u lll. tisucljecu pr. Kr., a
maleni baloni punjeni toplim zrakom (u obliku letec¢ih lanterni) u Il. ili lll. stoljecu. U renesansnom
razdoblju pojavile su se prve ozbiljne zamisli o napravama koje bi omogucile ¢ovjeku kretanje zra-
kom. Tako je Leonardo da Vinci proucavao let ptica, te idejno razradio konstrukcije vise letecih stro-
jeva, medu kojima i helikoptera i ovjesne jedrilice. Iznimna je i pojava hrvatskoga velikana Fausta
Vrancica, koji je u svojem djelu Novi strojevi (Machinae novae) 1615. dao crtez ¢ovjeka s padobra-
nom kojega je nazvao Leteci covjek (Homo Volans).

Potkraj XIX. st. americki astronom, fizi€ar i izumitelj S. P. Langley iskuSavao je modele i stvarne
konstrukcije motornih zrakoplova, no njegovim se konstrukcijama ¢ovjek nije uspio vinuti u nebo,
pa je 1903. odustao od daljnjih pokusa. Prvi pilotirani let upravljivoga zrakoplova, tj. letjelice teze
od zraka pokretane vlastitim pogonom, vezZe se uz bra¢u Wilbura i Orvillea Wrighta. Godine 1903.
poletio je njihov zrakoplov Wright Flyer 1, koji su konstruirali pod velikim utjecajem Otta Lillienthala
te uz pomocisavjete Octavea Chanutea, koji se kaoi Lillienthal u to doba bavio zrac¢nim jedrilicama.
Zrakoplov brace Wright bio je pogonjen motorom s unutarnjim izgaranjem, a ukljucivao je i neke
vrlo suvremene elemente, kao Sto su male prednje aerodinamicke povrsine (tzv. kanari) te upravlja-
nje deformiranjem krila (nisu postojala klasi¢na krilca, a zrakoplovom su upravljali u leze¢em polo-
Zaju). Ubrzo nakon leta Wrightovih javio se niz konstruktora koji su gotovo svakodnevno ostvarivali
nove pothvate. Tako je Alberto Santos-Dumont 1906. izveo prvi let u Europi, a Louis Blériot 1909.
preletio je Engleski kanal.?

Razvoj zrakoplovstva u Hrvatskoj, uz djela svjetskih velikana poput Vranci¢a i Schwarza, u
pocetcima letenja nije zaostajao za svjetskim kretanjima vec je, upravo suprotno, bio u koraku s
vremenom. Prvi hrvatski zrakoplov, konstrukcija Slavoljuba Eduarda Penkale, poletio je na vojnom
vjezbalistu Kajzerica u Zagrebu 1910., a njime je upravljao prvi hrvatski pilot Dragutin Novak. Prvi
javni let zrakoplovom u Hrvatskoj ostvaren je iste godine, a izveo ga je slovenski konstruktor Eduard
Rusijan, koji je sa svojim bratom Joskom na poziv Mihajla Mercepa dosao u Zagreb, gdje su braca uz
Mercepovu novéanu potporu izgradila zrakoplov. Josko je nakon bratove pogibije u Beogradu 1911.
(prva zrakoplovna Zrtva na ovim prostorima, 34. u svijetu) nastavio graditi zrakoplove uz pomo¢ D.

1  ZRAKOPLOVSTVO, http://www.enciklopedija.hr/natuknica.aspx?1D=67458#poglavlje11651 (pristupljeno: 26.travnja 2016.)
2 ZRAKOPLOVSTVO, http://www.enciklopedija.hr/natuknica.aspx?ID=67458#poglavlje11651 (pristupljeno: 26.travnja 2016.)
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Novaka, koji je ujedno njima i pilotirao. Cetvrtim od ukupno pet zrakoplova koje su izgradili, Novak
je 1912. pobijedio na Drugom avijatickom natjecanju u Budimpesti. Osim njih, u povijesti hrvatsko-
ga zrakoplovstva ostala su zabiljeZzena mnoga druga imena.?

Ivan Sari¢ u Subotici je 1910. poceo raditi na konstrukciji vlastitoga zrakoplova, kojim je u li-
stopadu iste godine izveo uspjesan let pred okupljenim mnostvom, Sto je bio jedan od prvih javnih
letova u tadasnjoj Ugarskoj. RijeCanin Guido Prodam (1882-1948), koji je boraveci u Budimpesti
savladao letacko umijeée, bio je prvi pilot u Austro-Ugarskoj koji je na javhom letu u Rijeci 1911.
letio nad morem, a 1912. prvi je sletio (iako prisilno) na morsku povrsinu, pri ¢emu je on ostao neo-
zlijeden, a zrakoplov je potonuo. lvan Bjelovuci¢, francuski zrakoplovac hrvatskoga podrijetla, veé
je 1910. posjedovao letacku dozvolu. Od te godine nastupao je i pobjedivao na mnogim letackim
susretima diljem Europe, pa je 1912. bio proglasen najboljim francuskim pilotom, a izveo je i prvi
uspjesan prelet Alpa 1913. godine. Viktor Klobucar (1878-1965) bio je austrougarski mornaricki
Casnik, pilot i prvi zapovjednik Austrougarskoga mornarickog zrakoplovstva. Klobucar je ustrojio
Austrougarsko mornaricko zrakoplovstvo, a osim toga stvorio je i mreZu baza za hidroavione od Istre
do Boke Kotorske. Ignacije Bulimbasi¢, jedan od prvih hrvatskih pilota, pilotsku je Skolu zavrsSio u
Parizu 1913. kod Louisa Blériota, a kao pilot akrobat prvi je u nas izveo petlju (luping).*

3. POCETCI ZRAKOPLOVSTVA U SREDNJOJ DALMACUI

Godine 1911., osam godina od prvog motornog leta zabiljeZzenog u svijetu, proculo se u primor-
skim krajevima o jednom mladom i odvaznom zrakoplovcu, Ivanu Widmaru iz Trsta. On je 16. svibnja
1912. godine na svom brzom i elegantnom zrakoplovu tvrtke ,Bleriot” (50 KS), model 1912, poletio
s vojnog vjezbalista u Splitu. To je bio prvi motorni let u Splitu, a samim time i u srednjoj Dalmaciji.

,Premda je puhala jaka juZina, on se smjelo digao u zrak, ali je pri spustanju jednim krilom
udario u stablo. Sre¢com, Widmaru se nista nije dogodilo. Mnogobrojni gledatelji srdacno su ga po-
zdravili. Polomljeno krilo zrakoplova uspjesno su popravili u¢enici ondasnje Obrtne Skole uz pomo¢
profesora KreSni¢kog. Popravak zrakoplova bio je prvi dodir nase mladeZi s motornom letjelicom.
Radu ucenika divio se Widmar i poznati majstor iz Trsta, dok je splitski list Jedinstvo objavio: ,Obrt-
na skola pokazala je i u ovoj prilici da nam je od potrebe i ¢asti.”

U godinama prije Prvog svjetskog rata pojavio se i prvi zrakoplovac rodom iz Splita, Vatroslav
Ignacije Bulimbasi¢, roden u Splitu 31. srpnja 1886. godine. U 16. godini Zivota preselio se u Trst
gdje je nakon petogodisnjeg Skolovanja dobio zvanje strojovode. Veé tada je razmisljao o letenju
zrakoplovom, a u minijaturi je izradivao razne modele aviona. Pocetkom 1914. godine iz Splita je
otiSao na Skolovanje u Pariz, gdje je upisao pilotsku Skolu. Nakon polozenog pilotskog ispita, poha-
dao je i cuvenu Skolu u Vichyju gdje je zavrsio visi avijatiarski tecaj. U Francuskoj je postao izrazito
popularan pilotirajuc¢i na zrakoplovu ,,Bleriot” i izvodeéi zracnu akrobaciju ,looping“. Za uspjesne
izvedbe svojih akrobacija diljem Europe (Bec, Pariz, Cvitan) dobio je svjetsko priznanje i diplomu
Medunarodne zrakoplovne federacije (FAI) kao i brojna druga priznanja.®

ZRAKOPLOVSTVO, http://www.enciklopedija.hr/natuknica.aspx?1D=67458#poglavlje11651 (pristupljeno: 26.travnja 2016.)
ZRAKOPLOVSTVO, http://www.enciklopedija.hr/natuknica.aspx?1D=67458#poglavlje11651 (pristupljeno: 26.travnja 2016.)
D. MAROVIC 1965: 28.
D. MAROVIC 1965: 28.
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Osim Ignacija Bulimbasica, Split je u ovoj najranijoj fazi povijesti zrakoplovstva imao jos jednog
vrsnog pilota, Glauka Prebandu, rodenog u Splitu 1892. godine. Prebanda se posvetio vojnickom
zvanju u mornarici Austro-Ugarske Monarhije “... noseci uvijek u srcu patriotske osjeéaje”” kako
istice Dusko Marovié. Osim neznatnog prekida, sluZio je stalno u zrakoplovstvu, a tom se sluzbom
nastavio baviti i nakon raspada Monarhije. Za Zivota se u zrak dizao oko 5.000 puta, a njegove smje-
le akrobacije u zraku bile su uobicajeni dio raznih proslava. U studenom 1922. godine zadesila ga je
strasna nesreca u kojoj je izgubio Zivot. Naime, spustajuéi se u luci Kombor u Boki Kotorskoj, izgubio
je moc upravljanja zrakoplovom i s visine od oko 50 metara srusio se u more i na mjestu poginuo.
O veli¢anstvom sprovodu koji mu je bio pripravljen u Splitu svjedoci i tamosniji list Novo Doba koje
prenosi poruku obitelji Prebanda:

,Toliko je bilo saucesée Splita i Ercegnovoga i toliko se mnogi pokazase plemenita srca, da nas
u golemoj tuzi utjese, a milom i nezaboravnom pokojniku da prirede Sto veli¢anstveniji sprovod,
da nijesmo u stanju da svakome posebno zahvalimo. Duboko ganuti izrazujemo ovim svima nasu
najvecu harnost i najtopliju zahvalnost.”®

3. 1. Osnivanje aerokluba Split

Bududi da se zrakoplovstvo, prije svega u ratne svrhe, pocelo koristiti ve¢ tijekom Prvog svjetskog
rata, ne ¢udi da ve¢ u ranim poslijeratnim godinama dolazi do ubrzanog razvoja zrakoplovnih tehnika,
ali i razvoja sportskog zrakoplovstva. Nedugo nakon sloma Austro-Ugarske Monarhije i uspostavljanja
novoosnovane drzave, u Beogradu je 14. svibnja 1922. godine osnovan Aeroklub Kraljevine Srba, Hrva-
ta i Slovenaca, s ciljem da se ljude upozna sa zrakoplovstvom kao sportom te kao vaznim elementom
za obranu zemlje u moguéim buducim sukobima. Iste godine, Aeroklub Kraljevine SHS primljen je u
Medunarodnu zrakoplovnu federaciju (FAI), a izdavali su i svoj ¢asopis pod imenom Nasa krila. U ozujku
1926. godine u Dalmaciji pocinju prve djelatnosti Aeroklub SHS na promicanju sportskog zrakoplovstva,
osnivanju zrakoplovnih organizacija i prikupljanju ¢lanova.®

Kako nam prenosi Novo doba, ¢lan srediSnjeg Aerokluba u Beogradu, g. Radosavljevi¢, povjerio
je Dragutinu V. Kovacevi¢u zadacu da organizira mjesni Aeroklub u Splitu. Dragutin V. Kovacevi¢ tada
je izradio pravila i uputstva o tome tko sve moze pristupiti Aeroklubu, koja prava stjec¢e ulaskom u Ae-
roklub i koji su troSkovi upisnine i mjesecne ¢lanarine, pa navodi: “Redovni ¢lan Aerokluba moze biti
svaki nas posteni gradanin i gradanka, preko 16 godina starosti. Ovi ¢lanovi placaju 2 dinara clanarine
mjesecno i upisnine 8 dinara, prve godine za uvijek. Ovi ¢lanovi imaju pravo glasa, da biraju upravu i
da budu birani. Ovakvih 100 ¢lanova bira mjesni odbor Aerokluba, a 300 ¢lanova bira upravu Glavnog
odbora. Pomazuci ¢lanovi mogu biti i strani podanici, vojnici i podoficiri, djeca i daci ispod 16 godina
starosti, svi ovi placaju 1 dinar ¢lanarine i 5 dinara upisnine, prve godine za uvijek, nemaju pravo glasa,
izuzev podoficira...“*°

Dana 27. ozujka 1927. u 11 sati, u kinu Eden u Splitu, odrZzana je konstituiraju¢a skupstina Ae-
rokluba u Splitu. Dvorana kina bila je ispunjena do posljednjega mjesta, a prisustvovali su i delegati
iz Beograda: umirovljeni pukovnik Damjan Vlaji¢ i dr. M. Dojcinovi¢. Najprije je uzeo rije privremeni

7  D.MAROVIC 1965: 29.

8 NOVO DOBA, 260, Javna zahvala, 14. studenog 1922: 5.

9 D. MAROVIC 1965: 30.

10 NOVO DOBA, 225, Za osnutak Aero-Kluba u Splitu, 29. rujna 1926: 4.
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predsjednik odbora nacelnik dr. Ivo Tartaglia i srdacno pozdravio sve prisutne koji su dosli uveli¢ati ova-
ko velik dogadaj te istaknuo kako je avijacija postala nuzna za egzistenciju i razvitak privrede i prometa.
Dao je zatim rijeC predstavniku beogradskog aerokluba, gospodinu Damjanu Vlaji¢u, koji je najprije
pozdravio prisutnu publiku, a zatim zapoceo svoj referat o razvoju zrakoplovstva te njegovoj vaznosti
u miru i ratu. Zakljucio je na kraju da je razvoj zrakoplovstva izuzetno vazan kod nas da bi pomogao u
razvoju prometa u miru, ali i kako bi pomogao u obrani ,otadzbine” u ratu. Zatim je rije¢ uzeo dr. Dojci-
novic koji je razloZio organizaciju Aerokluba i njegove ciljeve.

,Cilj je Aerokluba da upozna nas narod s koristima avijatike i kao Sportom i kao vaznim faktorom
za obranu Otadzbine. Taj cilj se postizava na vise nacina: Zivom rijeci, javnim predavanjima, literaturom
itd. Svaki klub ima svoju Citaonicu. Prireduju se aeronauticke utakmice, izlozbe, priredbe, otvaraju se
pilotske i mehanicarske Skole. Aeroklub je sebi stavio za zadatak da kroz nekoliko mjeseci otvori jednu
pilotsku Skolu sa mehanicarskom koja ée biti pod upravom aerokluba.**

Nakon nekoliko minuta pauze preslo se na glasovanje kako bi se izabrali ¢lanovi odbora, a oni su u
konacnici bili: predsjednik dr. Ivo Tartaglia, potpredsjednici: dr. Eugen Majsner, Dragoljub Todorcevic,
dr. Eduard Grgi¢, sekretarijat: Marko Micin, Stjepan Roca, Aleksandar Kovacevi¢, blagajnici: Karmelo
Demarchii Antun Hrus.*

Osnivanje Aerokluba za Split je bilo od izvanredne vaZznosti iz viSe razloga. Prvo, Split se nasao na
avionskoj karti Jugoslavije i Europe, sto je prije svega bilo vazno zbog njegovog povezivanja s unutras-
njosc¢u Jugoslavije, a kasnije i cijele Europe i svijeta. Drugo, dolaskom predstavnika iz centralnog Aero-
kluba iz Beograda, dana je garancija trajnosti splitskom Aeroklubu, jer bez financijske pomodi centra,
postojanje ovakve organizacije ne bi bilo moguce. | treci razlog jest osnivanje pilotske i mehanicarske
Skole koje su trebale zainteresirati djecu i mlade za ova zanimanja, pokazati im prednosti koje zrako-
plovstvo ima nad drugim granama prometa, ali i prednosti koje zrakoplovi imaju u ratnim okolnostima.

3.2. Hidroavionska stanica Divulje

Jos je austrougarska mornarica zapocela 1917. godine graditi hidroavionsku stanicu u Divulja-
ma, mjestu u Kastelanskom zaljevu, zapadno od Splita na putu prema Trogiru. Tijekom 1925. godine
zapocinje izgradnja zrakoplovnih objekata u Divuljama, da bi 1926. bila zavrSena montaza jednog
hangara i nesto pratecih objekata. Tada je formiran Mornaricki odred Divulje, u pocetku s jednim
do dva Skolska hidroaviona i tek s nekoliko pilota, tehnicara i vojnika. Ovi objekti su bili namije-
njeni formiranju nove hidroavionske komande i Pomorsko-zrakoplovne skole. Zahvaljujuci zavrset-
ku gradevinskih radova, skola je iz Boke preseljena u Divulje 1. studenog, a svecano su je otvorili
komandant Il pomorske obalske komande kapetan bojnog broda Nikola Stankovi¢, nacelnik Staba
kapetana korvete Andeli i novi komandant Skole potporucnik bojnog broda Medlicka, 1. prosinca
1928. godine. Prilikom posvete sluZili su katoli¢ki svecenik g. Coce iz Trogira i pravoslavni sve¢enik
g. Bulovan iz Splita, a gradska glazba iz Trogira odsvirala je ,tro-himnu“.®

,Danas u Divuljama imamo jednu lepo uredenu hidroavionsku instituciju. Onaj prvi hangar je
dogotovljen, dogotovljen je takoder i drugi, a treci je % gotov, velika i ukusna trokatnica sagradena

11 NOVO DOBA, 72, Osnivanje Aerokluba u Splitu, 28. ozujka 1927: 4.
12 NOVO DOBA, 72, Osnivanje Aerokluba u Splitu, 28. ozujka 1927: 4-5.
13 JADRANSKA STRAZA, 1, 1929: 16, 24.

Rostra br. 8 205



Mihovil Setka

je za Pomorsko-vazduhoplovnu $kolu, tri lepe vile za stanove oficira, stan podoficira i momcadi,
prostrani i moderni magacin za materijal, za radione, itd... Intenzivni su radovi na posusivanju ma-
lari¢nih, koji su bili glavna zapreka da se Divulje konaéno urede.“**

Skolovanje je nastavljeno prema ranije izradenom planu i programu, dok je nova generacija
zapocela obuku prema potpuno novom planu. ,,Naime, ranije prakticno skolovanje na hidroavio-
nima pocinjalo je tzv. ,klizanjem“ na stepenici, odnosno voZenje hidroplana po morskoj povrsini u
raznim pravcima, dok je novim nastavnim planom uéenik odmah pocinjao s letenjem, uz nastavni-
ka“.! Za polaznike Pomorsko-zrakoplovne skole raspisan je 1928. natjecaj za prijem 100 mladica iz
gradanstva ili Mornarice. Za prijem u 1929. na dvogodisnji tecaj, pocevsi od 1. studenog te godine,
raspisan je natjecaj za prijem 120 mladi¢a. U 1930., otvoren je tecaj za do 150 mladica. Tijekom
1930-ih redovno su primane nove klase na skolovanje.'® Ovo povedanje broja upisanih mladiéa iz
godine u godinu svjedoc¢i nam o vecem interesu mladih ljudi za zrakoplovstvo i o tome koliko su
ljudi, ne samo s prostora Dalmacije nego i u ¢itavoj drzavi, cijenili svaku vrstu zanimanja povezanog
uz vojsku.?” Ova skola je za mnoge bila prava skola Zivotnog stasanja.

»,Na svakom kao da je jedan izraz ponosa i zadovoljstva. Znaju da ih po svrsetku Skole, jos onako
mlade, ¢eka podnarednicki ¢in. Njihov se poloZaj, pored moralnog zadovoljstva, i materijalno lije-
po obezbjeduje... Sva tvrdoca vojnickog Zivota, bez koje se vojska ne smije zamisliti, dade se lakse
snositi kad mlad ¢ovjek osjeca da je tretiran kao Covjek i da pored truda ima i ljepote u njegovom
Zivotu.“*® O ovome svjedoci kasniji narednik 26. hidroeskadrile Dusan Duka BoZovi¢: ,U Divuljama
sam zavrsio Skolu... Tu sam se poSteno obukao i najeo. Tu sam za dve godine porastao za glavu,
jedva su me poznali kad sam na odsustvo dosao.*

4. USPOSTAVA CIVILNOG ZRAKOPLOVSTVA U SREDNJOJ DALMACHUI

U prvim godinama rada ¢lanovi Aerokluba usmjerili su svoju djelatnost najprije na intenzivno
promicanje okupljanja $to veéeg broja ljubitelja zrakoplovnog sporta. Zivljim radom oblasnog od-
bora mjesnog Aerokluba ulagao se veliki trud na osnutku Sto veceg broja odbora Sirom Dalmacije sa
Zeljom pomaganja na ja€anju kadra i poveéanju ,voznog parka“ ondasnjeg zrakoplovstva. Ve¢ 1928.
ukazano je na potrebu uspostavljanja Sto brzeg i Sto jeftinijeg zracnog prometa izmedu primorja i
unutrasnjosti. ,,Nervozno se radi u svim drZzavama da se saobracajne veze Sto je moguce vise prosi-
re, pa je i nasa duznost, da u tom pogledu zapo¢nemo neumornim radom, i da se postignu sto bolji i
korisniji rezultati. Saobracajne veze imaju veliku ekonomsku prednost, a za nase primorje vazdusne
veze su od neprocjenjive vaznosti. U velikoj svjetskoj konkurenciji ne smijemo zaostati.“*

14 JADRANSKA STRAZA, 1, 1929: 16, 24; JADRANSKA STRAZA, 8, 1929: 229.

15 JADRANSKA STRAZA, 8, 1929: 230-231.

16 B.B. DIMITRIJEVIC ET ALIl 2012: 57.

17 Boravak u vojnoj zajednici osiguravao vam je, osim sigurnog zaposlenja nakon zavrsenog Skolovanja i siguran krov nad
glavom, ali i ,,pun Zeludac”.

18 JADRANSKA STRAZA, 8,1929: 229.

19 Autobiografske biljeske Dusana M. Bozovica, u posjedu Milana Micevskog.

20 NOVO DOBA, 261, Aktivnost ,Aerokluba”, 10. studenog 1930: 6.
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4.1. Vidicev piket = Splitski aerodrom

Dana 27. veljace 1931. godine malim sportskim zrakoplovom ,,Moth“ doletjeli su iz Beograda
preko Mostara delegati Drustva za zrakoplovni promet u Beogradu: tajnik dr. Andra Mitrovi¢ i Sef
letackog osoblja gospodin Strizevski. Oni su oko 8:15 krenuli iz Mostara i doletjeli nad Sinj u 9:05.
Svrha njihova puta bila je ispitivanje terena u okolici Splita, gdje bi se mogao izgraditi aerodrom za
pristajanje i dizanje putnickih aviona. Naime, drustvo je odavno namjeravalo uspostaviti zracnu
vezu izmedu Beograda i Splita, a na tome su radili i znacajniji faktori u Dalmaciji. Jos godinu dana
ranije drustvo je ispitivalo moguénost uspostave zracne veze Beograda i Splita te Zagreba i Splita, a
osim ovih i jedne veze koja bi spajala cijelo Primorje od SuSaka do Kotora. Kona¢no su odlucili da ¢e
u ljeto 1931. godine uspostaviti najprije vezu izmedu Beograda i Splita, a kasnije, eventualno Zagreb
— Split i zracne veze uzduZ Primorja.?*

Kako je za uspostavu ovih veza u prvom redu bio potreban pogodan teren za aerodrom, to je
upravo bilo ono sto su izaslanici dosli potraZiti. Kako su obojica bili iskusni piloti, proucavali su u Be-
ogradu na specijalnim kartama teren oko Splita, ali nisu uspjeli pronaci, u neposrednoj blizini Splita,
pogodan teren za spustanje i podizanje. Upravo su zbog toga i izabrali za mjesto svojega slijetanja
Sinj, i to Vidicev piket, na kojemu su se odrzavale konjske trke Dalmatinskog Kola Jahaca.?? Izaslani-
ke Drustva za zrakoplovni promet docekao je u Sinju direktor Putnika g. Jerko Culi¢, te predstavnici
sinjske opéine g. Sever Varda i opéinski predsjednik Nikola Catipovié¢. Odmah poslije samog spusta-
nja g. Strizevski je krenuo pregledati teren i napraviti nacrte. ,0Obojici izaslanika svidio se neobi¢no
ovaj teren jer je ravan i toliko prostran da se na njemu moZe da uredi najbolji aerodrom. Osim ovog
terena u neposrednoj blizini naslo se jo$ pogodnih terena. Izmedu izaslanika Drustva za vazdusni
saobracaj i predstavnika sinjske opcine razvio se razgovor o uredenju aerodroma na terenu sinjskih
livada i g. nacelnik Varda obecao je svu moralnu i materijalnu potporu sinjske opcine. Izjavio je da
su Sinjani spremni doprinijeti svaku Zrtvu kako bi omogucili da i nasi krajevi osjete blagodat ove
tekovine naseg modernog vremena.”?

Poslije ovako detaljnog pregleda terena i razgovora sa predstavnicima sinjske opcine, izaslanici
Drustva za zrakoplovni promet su se automobilom zaputili prema Splitu kako bi pogledali jos dva mo-
guca terena: Solinsko blato?® i Stobrecko blato. Pregledom jednog i drugog terena utvrdili su da ni je-
dan ne dolazi u obzir za aerodrom, pa su zapoceli s planovima pretvaranja sinjskih livada u aerodrom.

Nakon ponovnog povratka u Sinj, jedan od novinara Novog doba razgovarao je s g. Mitrovicem
o tome Sto Drustvo za zrakoplovni promet namjerava uciniti u pogledu zra¢ne veze koja bi spojila
Split sa zaledem, a ovaj je odgovorio: “Drustvo je do sada podrzavalo glavnu vezu sa svojim put-
nickim avionima iz Soluna preko Skoplja, Beograda, Zagreba i Graca do Beca. Osim toga drustvo
je uspostavilo zracnu vezu Zagreb-Susak kao prikljucak na gornju glavnu liniju. Namjera je drustva
odavna da uspostavi zra¢nu vezu sa morem. Prosle godine je drustvo uspostavilo i zracnu prugu
Beograd-Sarajevo-Podgorica, a sada se bavimo mislju da jo$ ovoga ljeta, naime od 15. juna uspo-
stavimo zracnu vezu Beograd-Split.”

21 NOVO DOBA, 48, Vazdusni saobracaj Beograd — Split uspostavlja se 15 juna, 27. veljaCe 1931: 6.

22 Dalmatinsko Kolo Jahaca je naziv za konjske utrke koje su se odrzavale na Vidi¢evu piketu u Sinju, a o visokoj razini
natjecanja govori i to da je glavni pokrovitelj tih natjecanja bio kralj.

23 NOVO DOBA, 48, Vazdusni saobracaj Beograd — Split uspostavlja se 15 juna, 27. veljaCe 1931: 6.

24 Solinsko blato se kao mogudi teren za splitski aerodrom spominje ve¢ 5. lipnja 1929. godine u Novom dobu (Novo
doba, 141, Sutrasnji Solin, 5. lipnja 1929: 6.)
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Dodao je takoder da dosta toga ovisi i 0 pronalasku pogodnoga terena za prizemljivanje aviona,
ali i o samom avionu kojeg Drustvo tek treba nabaviti. Naime, avion o kojem su oni razmisljali bio
bi ,,Amfibija“, Sto je kombinacija uobic¢ajenog i hidroaviona, a u tom slucaju veza koja bi se ostvarila
spajala bi Citavu obalu od Susaka do Crne Gore, Sto bi posebno plodonosno bilo za turizam. Osim
navedene zracne linije, drustvo je Zeljelo uspostaviti i direktnu vezu Beograd-Split, zbog koje su tom
prilikom i dosli. Trajanje leta na liniji Beograd-Split trajalo bi oko 3 sata, a na liniji Sarajevo-Split malo
viSe sat vremena, a cijene avionskih karata na ovim linijama bile bi malo skuplje od cijena drugog
razreda Zeljeznice, pa su bududi putnici mogli racunati na cijenu izmedu 800 i 900 dinara.?

4.2. Otvorenje zrakoplovnog prometa izmedu Splita i unutrasnjostl

Zracna pruga Split-Susak-Zagreb i Split-Sarajevo-Beograd svecano je otvorena 15. lipnja 1931.
godine. Svojim automobilima, ili posebno za ovu prigodu koristenim autobusima, iz Splita su u Sinj
dosli predstavnici vlasti i novinari, a u svecanosti je sudjelovao, pored predstavnika tamo3njih vlasti
i udruZenja, dobar dio sinjskog gradanstva i seljaka iz okolice. Ve¢ izmedu 9 i 10 sati veliki broj ljudi
bio je na prostranom na novom aerodromu, tzv. Vidicevom Piketu. Na toj vrlo prostranoj livadi uz
Cetinu bilo je sagraden, u formi drvene barake, prvi komadi¢ buduceg aerodroma, a u neposrednoj
blizini barake nalazio se i za tu prigodu izgradeni buffet i Sator u kojem se nalazila hrana za svecani
domjenak koji je za dolazak prvih putnika priredila sinjska opéina.?

,U 11:10 sati sa juzne strane nad Prologom kod sela Vostane, pojavila se na nebu crna tocka,
koja je sve vie rasla. Cim se primijetila, svijet je iza%ao iz sjene i razi$ao se po livadi. Avion se pri-
bliZavao i preletio aerodrom bljesteéi u suncu i odletio nad Sinj; i tad su sa sinjskog Grada zagruvali
muzari. Tu je zaokrenuo i polako se poceo da spusta. Jo$ jedan put je sad preletio preko aerodroma
i na povratku se spustio. U tom trenutku masa svijeta potrcala je od radoznalosti prema aparatu,
tako da se lako mogao desiti neki nesretan slucaj. Sre¢com su ipak Zandari i vojnici uspjeli da zadrze
masu i zrakoplov je nesmetano stigao.“?’

Na domjenku koji je bio organiziran odmah nakon slijetanja aviona na aerodrom, ugledni gosti
su odrzavali zasebne pozdrave i govore, a svaki je na svoj nacin hvalio stvaranje ove zracne veze iz-
medu Splita i ostatka Jugoslavije. Po zavrSetku domjenka, ljudi su se ponovno vratili na livadu kako
bi ispratili avion.

,Tamo je ¢ekao veliki aparat Farman, koji na vrhu repa nosi F. 306 No. 3. Kola su, odnosno trup
modre boje, a nad njima su velika siva krila. Kroz mala vratasca ulazi se u neku vrstu predsoblja 1 do
1.5 Cetvorna metra prostora a odavde se prolazi u kabinu sa dva reda sjedala izmedu kojih je prolaz.
U kabini je 10 sjedala, a povise kabine kod sredine krila je karlinga za pilota i mehanicara. Kako je
poznato, aparat je izvrstan, sa tri motora, radi vece sigurnosti. Njime je upravljao nas najbolji pilot
g. Strizevski Sto je najbolji znak koliko se paznje posvetilo ovoj pruzi.“*®

Avion koji je putovao na liniji Split-SuSak-Zagreb prometovao je utorkom i petkom s polaskom
u 11:30, a na liniji Split-Sarajevo-Beograd srijedom i subotom s polaskom u 11:45. Karte koje su se
mogle kupiti u Putnickom uredu u Splitu kostale su: 900 dinara do Beograda, 750 dinara do Zagreba

25 NOVO DOBA, 48, Vazdusni saobracaj Beograd — Split uspostavlja se 15 juna, 27. veljaCe 1931: 6.
26 NOVO DOBA, 139, 16. lipnja 1931: 3.
27 NOVO DOBA, 139, 16. lipnja 1931: 3.
28 NOVO DOBA, 139, 16. lipnja 1931: 3.
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i 450 dinara do Susaka i Sarajeva. U cijenu karata bio je uracunat i troSak prijevoza autobusima od
Splita do aerodroma u Sinju.?

4.3. Izmjene i prestanak avionskog prometa

Vec pocetkom mjeseca kolovoza 1931. godine javljaju se prvi problemi s brojem putnika u avi-
onskom prometu na relaciji Split-Susak-Zagreb.

,Posto je avion na pruzi Split-Susak i obratno bio redovno skoro prazan,* to je odlu¢eno da se
uvede direktan zracni promet Zagreb-Split. Ta izmjena izvrSi¢e se na ovaj nacin: avion ée odlaziti
iz Zagreba direktno u Split, a odatle preko Sarajeva u Beograd. |z Beograda ¢e avion odlaziti preko
Sarajeva u Split, a zatim direktno u Zagreb. Odlazak iz Zagreba u Split bi¢e po novom voznom redu
svake srijede i subote u 8 sati u jutro, a stizace u Split u 9:30 sati, u Beograd u 11 sati. Na ovaj nacin
veza izmedu Zagreba i Splita bice skracena za puna dva sata voznje.“3!

Osim izmjena u voznom redu, znacajne su bile i promjene u cijenama karata za pojedine relaci-
je koje su postale znatno povoljnije. “Dosada je cijena puta od Splita do Zagreba i obratno iznosila
750 dinara, dok odsada iznosi samo 400 dinara, tako da je jeftinija od Il. razreda brzog voza, za koji
se placa 411.50 dinara. Tarifa Split—Sarajevo iznosi od sada takoder samo 400 dinara, a Split-Beo-
grad samo 700, tako da je i na pruzi Split-Beograd tarifa jeftinija nego li u Il. razredu brzog voza, u
kojem cijena vozne karte iznosi 730 dinara.“*? Ovim izmjenama i u voznom redu i u cijenama poje-
dinih letova nastojalo se privuci ¢im viSe putnika na svim od navedenih letova.

Prva sezona zracnog prometa izmedu Splita i unutrasnjosti Jugoslavije zavrsila je 12. rujna 1931.
godine. Kako prenosi Novo doba, sezona je prema rijeCima Drustva za vazduhoplovni saobracaj bila
uspjesna, a razlog tome i jesu promjene u cijenama karata i znatnog skra¢enja u vremenu trajanja
samih letova. Kao i u slu¢aju mnogih drugih novonastalih prometnih sredstava, ljudi su ispocetka bili
skepti¢ni, pa i u tome mozemo pronaci jedan od razloga pocetnih neuspjeha ove zracne linije, no
zbog ,izostanka” zrakoplovnih nesreé¢a na ovim prostorima, strah se zasigurno po¢eo smanjivati pa
su i putnici radije sjedali u zrakoplov. Sto se ti¢e samog aerodroma u Sinju, pilot Strizevski tvrdio je da
je aerodrom u Sinju na prostoru Citave drZave najpogodniji za slijetanje i uzlijetanje zbog toga Sto je
ravan i Cist. Naglasio je takoder da po svoj prilici i u sljedecoj sezoni letova, koja bi trebala zapoceti ve¢
u rano proljece sljedece godine, aerodrom za Split ostaje na istom mjestu, na Piketu u Sinju.*®

5.1932./1933. - GODINE KRIZE | STAGNACIJE

Godine 1931., kada je Split napokon postao zrakoplovnom vezom povezan sa Beogradom i Za-
grebom, mreza zrakoplovnih linija kojima je upravljalo Drustvo za vazduhoplovni saocbracaj Aeroput
iznosila je 2.332 kilometra. Ipak, kroz prve Cetiri godine koliko je Aeroput tada postojao, porast
broja prevezenih putnika i robe nije bio ujednacen i u ocekivanim razmjerima s poveéanjem broja

29 NOVO DOBA, 139, 16. lipnja 1931: 3.

30 Glavnirazlog tome sto je avion bio ,,redovno skoro prazan” treba prije svega traZiti u strahu i skepti¢nosti ljudi prema
avionskom prijevozu, a tek onda u cijeni samoga prijevoza.

31 NOVO DOBA, 179, Direktna avijaticka veza Zagreb-Split, 3. kolovoza 1931: 6.

32 NOVO DOBA, 184, VazZne izmjene u avijonskom saobracaju, 8. kolovoza 1931: 5.

33 NOVO DOBA, 213, Danas prestaje sezona vazduhoplovnog saobracaja, 12. rujna 1931: 5.
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i duZine linija.?* Zrakoplovni promet jo$ uvijek nije bio dovoljno popularan u zemlji, medunarodni
turizam bio je tada joS u povojima, a poslovni ljudi, na koje se racunalo kao potencijalne korisnike
zrakoplova, zbog globalne ekonomske krize koja je zapocela jos 1929. godine morali su ipak birati
jeftinija prijevozna sredstva.

Utjecaj velike ekonomske krize odrazio se na rad Aeroputa, a samim time i na civilno zrakoplov-
stvo u srednjoj Dalmaciji. Naime, 1932. godine ukinute su sve do tada redovne zrakoplovne linije
Aeroputa, izuzev one Be¢-Beograd-Solun. Ovime je bio na odredeno vrijeme obustavljen zrakoplov-
ni promet izmedu Splita i ostatka Jugoslavije. Jedna od posljedica obustave zrakoplovnog prometa u
srednjoj Dalmaciji bilo je i zamiranje rada lokalnog Aerokluba u Splitu. Naime, uobicajeno je bilo da
se nekoliko desetaka puta godiSnje organiziraju razlicite tribine i predavanja vezana uz zrakoplove
i zrakoplovstvo (upotreba zrakoplova u civilne i vojne svrhe), a sva dogadanja bila bi popracena u
lokalnim novinama. NaZalost, kroz 1932. i 1933. godinu takva se dogadanja se ne spominju.

6. PONOVNI PROCVAT ZRAKOPLOVSTVA U SREDNJOJ DALMACUI

Nakon dvije godine potpunog zastoja u zrakoplovnim aktivnostima, godina 1934. naznacila je novo
budenje. Ovaj ponovni procvat interesa za zrakoplovstvo bio je ponajprije potaknut od strane mjesnog
aerokluba ¢ija se aktivnost ponovno mogla osjetiti. Ve¢ 14. sijecnja 1934. sastao se na svoju godisnju
skupstinu Oblasni Aeroklub, koji je ujedno vrsio i funkciju mjesnog odbora. U raspravi koja se razvila
na skupstini do rijeci je doSao dr. Josip Jablanovi¢ koji je istaknuo kako je njihovo drustvo prezasiceno
djelovanjem razli¢itih udruga, pa bi stoga bilo korisno da dode do $to tjeSnje suradnje izmedu Jadranske
straze i Aerokluba. Istaknuto je takoder da bi zrakoplovstvu trebalo pridavati onoliko paznje koliko mu se
pridaje u razvijenijim zemljama, te bi na taj nacin obicni ljudi lakSe i uvidjeli vaznost ove vrste prometa.®

Kako bi se sve ovo (ali i viSe od toga) uspjelo ostvariti bilo je potrebno ponovno izabrati rukovodstvo
Aerokluba, konstituirati sekcije i osnovati pomladak. Za predsjednika Mjesnog odbora izabran je inZ. Zar-
ko Deskovi¢, potpredsjednici su bili dr. Marin Ivi¢ i Marko Mikuli¢, tajnik dr. Vjenceslav Celigoj, blagajnik
Jaki Gattin, a za predsjednika nadzornog odbora izabran je inZ. lvan Ivaci¢. U upravni Oblasni odbor birani
su predsjednik dr. Josip Jablanovi¢, potpredsjednici inz. Mihovil Kargotic i Edgar Vasi¢, tajnik Dusan Duki¢
a blagajnik Branko Novakovi¢. Naposlijetku, prema pravilima drustva konstituirane su: propagandna,
tehnicka, sportska i financijska sekcija.®

Kada su sva mjesta u odborima bila izabrana, krenula je rasprava o propagandi i promicanju interesa
za Aeroklub u Splitu. Jerko Culi¢, direktor ,Putnika“ govorio je o potrebi uspostavljanja jadranske avion-
ske pruge izmedu Susaka, Splita i Dubrovnika i predloZio da se za to zauzme Dusan Duki¢ na skupstini Ae-
rokluba u Zagrebu, koja se trebala odrzati 28. sijecnja 1934. ObrazloZio je zatim potrebu uspostavljanja
ove vrste zrakoplovne veze u kojoj vidi najbolju propagandu za turizam i zrakoplovstvo, kao i za prestiz
pomorskog zrakoplovstva na Jadranu. Smatrao je takoder, ako nije moguce ovu vrste veze uspostaviti
ove godine, neka se isto obavi sljedece, ali onda neka barem uspostave ukinutu avionsku vezu Beo-
grad-Sarajevo-Split-Zagreb.?’

34 Prema statistickoj tablici koja se nalazi u knjizi 40 godina vazdusnog saobracaja Jugoslavije, izmedu 1928.i 1931.
godine, u avionima Aeroputa prevezeno je 7068 putnika, a teZina tereta bila je 85 tona. (B. KRSTIC 1967: 20.)

35 NOVO DOBA, 12, Skupstina Oblasnog odbora Aerokluba, 15. sije¢nja 1934: 5.

36 NOVO DOBA, 18, Konstituirajuca skupstina Aerokluba, 22. sijeCnja 1934: 6.

37 NOVO DOBA, 18, Konstituirajuca skupstina Aerokluba, 22. sijeCnja 1934: 6.
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6.1. Prvi pokusaji uspostavljanja zrakoplovne veze sa Cehoslovackom

Dana 21. veljace 1934. godine u novinama Novo Doba izasao je prvi ¢lanak koji govori o uspo-
stavi zrakoplovne veze izmedu Splita i Cehoslovacke.

,Doskora ¢e, prema novinskim vijestima, biti opet otvorena avijonska sluzba s inozemstvom, a od
velike bi vaznosti za nas turizam na Jadranu bila kod toga vazdusna linija Bratislava-Zagreb-Susak-Split.
Ta je linija do Susaka bila ve¢ uvedena prosle godine i imala je neobican uspjeh, ali aerodrom na Su-
Saku je veoma nepogodan i start je avijona Cesto spojen sa znatnom opasnos¢u. Sada praska dnevna
Stampa javlja da je Aerolinija zatraZila od ministarstva za javne radove da se za tu liniju nabave aero-
plani tzv. amfibiji koji mogu da startuju i da se spustaju i na aerodromima i na moru. U Susaku bi se
spustili na moru. Bududi se u Cehoslovackoj takvi strojevi ne proizvode, namjerava ministarstvo za jav-
ne radove da kupi dva engleska avijona, a da se pojedini sastavni dijelovi proizvode u zemlji. Ta je stvar
u pocetnom stadiju rjeSavanja, ali postoji opravdana nada da ée proljetne sezone dodi do povoljnog
rjeSenja. Ova linija bi se tada, naravno, imala da produlji do Splita. Zadnji pokusaj vazdusne linije sa
Splitom nije uspijevao jer je aerodrom bio u Sinju, Sto je nezgodno za putnike koji traze brz saobracaj.
Kada spustanje, odnosno dizanje bude u samom Splitu, sigurno je da e linija prosperirati.“*®

6.2. Pitanje gradnje aerodroma u neposrednoj blizini Splita

Jedno od glavnih i najéesce postavljanih pitanja u razdoblju izmedu 1934. i 1935. godine bilo je
pitanje izgradnje aerodroma u neposrednoj blizini Splita. Naime, brojni novinari, ali i visoko rangira-
ni ¢inovnici i djelatnici Aerokluba u Splitu kao glavni razlog nepostojanja zrakoplovnih veza izmedu
Splita i unutrasnjosti drzave i inozemstva navodili su upravo nepostojanje aerodroma u neposred-
noj blizini Splita, ,,...jer je aerodrom bio u Sinju, Sto je nezgodno za putnike koji traze brz saobra-
¢aj.”** U brojnim raspravama i tekstovima koji se objavljuju u tadasnjim dnevnim novinama Novo
doba i Jadranski dnevnik javlja se vise prijedloga za potencijalno mjesto izgradnje buduceg splitskog
aerodroma: Stobre¢, Poljud, Solinsko blato, Trogirsko blato, ,Ex-Ribnjak” u Trogiru, zemljiSte izme-
du Kastel Novog i Divulja i sli¢no.

Kao jedna od najbolje obrazlozenih studija, o mjestu izgradnje splitskog zracnog pristanista istice se
studija kapetana korvete pilota lovca Julijana S. Saksa. On je u svojemu tekstu, objavljenom u novinama
Novo doba 4. kolovoza 1934., istaknuo podrucje trogirskog blata kao najpogodnije za izgradnju buduceg
splitskog aerodroma. Istaknuo je da su prirodni preduvjeti za aerodrom na tom podrucju prilicno dobri,
da je podrucje dobro zasti¢eno od naleta bure i tramontane, da je more je na tom podrucju dosta plitko
pa se aerodrom po moguénosti moze i dodatno proSiriti prema jugu, a plitko¢a mora daje i dobru bazu
za izgradnju hidroporta. Kao jedini nedostatak ove lokacije istaknuo je udaljenost od Splita, ali takoder
dodao kako 40 minuta voZnje autobusom ravnom i dobrom cestom nije pretjerano vrijeme.*

Glavnu rije¢ kada se radilo o ponovnoj uspostavi zracnog prometa i gradnji splitskog aerodroma
imala je skupstina Oblasnog odbora Aerokluba koja se sastala 2. oZujka 1935. u vijecnici Direkcije
pomorskog prometa u Splitu. Na ovom sastanku inZ. Matulovi¢ najprije je podnio vrlo opsiran izvjestaj
o radu Oblasnog odbora na podizanju aerodroma.

38 NOVO DOBA, 44, Za vazdusni saobracaj sa Cehoslovackom, 21. veljaée 1934: 5.
39 NOVO DOBA, 44, Za vazdusni saobracaj sa Cehoslovackom, 21. veljaée 1934: 5.
40 NOVO DOBA, 182, Gdje da se izgradi splitsko zracno pristaniste, 4. kolovoza 1934: 11.
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Matulovic je naglasio kako je glavno pitanje bilo nalazenje za ovu svrhu pogodnog terena, a ko-
jim oskudijeva Citava okolica Splita. Na raspolaganju su imali njih nekoliko: izmedu Trogira i Divulja,
Dugopolja i Klisa, na Poljudu, u StroZancu itd., no nijedno nije ispunjavalo sve njihove zahtjeve. Na-
kon detaljnih izvidanja, odbor se ipak odlucio za teren kod Divulja, jer je od svih, makar nesavrsen,
najbolje ispunjavao Zelje i ciljeve buduceg aerodroma. Kako je taj teren na mocvarnom prostoru,
za njegovo podizanje i nasipanje po kvadratnom metru bi se trebalo potrositi oko 15 dinara, $to bi
ukupni trosak otkupa i uredivanja terena doveo na 2.000.000 dinara. Nakon sto je ovaj izvjestaj pro-
citan, bilo je vrijeme za raspravu. Sondermayer je istaknuo vaznost podizanja aerodroma kod Splita.
Rekao je da njegova izgradnja nije samo velika dobit za Split nego i za Citav Jadran, ali i za Hrvatsku
koja bi time dobila jednu izuzetno vaZnu stanicu, a Cija je potreba ve¢ odavno istaknuta. Kazao je
takoder da bi se aerodrom sigurno kroz kratko vrijeme potpuno isplatio, jer bi pruzio brze veze sa
unutrasnjos$cu, a tim bi se i priliv turista u srednju Dalmaciju znatno povecao.

,Potvrdujuéi stanoviSte g. Sondermayera, ban g. dr. Jablanovi¢ kaZe, da ¢e za podignuce ae-
rodroma uloZiti sve snage, a za potporu pozvace sve nase patriotske organizacije i drustva, bududi
izgradnja aerodroma tangira nase kulturne, nacionalne, drustvene, ekonomske i politicke intere-
se...Imajudi u vidu sve navedeno, od vaznosti brzine prometnih komunikacija, pa do uloge istih
u razvitku turizma na Jadranu, skupstina je konstatirala da je izgradnju aerodroma u blizini Splita
neophodno potrebna i da je to jedan od njezinih najvaznijih zadataka, pa ¢e u tu svrhu poduzeti sve
potrebno za ostvarenje istog.“*

Bilo je takoder i onih koji su smatrali da se splitski aerodrom mora vratiti na svoje staro mjesto,
u Sinj, na Vidicev piket.

,Kako je poznato, tzv. Vidicev piket ili bolje sinjski aerodrom je jedan od najvecéih. On moze da
primi najvedi broj aviona. Dug je oko 2 kilometra, a Sirok oko 800 metara. Po svojoj prostornosti
i idealnom poloZaju Vidicev piket je kao stvoren za aerodrom. Mislim za aerodrom na koji ¢e se
spustati i sa koga Ce startovati aeroplani koji vrSe kontinentalnu sluzbu. Najvedi prigovor koji se sa
izvjesnih strana upucuje protiv sinjskog aerodroma je udaljenost iz Splita. Ta udaljenost je zapravo
40 minuta automobilske voznje. Svi aerodromi u nasoj drzavi udaljeni su najmanje jedan sat voznje
od centra. Tako je onaj u Borongaju kraj Zagreba udaljen od Zagreba tacno jedan sat. Beogradski
aerodrom na BeZaniji kraj Zemuna isto tako udaljen je jedan sat od Beograda. Tako isto i ljubljanski.
Berlinski aerodrom udaljen je 40 minuta voZnje ekspresnog vlaka. | ta udaljenost ni najmanje ne
smeta ni putnicima ni drustvima koja vrSe zracni saobracaj. Zasto se to ne bi moglo izvesti i u Sinju
i tako Vidicev piket pretvoriti u splitski aerodrom? Mislim da ovome ne bi nista moglo stajati na
putu. Jedno da naglasim: sinjski aerodrom ne treba da bude trajan... Pred o¢ima treba imati samo
jedno da je Splitu i Dalmaciji potrebna zrac¢na veza. Tu zracnu vezu treba ¢im prije uspostaviti, ali
ne kroz godinu, dvije pa i tri. U interesu Dalmacije, njene privrede a i njenog prestiza treba sa time
odmah zapoceti. Kasnije, kada to finansijske mogucnosti dopuste i kada se sagradi aerodrom u
neposrednoj blizini Splita, zracni saobracaj neka se prekine sa Sinjom, ali dok se to ne ostvari neka
se uspostavi preko Sinja."*?

41 NOVO DOBA, 53, Za uspostavu zracnog saobracaja na Jadranu, 4. ozujka 1935: 6.
42 JADRANSKI DNEVNIK, 141, Za splitski aerodrom u Sinju, 18. lipnja 1935: 5.
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6.3. Osnivanje podmlatka Aerokluba

Jos$ jedan od trenutaka koji je dao novi polet u radu Aerokluba zasigurno je bio i osnivanje ,,pod-
mlatka Aerokluba®. Kako nas izvjeStava Novo doba 26. sije¢nja 1935. godine, odlukom tadasnjeg
ministra prosvjete iz 15. prosinca 1934. odobrena su pravila podmlatka Aerokluba za sve srednje
i srednje strucne sSkole u kojima se bude osnovalo ovakvo ucenicko drustvo. Ovom odlukom je
ostvarena zelja Aerokluba da se i srednjoskolcima omoguci aktivnije sudjelovanje u razvoju i Sirenju
pokreta. Rad s podmlatkom trebao je dati novi polet. Osnivanje podmlatka postavljeno je kao jedan
od najvaznijih zadataka ovdadnjeg Oblasnog odbora i svih mjesnih odbora na njegovom podrucju
za 1935. godinu. Prema pravilima podmlatka Aerokluba, podmladak se smatrao ogrankom mjesnog
odbora kluba s kojim je bio u neposrednoj vezi, a ta veza se ogledala prije svega u nastavi zrako-
plovstva, Ciji je cilj bio razvijanje osjecaja povezanosti izmedu zrakoplovstva i Skolskog podmlatka.
Posebno sastavljeni odbor pripremao je plan i program rada podmlatka u struc¢nim i srednjim Sko-
lama, a sve u suradnji s lokalnim vlastima te ministarstvom prosvjete. Program rada bi obuhvacao
predavanja o zrakoplovstvu i ekskurzije na aerodrome, a prilikom aeromitinga ili dolaska zrakoplova
obuhvacdao bi stru¢na objasnjenja i tumacenje o konstrukciji zrakoplova na licu mjesta. Jos jedan od
ciljeva ove organizacije bio je ostvarivanje te¢ajeva u zrakoplovhom modelarstvu i jedrilicarstvu. Za
tu svrhu osnovan je i poseban odbor koji je za cilj imao spremiti sve potrebno za ostvarenje prvog
tecaja za izradu zrakoplovnih modela.*®

Prvi ovakav te¢aj modelarstva u Splitu je odrzan 2. ozujka 1935. godine u prostorijama Srednje
tehnicke skole. Svrha ovakvih modelarskih tecajeva, organiziranih za podmladak Aerokluba, bila je
pobuditi zanimanje za zrakoplovstvo, izgradnju Skolskih modela raznih zracnih letjelica i upoznava-
nje svih mogucih tipova zrakoplova, kako bi jednom i oni postali tvorci zrakoplova.*

7. AEROMITING U SINJU - PRVI AEROMITING U PRIMORSKOJ BANOVINI

Vec sredinom lipnja 1935. godina na sjednicama Oblasnog odbora Aerokluba u Splitu pocelo se
ozbiljnije razgovarati o nadolaze¢em aeromitingu u Sinju koji se trebao odrzati 18. kolovoza 1935.,
isti dan kada i Sinjska alka. Na toj sjednici Oblasnog odbora izabrano je posebno povjerenstvo, sa-
stavljeno od ¢lanova Aerokluba iz Splita i Sinja, koje je imalo za cilj da sve predradnje budu ¢im prije
privedene kraju. Tada je bilo najavljeno da ¢e na aeromitingu sudjelovati velik broj vojnih aviona, svi
avioni koje posjeduju Aeroklubovi diljem drzave te avioni engleskih i cehoslovackih aeroklubova.*

Buduci da se sam dogadaj poceo priblizavati, u dnevnim novinama je pocelo izlazite sve vise
obavijesti o samom dogadaju, a posebice u vidu pojedinosti koje bi mogle zanimati gledatelje. Ae-
roklub je nastojao omoguciti da ovu avionsku priredbu posjeti Sto vedi broj ljudi, pa je odredio cije-
ne ulaznice za sjedenje 5 dinara, za stajanje 2 dinara, dok je za seljake, vojnike, dake i djecu ulaz bio
besplatan. Prijevoz do Sinjskog aerodroma takoder je bio organiziran autobusom i vlakom, uz vrlo
povoljnu cijenu. Cijena autobusa Split-Sinj-Split po osobi je iznosila 30 dinara, a cijena karte vlakom,
na istoj relaciji, bila je 50% niZa nego obi¢no.*

43 NOVO DOBA, 22, Osnivanje podmlatka Aero-kluba, 26. sijecnja 1935: 6.

44 NOVO DOBA, 53, Za uspostavu zracnog saobracaja na Jadranu, 4. ozujka 1935: 6.

45 JADRANSKI DNEVNIK, 137, Pripreme za prvi aeromiting u nasoj Banovini, 13. lipnja 1935: 5.
46 NOVO DOBA, 191, Aero-meeting i Alka u Sinju, 16. kolovoza 1935: 6.
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Ovako je trebao izgledati program samog mitinga:

1. Avijaticki pozdrav iz vazduha Splitu i Sinju u 8 sati. 2. Ratna eskadrila izvodi razna prestrojavanja
u vazduhu i defile - u ovoj tacci ucestvovat ¢e od 7-12 ratnih dvosjeda. Prestrojavana koja e biti izvede-
na, zanijece gledaoce, tako da ni sunce ni kiSa ne moze primorati oko da svrati paznju od ovih ratnih ko-
losa. Defile koji izvodi avijacija je precizniji i za oko prijatniji nego najelitnije konjice. 3. Napad iz vazduha
na naseljei njegova obrana. - Ovo je najinteresantnija tacka programa; ista ratna eskadrila odmah po
izvodenju defilea poCece s napadom na improvizirano naselje koje ¢e biti podignuto na protivhom
kraju aerodroma od publike... Prasak teskih bombi iz aeroplana na naselje, koje se pod ovim rusi i gori,
ubrzana paljba topova i groktanje mitraljeza na napadace, sve to ostavlja na gledaoce duboki utisak, sa
Cime se dobiva priblizna slika pravog vazdusnog napada. 4. Utakmica u brzinisportskih aeroplana Sinj-
Split-Sinj sa obaveznim bacanjem izvjestaja kod kupalista Bacvice u Splitu. U ovoj utakmici ucestvuju
civilni aeroplani koji ¢e se takmiciti za nagradni pehar Bana Primorske banovine, a koji ¢e dobiti onaj ae-
roplan koji postigne najbolje vrijeme. 5. Lov na baloneizvode vojni aeroplani. Aeroplani koji uéestvuju
u ovoj tacci najprije puste u zrak balone nakon ¢ega se udaljuju i u brzom letu precizno elisom razbijaju
jedan po jedan balon. 6. Povratak takmicara sportskih aeroplana. 7. Spustanje sa ugasenim motorom
u odredeni krug. Tko nije letio aeroplanom taj ne moze sebi da predstavi koliko je ugodan Sum motora
u zraku i kako je tezak osjecaj kada se motor prekida, ma u kojoj se visini nalazili a da i ne govorimo o
potpunom prestanku rada motora. lzvodenje ove tacke impresionira i zanosi gledaoce strahom da ih
odmah prenese u veselo osjecanje kada pilot aterira tacno u odredeni krug.8. Vazdusne akrobacije. -
Ovu tacku, koja je jo$ uvijek u avijatickom programu najinteresantnija, najsmijelija i uvijek suvise malo
izvedena za gledaoce, izvodice vjerojatno nas as, pobjednik Alpa, major Sinti¢, na svojoj srebrenoj ptici,
koja leti brzinom od 400 km na sat, a to je avion Hawker «Fury» sa Rolls-Royce motorom, i snagom
od 450 konja. Publika ¢e da gleda razne akrobacije, tonoc, ranversmane, lupinge itd. koje ¢e tumaciti
zvu¢nikom jedan clan sportske komisije. U istim vjeStinama ili «smrtonosnoj igri» natjecat ¢e se nasi
mladi asovi gg. kap. Djal i porucnik Bjelanovic, koji opasno ugrozavaju prvenstvo u akrobacijama naseg
simpati¢nom Si$¢aninu majoru Sinti¢u.9. Grupno skakanje s padobranima - Iz putni¢kog aeroplana Ae-
roputa i jednog klubskog aviona bice izbacene «lutke-Covjek» sa padobranima a istodobno ce skociti sa
padobranima nasa dva rezervna oficira avijaticara koji su se dobrovoljno javili. Jedno od lutaka ¢e imati
pokvaren padobran da bi publika mogla vidjeti kako je strasno kada covjek pada bez padobrana odno-
sno kada se isti ne otvori.10. Tacka iznenadenja. 11. Vazdusna krstenjai letenje publike na aeroplanima
Aerokluba i putni¢kim Aeroputa. Krstenje stoji 5 dinara. Za jedan let iznad Sinja u putnickom aeroplanu
plaéace ¢lanovi Kluba 35 dinara, dok neclanovi 40 dinara, a u aeroplanima klubskim sportskim po osobi
50 dinara. 12. Vazdusna besplatna lutrija bice u svakom pogledu bogata, te ¢e mnogi posjetioci meetin-
ga po povratku kuéi pored lijepo provedenog dana, biti jo$ na dobitku.»*

Na kraju, nakon vise mjeseci priprema, 18. kolovoza 1935. godine u Sinju se odvio dugo oce-
kivani aeromiting. Pred viSe od 10.000 gledatelja izvedene su brojne uspjesne sportske utakmice i
akrobacije. Veé¢ od ranog jutra iz Splita su pristizale rijeke ljudi koje su na aerodrom bile dovezene
automobilima, autobusima i vlakom. Osim ove velike mase svijeta, na aerodrom dosli su i visoki
uzvanici: ban g. Jablanovi¢, komandant mjesta general Varjaci¢, nacelnik g. Kargoti¢, izaslanik kralja
g. Hasel i mnogi drugi. Izvodenje programa pocelo je oko 11 sati kada je 7 jednoplosnika tipa Bregue
pocelo sa prestrojavanjem u zraku, defilirajuéi pred publikom u raznovrsnim stilovima. Zatim su isti

47 NOVO DOBA, 182, Avijaticka priredba u Sinju, 6. kolovoza 1935: 6.
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zrakoplovi izveli iz velike visine zracni napad na improvizirano naselje, a gledatelje je najvise zadivila
razorna snaga njihova djelovanja. Kroz ovo vrijeme avion firme «Bata» i avion «Sarajevo» natjecali
su se u brzini na udaljenosti od 13 kilometara. Oba su aviona u kratkom vremenu zavrsila zadanu
rutu. Avion pilota g. Dusana Sofila «Sarajevo» pobijedio je s vvemenom od 4 minute i 39 sekundi,
a avion firme «Bata» zavrsio je utrku s vremenom 4 minute i 44 sekunde. Pobjednik u ovoj utrci za
nagradu je dobio pehar, financiran od strane bana Jablanovica, a pilot pobjednik g. Sofil dobio za
poklon kutiju za cigarete. Na samome kraju glavnog dijela programa dva aviona tipa Frizir kruzila su
zrakom izvodecdi zrakoplovne vratolomije i akrobatske loopinge i virage, a viSe puta su se spustali s
ugasenim motorom, Sto su gledatelji pratili s posebnim uzbudenjem. S ovim je bio gotov glavni dio
programa, pa se pristupilo letenju publike. Najprije je u zrakoplov ,Sarajevo” sjeo ban Jablanovic,
a zatim i ostala publika.

Ipak, komentari nisu bili tako pozitivni. ,,Kao Sto se moZe primijetiti, program je bio dosta skro-
mniji nego |i je bilo najavljeno. Publika je zbog toga bila vrlo nezadovoljna, a Aeroklub nije ovim
potezom napravio sebi dobru reklamu.“#

8. ZRACNI PROMET U SREDNJOJ DALMACUI OD 1936. DO 1941. GODINE

U Split su kod Vilsonove obale 18. rujna 1935. godine amfibijom doletjeli predstavnik ¢ehoslo-
vackog zrakoplovnog drustva g. Stocesa i Sef civilnog zrakoplovstva u komandi jugoslavenske vojske
i Sef Aeroputa u Susaku. Svrha ovog putovanja bila je proba jadranske linije izmedu Susaka-Splita i
Dubrovnika koja se trebala otvorili sljedece godine. Naime, jadranska linija bi bila samo dio vece linije
Cija je primarna svrha bila povezivanje Praga sa Splitom i Dubrovnikom, a zbog toga u amfibiji i je bio
predstavnik ¢ehoslovackog zrakoplovnog drustva. Bududi da je let ove amfibije od Susaka preko Splita
i Hvara do Dubrovnika i natrag u Split bio uspjesan, pitanje organizacije linije bilo je prakticki vec rije-
$eno, jedino $to se jos trebalo ustvrditi su mjesta gdje ¢e amfibija pristajati i to¢an vozni red.*

Amfibija koja ¢e voziti na ovoj zracnoj pruzi je engleskog tipa sa dva motora po 360 konjskih sna-
ga. To je bio najmoderniji tip amfibije marke ,,Saro-Cloude”. Trup je bio graden u Engleskoj, motori
u Cehoslovackoj, a marka je bila ,Walter”. Brzina aviona iznosila je maksimalno 190 kilometara na
sat, a prosjecno se vozilo oko 150 kilometara na sat. Cijena jedne ovakve amfibije bila je 1,800.000
dinara. Iznutra je raspolagala sa 6 putni¢kih mjesta i mjestima za radio telegrafista i pilote.

Pocetkom sijecnja 1936. godine, tajnik splitskog Aerokluba boravio je u Beogradu gdje se sastao
s vodstvom Aeroputa, tvrtke koja je vrsila zra¢ni promet u Kraljevini Jugoslaviji. Od vodstva Aeroputa
je dobio priopcenje da postoje dvije treéine izgleda da ¢e se obnoviti stara zracna veza Beograd-Sa-
rajevo-Sinj. Obnovom ove veze, Split bi u istoj godini dobio dvije zracne veze: prvu s unutrasnjoséu
Jugoslavije (Beograd, Sarajevo) i drugu s gradovima na Jadranu (Susak-Split-Dubrovnik).**

U travnju 1936. godine zapoceli su i radovi u Splitskoj luci (danasnja Matejuska) gdje se trebalo
podignuti pristaniste za amfibije, a prema dogovorenim rokovima, radovi su trebali biti zavrSeni 20.

48 NOVO DOBA, 193, Aeromeeting u Sinju, 19. kolovoza 1934: 4.

49 NOVO DOBA, 218, Jadranska vazduhoplovna linija, 18. rujna 1935: 3.

50 NOVO DOBA, 220, Oko uspostave zracnog saobracaja na Primorju, 20. rujna 1935: 6.
51 JADRANSKI DNEVNIK, 18, Zracna veza Splita sa zaledem, 23. sije¢nja 1936: 5.
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svibnja, dok je sam promet mogao biti pusten ve¢ 1. lipnja iste godine.>> Medutim, kako to obi¢no
biva, radovi su kasnili, pa se stani¢na zgrada® za amfibiju pocela izradivati tek 20. lipnja.>* Ipak,
unato¢ tome Sto stanicna zgrada nije bila izgradena, promet je morao zapoceti, pa je avion koji bi
dolazio u Split, ,,noéio” u vojnoj bazi u Divuljama.

Dana 3. lipnja 1936. godine obavljen je prvi pokusni let na pruzi Susak-Split-Dubrovnik. Budu-
¢i da u Dubrovniku jo$ nije bila izgradena kvalitetna stanica za pristanak amfibije, linija se 1936.
ogranicila na promet izmedu Splita i SuSaka. Ova linija bila je od iznimne vaZnosti za Split jer je na
ovaj nacin grad bio indirektnim linijama povezan sa Beogradom, Zagrebom, Bratislavom i Pragom.*
Redovna linija izmedu Splita i Susaka trebala je biti uspostavljena 8. lipnja, no zbog tehnickih pro-
blema ona je uspostavljena tek 13. lipnja.

Cijena avionske karte izmedu Splita i Susaka bila je 380 dinara, karta izmedu Splita i Zagreba ko-
Stala je 620 dinara, a cijena karte izmedu Splita i Praga bila je 1600 dinara. Na ovaj nacin, nakon vi-
Segodisnjih pokusaja, Split je dobio svoju poveznicu s Europom, a suradnja izmedu jugoslavenskog
Aeroputa i ¢ehoslovacke zracne kompanije tada je postala jo$ ¢vr$¢a. Novo doba nam donosi kako
¢ehoslovacke terme Karlovy Vary, Marijine Lazi i dr. za svoje posjetitelje nude popust za avionske
karte od 50 do 70 posto, ¢ime je ostvaren i dodatni poticaj putnicima da putuju na ovoj avionskoj
pruzi. Otvaranje ove pruge trebalo je pomo¢i i Cesima da na $to jednostavniji nacin dodu na nasu
obalu, ¢ime se pomagalo i u turisti¢koj promidzbi Splita i Dalmacije.>®

Medutim, kao i nekoliko godina ranije prilikom uspostave linije izmedu Splita, Zagreba i Beo-
grada, niti ova linija nije ostvarivala onoliki broj putnika koliko se od nje ocekivalo. Novine Jadranski
dnevnik pisu kako na svakom letu bude barem po jedan putnik u avionu®’, ali da frekvencija putnika
nije zadovoljavajuca. Oni su smatrali da je najvedi problem u tome Sto Split nije direktno povezan
sa Zagrebom, Bratislavom i Pragom, ve¢ posredno preko Susaka. Na ovaj nacin, osim Sto je vrijeme
letenja produzeno, skuplja je i avionska karta. Problem bi bio rijeSen izgradnjom aerodroma u Spli-
tu, ali kako su i sami svjesni velikih troskova izgradnje, znali su da to neée doskora biti moguée.>®

Promet izmedu Splita i Susaka 1937. godine trebao je biti obogacéen produzenjem linije do Du-
brovnika, no vodstvo Aeroputa nije se s time sloZilo. Naime, njihova je namjera bila samo povezati
Beograd sa Dubrovnikom dok o Splitu nije bilo niti govora, pa je jedino Sto je preostalo ¢ekati odgo-
vor Cehoslovacke zrakoplovne kompanije o ponovnoj uspostavi linije od prosle sezone. Medutim,
za Split je i tu uslijedio novi Sok, jer je cehoslovacka zrakoplovna kompanija raskinula je stari ugovor
s Aeroputom. Razlog je bila cijena goriva, koja je za Cehoslovake bila previsoka. Naime, kako oni
navode, cijena litre benzina u Cehoslovackoj je 3,35 ¢eske krune, a u Jugoslaviji 9,35 ¢eskih kruna,
$to ako preracunamo u trogkove leta dovodi do toga da je kilometar leta u Cehoslovackoj 4 ¢eske
krune, a u Jugoslaviji 12 ¢eskih kruna. Na ovaj je nacin ponovno ukinuta zrakoplovna veza Splita sa
zaledem, ali i s gradovima na obali, a ponovno ce biti uspostavljena tek za dvije godine. *°

52 JADRANSKI DNEVNIK, 100, Izbor buduceg aerodroma Splita, 29. travnja 1936: 6.

53 Stani¢na zgrada za amfibiju je prostor izgraden uz samu obalu gdje ¢e amfibija pristati da ne bi bila ,,pod vedrim nebom*.

54 Jadranski dnevnik, 142, Izgradnja stanicne zgrade za amfibiju, 20. lipnja 1936: 6.

55 NOVO DOBA, 128, Zracni saobracaj Split-Susak (amfibija), 3. lipnja 1936: 6.

56 NOVO DOBA, 131, Redovni zracni saobracaj Split-Zagreb-Prag, 6. lipnja 1936: 6.

57 Paradoks je u tome sto u amfibiju moze stati maksimalno 6 putnika, pa unato¢ tome Sto avion prevozi samo 2 putnika
prakticki je jedna trecina aviona zauzeta.

58 Jadranski dnevnik, 157, Amfibija redovito leti, 8. srpnja 1936: 5.

59 NOVO DOBA, 59, Split bez avionske veze, 11. ozujka 1937: 5.
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Pocetkom 1939. godine ponovno se otvorilo pitanje uspostave zracne veze izmedu Splita i
ostatka Jugoslavije.

,Nerazumljivo je stalno zapostavljanje Splita u zrachom prometu. Dok su Susak i Dubrovnik
relativno dobro spojeni sa zaledem, veza Splita s ostalim avionskim prugama nije nazalost uspo-
stavljena pored svih molbi i protesta. Ovo zapostavljanje Splita kao geografskog sredista Dalmacije
i znacajne turisticke stanice ne moze se ni¢im opravdati. Nikako ne mozZe biti ozbiljna smetnja us-
postavljanju zra¢nog prometa sa Splitom nedostatak aerodroma, jer taj nedostatak moZze biti lako
i brzo uklonjen. Preklani, kada je trebalo ostvariti longitudinalnu zraénu prugu, u Splitu se je ipak
pokazala dobra volja za gradnju hidroaeroporta, pa bi isto tako bilo rijeSeno i pitanje aerodroma, ali
samo u slucaju da kad bi Split dobio zra¢nu vezu sa zaledem, a ne duzZ obale.“®°

Ipak, 16. ozujka 1939. godine Aeroput je pristao povezati Split s ostatkom Jugoslavije, a buduci
da jos$ nije postojao aerodrom u Splitu, koristio se aerodrom u Sinju.

Raspored putovanja bio je sljedeci: iz Zagreba je avion polazio u 11:55 i dolazio u Sinj u 13:05. Iz
Sinja avion je odmah polazio za Dubrovnik, gdje je stizao u 14 sati, a zatim iz Dubrovnika u Beograd
gdje je stizao u 16:05. Drugi avion je polazio iz Beograda u 9:50 i stizao u Dubrovnik u 11:35. Iz Du-
brovnika je avion polazio za Sinj gdje je stizao u 12:55, a iz Sinja je polazio za Zagreb gdje bi stigao u
14:20. Od velike vaZznosti je bilo to Sto su avioni u oba pravca putovali svakodnevno.®*

Ova avionska veza Splita s ostatkom Jugoslavije iz 1939. godine postojala je sve do kraja posto-
janja i same Kraljevine Jugoslavije. U uspjesnosti ove linije, kao i ostalih linija koje je Aeroput obu-
hvacao, govore brojke od 29.076 putnika i 417 tona tereta, koje je Aeroput prevezao 1939. i 1940.
godine. Ovakvi rezultati nam svjedoce o tome da je zrakoplovstvo na podrucju Jugoslavije, a time
i srednje Dalmacije koja je u nasem fokusu, proslo fazu pocetnistva, te u usporedbi s ondasnjim
europskim okvirima, bilo na dobrom putu da se jos$ bolje afirmira u drustvo. Nazalost, sezona zra-
koplovnih letova 1941. godine nije zapocela po predvidenom programu. Zbog priblizavanja ratne
opasnosti Jugoslaviji, svi avioni, letacko i tehni¢ko osoblje Aeroputa mobilizirano je tijekom mjeseca
ozujka, formirajuci pritom zrakoplovnu jedinicu cija je namjena bila u slucaju rata odrzavanje veze
izmedu Vlade i Vrhovne komande sa Stabovima vojske i prijateljskim zemljama.®?

9. ZRAKOPLOVNE AKTIVNOSTI U SREDNJOJ DALMACUI
oD 1936. DO 1941. GODINE

Zanimanije za zrakoplovstvo izmedu 1936. i 1941. godine izuzetno je poraslo medu mladim generaci-
jama. Davale su se upute za gradnju modela zrakoplova, ali zbog slabe pomodi od strane mjesnog Aero-
kluba, veliki broj srednjoskolaca sam je narucivao i Citao strucnu literaturu o zrakoplovstvu i gradnji mo-
dela. O tim ograni¢enim uvjetima u kojima je ,,omladina Aerokluba“ morala uciti i napredovati u izgradnji
modela zrakoplova govori najvise modelarski tecaj koji se odvijao u Splitu pocetkom 1937. godine.®

Svecano otvaranje tecaja obavljeno je 16. sije¢nja 1937. godine u osnovnoj Skoli Manus-Dobri, a
otvaranju su prisustvovali predsjednik Aerokluba u Splitu, dr. Josip Jablanovi¢, te ravnatelji i profesori

60 NOVO DOBA, 3, Pitanje zracnih prometnih veza Splita, 4. sije¢nja 1939: 6.

61 NOVO DOBA, 60, Zracna veza Splita sa Zagrebom i Beogradom, 17. ozujka 1939: 2.
62 B.KRSTIC 1967: 20-23.

63 D. MAROVIC 1965: 33.
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mjesnih srednjih Skola. Tecaj je radi sku¢enog prostora i nedovoljnih sredstava bio ogranicen, a poha-
dalo ga je svega 50 ucenika. Od toga ih je 25 bilo iz klasi¢ne gimnazije i 25 iz muske realne gimnazije.%

Predavanje o potrebi modelarstva odrzao je inz. Ante Radmilovi¢, nastavnik avijaticke
Skole u Divuljama. Samim tecajem je upravljao Mihovil Zangl, dok su nastavnici bili inZenjeri
iz struke avionskih konstrukcija.

Podmladak Aerokluba u Splitu, koji se duze vremena bavio izgradnjom modela zrakoplova, po-
kazao je veliki uspjeh i marljivost u tom radu, a njihov trud nije bio uzaludan. Naime, 19. lipnja
1937. godine priredili su na igralistu ,Hajduka® aeromiting srednjoSkolaca Splita. Natjecali su se
mladi modelari u dvije kategorije: modeli s motorom i zracne jedrilice. Kod ,,modela s motorom*, na
mjestu motora nalazila se nategnuta elastika, s jedne strane pri¢vrséena na osovinu elise, a s druge
strane za rep modela. Okretanjem elise uvija se elastika na jednu stranu, a kasnije otpustanjem daje
potreban broj okretaja elisi koja vuc¢e model naprijed. Natjecalo se 10 modela s motorom. Najbolje
vrijeme je postigao model jednoplosnjak i to 10,2 sekunde, a izradio ga je srednjoskolac Stanko
Nincevi¢. Osim prve nagrade u najboljem vremenu, ovaj model proglasen je i najljepSim. Nakon
modela s motorima natjecanje se nastavilo sa zra¢nim jedrilicama. Prva nagrada pripala je jedrilici
broj 13 s postignutim vremenom od 4 sekunde, a njezin graditelj je bio Stanko Nincevi¢, pobjednik
iz prve kategorije. Po zavr$etku natjecanja preslo se dodjeli nagrada pobjednicima.®

Od ostalih aktivnosti vezanih uz Aeroklub u Splitu do 1941. godine izdvojit éemo joS samo dva
dogadaja: preustrojavanje Aerokluba Banovine Hrvatske i osnivanje hidrojedrilicarske grupe Galeb.

Unutrasnje politicke prilike predratne Jugoslavije pocevsi joS od Sestosijecanjske dikta-
ture pa do stvaranja Primorske i Hrvatske banovine imale su odjeka i u raznim drustvenim i
sportskim organizacijama pa tako i u splitskom Aeroklubu. Dana 29. studenog 1940. godine
odrzana je sjednica splitskog Oblasnog odbora na kojoj je predsjednik kazao kako je izvrSeno
novo ustrojstvo Kraljevskog Aerokluba banovine Hrvatske. Dotadasnji Oblasni odbor pretvo-
rio se u Zupski Odbor, koji je imao svoje ogranke. Na istoj sjednici je odabrano i novo vodstvo
splitskog Aerokluba, a na njegovo celo je postavljen dr. Ante StarcCevié. Novi predsjednik je
pozvao gradane i upozorio ih na ulogu i znacenje zrakoplovstva za obranu zemlje ukazujudi na
nastala teSka vremena u svijetu, jer je rat u nekim zemljama Europe veé odavno zapoceo.5®

Krajem sije€¢nja 1941. godine podmladak splitskog Aerokluba sastao se u zgradi muske
gradanske Skole u Nodilovoj ulici u Splitu u svrhu osnutka hidrojedrili¢arske grupe. Za ovu vr-
stu sporta medu mladom populacijom Splita vladalo je veliko zanimanje. Naime, na prostoru
Jugoslavije je vec¢ 1930-ih godina poceo razvitak sportskog jedrilicarstva, a tada je i osnovana
prva jedrilicarska grupa pri tvornici /karus u danasnjoj Srbiji. Osnivacku skupstinu u Splitu
sazvao je Ratko Jovanovié, a na samoj skupstini, osim buduceg vodstva, prisustvovalo je jos
i oko 60 zainteresiranih gradana. Aklamacijom je prihvaéen naziv Galeb za prvu hidrojedri-
licarsku grupu na prostoru srednje Dalmacije. U zakljuccima skupstine istaknuta je nabavka
Skolske jedrilice, gradnja hidrojedrilice dvosjeda, odrzavanje satova teorije letenja dva puta
tjedno i izgradnja hangara u uvali Zenta.®’

64 Interes je bio izuzetno velik za ovaj te¢aj o cemu govori i brojka od 700 prijavljenih kandidata.
65 D. MAROVIC 1965: 33.

66 NOVO DOBA, 284, Vijesti iz Aero-kluba, 30. studenog 1940: 6.

67 NOVO DOBA, 21, Hidro-jedrilicari u Splitu, 22. sijecnja 1941: 6.
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Potkraj veljace 1941. godine, hidrojedrilicarska grupa Galeb priredila je u hotelu Park na
Badvicama u Splitu svoj prvi vrlo uspjeli ples sa biranim programom.®®

10. ZAKLJUCAK

Na prostoru srednje Dalmacije u razdoblju izmedu dva svjetska rata javljaju se brojne skupine
zaljubljenika u zrakoplovstvo: zrakoplovno drustvo Aeroklub Split, podmladak Aerokluba, mode-
larske sekcije Aerokluba, ali i grupacije ljudi vezanih uz profesionalno civilno i vojno zrakoplovstvo.

Kao pocetni trenutak brZzeg razvoja zrakoplovstva u srednjoj Dalmaciji zasigurno treba uzeti
trenutak osnivanja ogranka centralnog Aerokluba u Splitu, 27. oZujka 1927. godine. Od tog trenut-
ka zrakoplovstvo u srednjoj Dalmaciji pocinje svakodnevno napredovati, a posljedica napretka je i
interes sveukupnog gradanstva za zrakoplovstvo, koji postaje svakim danom sve vedi. Razvijalo se,
dakle, i u vojnoj i civilnoj grani.

Vojno zrakoplovstvo u srednjoj Dalmaciji zapocelo je svoj razvoj davne 1917. godine kada je
izgradena prva hidroavionska stanica, a krunu svoga razvoja dozivjelo je 1. studenog 1928. godine
kada je u Divuljama otvorena Pomorsko-zrakoplovna $kola, prebacena ondje iz Kombora. Civilno
zrakoplovstvo imalo je pak puno teZi put, jer je zbog izostanka pogodnog terena u uzoj okolici Splita
za mjesto prvog splitskog aerodroma izabran ,Vidi¢ev piket” u Sinju. Dana 15. lipnja 1931. godine,
nakon nekoliko godina iScekivanja i obecanja, zapoceli su prometovati prvi civilni zrakoplovi na
linijama Split-Susak-Zagreb i Split-Sarajevo-Beograd. Nazalost, zbog slabog odaziva putnika ciji je
razlog prije svega strah od novog prijevoznog sredstva, ali i ekonomska kriza koja je zahvatila Euro-
pu 1932. godine, civilni su zrakoplovi odmah nakon prve sezone letova prestali prometovati. Utjecaj
velike ekonomske krize odrazio se na rad Aeroputa do te mjere da su gotovo sve zrakoplovne aktiv-
nosti te tvrtke zamrle. Ovime je bio, na odredeno vrijeme, obustavljen zrakoplovni promet izmedu
Splita i ostatka Jugoslavije.

Ipak, nakon nekoliko godina stanke, zrakoplovni promet u srednjoj Dalmaciji su ponovno poceo
buditi, a kao glavni nositelj svega bio je splitski Aeroklub, predvoden tada novim vodstvom. Osim
tribina i predavanja vezanih uz vaznost zrakoplovstva, Aeroklub je nastojao i uspostaviti prekinute
avionske linije. Ne samo da je uspio u narednim godinama obnoviti stare pruge, veé je uspostavio i
neke nove. Zrakoplovi koji su dolazili u Split nisu bili viSe samo oni jugoslavenski, jer se Split u ljeto
1936. godine povezao zrakoplovnom vezom sa Pragom. Nazalost, kao i nekoliko godina ranije, zbog
straha putnika od avionskog prijevoza, ali i zbog izuzetno visokih cijena goriva u Jugoslaviji, ova je
zracna linija nakon prve sezone ukinuta.

Od ostalih zrakoplovnih aktivnosti svakako treba istaknuti organiziranje Aeromitinga u Si-
nju u kolovozu 1935. godine gdje su pred vise od 10.000 gledatelja izvedene brojne uspjesne
zrakoplovne utakmice i akrobacije. Na ovaj nacin gradani Splita i okolice mogli su se uvjeriti u
kvalitetu i visoku razinu razvijenosti avijacije u tadasnjoj Primorskoj banovini, jer zrakoplovstvo
u nasoj domovini nije tada mnogo zaostajalo za onim u svijetu. U posljednjim predratnim go-
dina, zrakoplovni promet unutar Jugoslavije konstantno je napredovao, tako da su zrakoplovne
linije izmedu Splita i ostatka zemlje bile izuzetno dobro popunjene. Osim civilnog zrakoplovnog

68 NOVO DOBA, 50, Hidrojedrilicarska grupa ,,Galeb”, 20. veljace 1941: 6.
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prometa, napredovalo je zrakoplovstvo i u drugim poljima, a pritom prvenstveno mislim na
modelarski tecaj koji je Aeroklub pokrenuo za srednjoskolce i osnutak hidrojedrilicarske grupe

Galeb.

MoZzemo zakljuciti kako je na prostoru srednje Dalmacije u razdoblju izmedu dva svjetska rata
postojala znacajna zrakoplovna aktivnost, bilo u vidu vojnog ili civilnog zrakoplovstva. Sve navede-
ne zrakoplovne aktivnosti bile su poticane i financirane iz centra Kraljevine, a prvenstveno u svrhu
promicanja vaznosti zrakoplovstva, bilo kao sredstva za prijevoz robe i putnika ili sredstva za obranu
Kraljevine. Zrakoplovstvo kao grana prometa u tim je godinama povezala siromasnu srednju Dalma-
ciju sa ostatkom Jugoslavije ali i Europe putem razlicitih zrac¢nih pravaca. Razvojem zrakoplovstva
razvijale su se i ostale grane industrije vezane uz zrakoplovstvo, pa je razvoj zrakoplovne tehnike
uvelike pomogao gospodarskom razvoju Jugoslavije i same srednje Dalmacije.
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AVIATION IN CENTRAL DALMATIA
BETWEEN TWO WORLD WARS

Summary

Using primarily newspapers from that time, Novo doba and Jadranski dnevnik, while writing
this research, the author attempted to present, as clearly and as completely as possible, the pro-
cess of establishment and development of aviation in central Dalmatia between two world wars.
The author described the creation of the main organization for advancement of aviation in that
area, “Aero klub Split”, and all its activities in previously mentioned period. This article briefly por-
trays a construction of airports in this area: military hydroplane airport in Divulje in Kastela Bay,
and civilian airports in Sinj and Split (Matejuska). Furthermore, the paper presents the process of
establishing air lines between Split and inland parts of the country, whether using civilian aircraft
or hydroplanes, and also the process of their repealing, firstly due to financial difficulties and ulti-
mately because of the imminent war threat.

Keywords: aviation; central Dalmatia; Aero klub; Sinj; Divulje; 20. century
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