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11ISTORIJSKE NAUKE

mr Neboj{a \oki}
Beograd

VAZDUHOPLOVNA SARADWA 
FRANCUSKE I JUGOSLAVIJE 
IZME\U DVA SVETSKA RATA

Oslobo|ewem Kraqevine Srbije i wenim ujediwewem sa delovima
ju`noslovenskih teritorija biv{e Austro-Ugarske monarhije, stvorena je
1. decembra 1918. godine nova dr`ava ju`noslovenskih naroda, Kraqevstvo
(kasnije Kraqevina) Srba, Hrvata i Slovenaca,1 koja je me|unarodno priz-
nata tek na Versajskoj konferenciji u junu 1919. godine. U sastavu oru`anih
snaga nove dr`ave funkcionisalo je vojno vazduhoplovstvo, poznato pod
nazivom Vazduhoplovstvo (Vazduhoplovstvo Kraqevine SHS) ili Vojno
vazduhoplovstvo, koje je od 1930. dobilo novi naziv Vazduhoplovstvo vojske
(VV). U sastavu Jugoslovenske kraqevske mornarice (JKM) postojalo je
Pomorsko vazduhoplovstvo (PV) opremqeno iskqu~ivo hidroavionima.

Prvi vazduhoplovni materijal i aeroplani za Vazduhoplovstvo
Kraqevstva SHS primqeni su iz Srpske avijatike i od Francuza. Drugi
po~etni izvor je bio ratni plen. Kasnije, Vazduhoplovstvo je postepeno
opremano na razne na~ine, u po~etku iz francuske vojne pomo}i, a zatim, od
1924, uvozom i kupovinom od doma}e industrije. I kod Pomorskog vazduho-
plovstva je bila sli~na situacija.

Najve}i i prakti~no jedini strani isporu~ilac aviona i druge vazduho-
plovne opreme za Vazduhoplovstvo Kraqevine SHS u prvih desetak godina
bila je Francuska. Krajem dvadesetih pojavquje se novi isporu~ilac,
^ehoslova~ka Republika, a od po~etka tridesetih i Velika Britanija i
Nema~ka. Me|utim, tek u drugoj polovini tridesetih, u okviru modern-
izacije, Vazduhoplovstvo vojske po~iwe da se oprema u ve}oj meri uvozom
iz Velike Britanije, Nema~ke i Italije.

U prvom periodu Pomorsko vazduhoplovstvo je bilo opremqeno mater-
ijalom iz ratnog plena, a zatim francuskim (u mawoj) i doma}im
hidroplanima (u ve}oj meri). Od druge polovine dvadesetih u Pomorsko
vazduhoplovstvo se uvode i nema~ki hidroplani nabavqeni komercijalno
i preko nema~kih reparacija. Tokom tridesetih godina Pomorsko vazduho-
plovstvo je opremano u najve}em broju hidroplanima doma}e konstrukcije
i proizvodwe, a pred rat i nema~kim.

Doma}a vazduhoplovna industrija je od samog po~etka svoje delatnosti
bila va`an izvor za opremawe Vazduhoplovstva i Pomorskog vazduho-
plovstva. Isporu~ivani su avioni proizvedeni po stranoj licenci i po
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originalnim projektima doma}ih konstruktora. Do aprila 1941. u
Kraqevini Jugoslaviji radilo je pet fabrika za proizvodwu aviona i
jedna fabrika jedrilica sa perspektivom prerastawa u proizvo|a~a
aviona, kao i dve fabrike motora i mnogo drugih preduze}a za izradu
razli~ite vazduhoplovne i prate}e opreme i delova.

STVARAWE VAZDUHOPLOVSTVA KRAQEVINE SHS
Srpska Vrhovna komanda je depe{om O.br. 32302 od 8/21. novembra 1918.

godine izdala slede}e nare|ewe komandantima I i II armije, {efu srpske
avijatike i na~elnicima in`iwerije i a|utantskog odeqewa Vrhovne
komande: “Po ukazanoj potrebi nare|ujem: Da eskadrila 521 iza|e iz sas-
tava II armije i da se instalira u Novom Sadu, na biv{em austro-ugarskom
aerodromu, gde }e biti na raspolo`ewu i snabdevawu kod I armije. {ef
srpske avijatike izda}e nare|ewe, da se sav neprijateqski avijati~arski
materijal sa~uva i preda na rukovawe 521 eskadrili ili srpskom avi-
jati~arskom parku kad bude stigao. Komandant I armije naredi}e odmah da
se aerodrom u Novom Sadu dobro ~uva i da se preda avijatici kad bude sti-
gao. {ef srpske avijatike nasta}e da se i srpski avijati~arski pripravni-
ci iz Sedesa premeste u Novi Sad na produ`ewe obuke.”2 Eskadrila 521 je
11/24. novembra 1918. godine preletela iz Ni{a u Novi Sad. Dva dana kas-
nije poru~nik Petar Vuk~evi} je do{ao iz Beograda u Novi Sad sa dva
oficira, 24 vojnika, 3 kamiona, jednim lakim kamionom i materijalom
eskadrile.3

Tako je vazduhoplovstvo Srpske vojske, koje je na Solunskom frontu
operisalo pod nazivom Srpska avijatika (slu`beni francuski nazivAéro-
nautique de l’Armée Serbé, tj. Aeronautika Srpske vojske), preba~eno na
aerodrom u Novom Sadu gdeje poslu`ilo kao jezgro za stvarawe ratnog vaz-
duhoplovstva novo stvorene dr`ave. Me|utim, sve do potpisivawa
mirovnih ugovora, tj. dok je trajalo “ratno stawe”, sve jedinice biv{e
Srpske avijatike bile su pod francuskom komandom. Francuska Direkci-
ja Srpske avijatike povukla se iz Beograda u februaru 1920. godine i tek
tada jedinice i materijal potpali su potpuno pod komandu Vazduhoplovst-
va Kraqevine SHS (u smislu potpuno samostalne upotrebe).4 Ali, kreni-
mo redom.

Novom Sadu, kao glavnom vazduhoplovnom centru, prikupqen je i vaz-
duhoplovni materijal francuske Aeronautike Isto~ne vojske (Aéronau-
tique de l’Armée d’Orient) sa Solunskog fronta, ta~nije materijal fran-
cuskih eskadrila koje su bazirale u Kraqevini SHS. Francuzi su 22.
marta 1919. godine izrazili spremnost da vazduhoplovstvu Kraqevstva
SHS predaju sve svoje avione iz sastava Vazduhoplovstva isto~ne vojske5

ali su zbog izbijawa revolucije u Ma|arskoj privremeno odustali od ove
namere. Naime, po izbijawu revolucije u Ma|arskoj Francuzi su formi-
rali svoju Ugarsku vojsku (Armée d’Hongrie) za dejstva protiv ma|arske sov-
jetske republike, a u wenom okviru funkcionisalo je Vazduhoplovstvo
Ugarske vojske (Aéronautique de l’Armée d’Hongrie) kome je od 2. juna 1919.
godine privremeno pot~iwena Srpska avijatika.6 Istog dana Park Srpske
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vojske u Novom Sadu postao je zajedni~ki park za snabdevawe 508.
eskadrile Vazduhoplovstva Ugarske vojske i 521. i 523. eskadrile Vaz-
duhoplovstva Kraqevstva SHS.7

Sa smirewem situacije u Ma|arskoj Francuzi su zapo~eli sa
povla~ewem svog qudstva. Tako je 2. septembra 1919. godinenare|eno da svo
francusko qudstvo osim komandira eskdarile i dva personalca napusti
lova~ku eskadrilu SPA 523 a nare|ewem od 7. oktobra 1919. godine prak-
ti~no svo francusko qudstvo je napustilo Aeroplansku eskadru.8 Ubrzo
zatim, 31. oktobra 1919. godineukinuta je Me|usavezni~ka komisija za snab-
devawe srpske vojske.9 Kona~no, kao {to smo ve} naveli, Francuska Direk-
cija Srpske avijatike povukla se iz Beograda u februaru 1920. godinei tada
su sve jedinice i materijal potpali potpuno pod komandu Vazduhoplovstva
Kraqevine SHS.10

Ve} od nastanka, krajem 1918. i po~etkom 1919, u Vazduhoplovstvo
Kraqevstva SHS uvode se i zapleweni austrougarski aeroplani. Na
oslobo|enoj teritoriji, austrougarsko vojno vazduhoplovstvo (Königlich
und Kaiserlich Luftfahrtruppen, skra}eno k.u.k. LFT, ili samo LFT) ostavilo
je relativno ure|ene aerodrome u Novom Sadu (Sajlovo), Sarajevu (Rajlo-
vac) i Mostaru a tokom zime 1918/9. godine, od postoje}ih privremenih
leteli{ta, formiraju se i aerodromi u Zagrebu, Qubqani i Teznu (kod
Maribora).11 Zbog toga po pristizawu u Novi Sad eskadrila je razaslala
svoje oficire da prikupe zaostali materijal austro – ugarskog vazduho-
plovstva sa cele teritorije. Od ovog materijala i prido{lih oficira
avijati~ara iz austro – ugarske vojske formirane su eskadrile u Zagrebu,
Sarajevu i Qubqani. Deo vazduhoplovnog materijala srpske vazduho-
plovne komande zaostao na Solunskom frontu postepeno se prebacuje u
Skopqe gde se tako|e formira aerodrom i eskadrila.12

Vazduhoplovstvo Narodnog vije}a SHS je bilo vi{e nego slabo. Iz dva
pregleda od 26. i 31. decembra 1918 Poverni{tva II vojnog okro`ja u
Qubqani, pored ostalog za brojno stawe se navodi – „.Qubqana: ...vaz-
duhoplovna ~eta – 7 oficira i 80 vojnika; ...Maribor: ...skladi{te vaz-
duhoplovnog materijala ? oficira i ? pitomaca (u dokumentu: ,,{e ni
javqeno”).”13 Po pregledu Narodnog vije}a SHS od 18. decembra 1918.
uop{te se ne spomiwu vazduhoplovne jedinice u Hrvatskoj a kamo li wiho-
vo eventualno brojno stawe, dok u Bosni i Hercegovini nisu ni aktivirana
dva predvi|ena vojna okru`ja.14 Prema zagreba~kom ~asopisu ,,Dom i Svi-
jet”, broj7/1919, Zrakoplovni odjel dr`ave S.H.S. u Zagrebu ima jednog
in`iwera i oko trideset radnika i tehni~ara te jednog probnog pilota. U
istom ~lanku se navodi da je u planu osnivawe pilotske {kole uz ve} pos-
toje}u aeroplansku eskadru.15 Vazduhoplovne jedinice u Bosni i Herce-
govini pomiwu se prvi put tek u pregledu jedinica II armijske oblasti 6.
marta 1919. dok u prethodnom pregledu iz februara nema ni pomena o
wima. 

U centralnim delovima nove dr`ave bilo je krajem 1918. godine
zapleweno preko 120 aeroplana, uglavnom {kolskih, koji su sakupqeni u
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Rajlovcu (oko 100 aeroplana, izgleda ve}im delom neispravnih) i Mostaru
(23 ispravna). Na zagreba~kom leteli{tu je zapleweno pet uglavnom neis-
pravnih aviona dok je na qubqanskom prikupqena masa vazduhoplovnog
materijala i to oko 100 aeroplana i 150 aeroplanskih motora kao i veli-
ka koli~ina drugog materijala. Mawa koli~ina vazduhoplovnog materi-
jala je prikupqena i na mariborskom aerodromu. Sa posledwa tri aero-
droma (Zagreb, Qubqana i Maribor) nakon otpisivawa potpuno neupotre-
bqivih letelica sakupqeno je do maja 1919. godineu Qubqani 82 aeroplana
od ~ega najmawe 42 ispravna. Dakle, na novosadskom, rajlova~kom,
mostarskom i qubqanskom aerodromu je, nakon odbacivawa potpuno
neupotrebqivih letelica, prikupqeno oko 240 aeroplana,16 od ~ega je bar
150 bilo ispravno (ako se pretpostavi da je oko 30 ili pribli`no 1/3
aviona iz Rajlovca bilo u ispravnom stawu, plus oko 120 ispravnih iz
ostalih mesta).17 Pored toga, izvestan broj aeroplana i vazduhoplovnog
materijala ostao je i na leteli{tima u Igalu, Rumi, Lugo{u, Aradu i
Segedinu. Deo ovog materijala je bio i nema~kog porekla tj pripadao je
nema~kim jedinicama koje su se povla~ile iz Bugarske. Nadle`na komanda
je preduzela sve mere da se prikupi i sredi zapleweni materijal u za to
odre|enim centrima u Novom Sadu, Mostaru i Qubqani.18 Treba
napomenuti i da su uslovi sme{taja aeroplana i drugog materijala bili
zadovoqavaju}i u Rajlovcu i Mostaru ali ne i u Novom Sadu, Zagrebu i
Qubqani. Premda je u Novom Sadu postojao hangar on je bio apsolutno
nedovoqan jer je tu po~etkom 1919. godine pored ve}eg broja zaplewenih
aeroplana (najmawe 35 do 40) bio sme{ten i ve}i deo aeroplana biv{e
srpske avijatike sa Solunskog fronta (tako|e najmawe 40). Zbog toga je
najve}i deo aeroplana na novosadskom aerodromu kisnuo i propadao pod
vedrim nebom.19

Nakon prikupqawa, pristupqeno je opravkama i sre|ivawu zaplewenog
materijala, kwi`ewu i sme{taju u magacine. Tehni~ko osobqe je
izvr{ilo te`ak zadatak opravke i osposobqavawa celokupnog leta~kog
materijala, uprkos te{koj oskudici u pojedinim vrstama materijala i
delova i velikoj raznolikosti tipova aviona. U ratnom plenu bilo je
mnogo tipova u razli~itom stawu (neupotrebqavani, ispravni, neis-
pravni, o{te}eni, polomqeni, nekompletni, u sklopovima ili ~ak u
delovima), pa je Vazduhoplovstvo izvr{ilo odbir aeroplana prema
starosti, broju komada odre|enog tipa i minimalnim mogu}nostima
odr`avawa. S tim u vezi, u ve}em broju i ve}oj meri kori{}eni su tipovi
Brandenburg B i C, Feniks C i D, Avijatik D, Efag-Albatros, dok su
ostali tipovi bili zastupqeni samo u mawem broju primeraka. Neki
tipovi su kori{}eni samo kratko vreme (Anatra, Efag C, Avijatik C) a
neki su se zadr`ali vi{e godina (dodu{e na sporednim zadacima), kao na
primer, tipovi Brandenburg, Efag-Albatros, Feniks D, Avijatik D i
Ufag C (Uci). Naravno, izvestan broj tipova nikad nije upotrebqavan.

Lete}e osobqe i stru~waci (mehani~ari, pu{kari, fotografi itd)
~inili su jednim delom pripadnici srpske vazduhoplovne komande a
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drugim delom pripadnici biv{eg austrougarskog vazduhoplovstva. Prvi su
se, u zimu 1918/9. godine nalazili na novosadskom aerodromu a drugi
uglavnom na ve} postoje}im aerodromima u Sarajevu i Mostaru kao i na
novo formiranom aerodromu u Zagrebu. Mawi broj biv{ih pripadnika
austrougarskog vazduhoplovstva se u to vreme nalazio i na novo formi-
ranim aerodromima u Qubqani i Teznu kod Maribora.20

Moral qudstva na aerodromima u Novom Sadu, Qubqani i Mariboru je
bio visok ali je zato u Rajlovcu, Mostaru i Zagrebu bio nizak pre svega
zbog pojava hrvatskog separatizma.21

U isto vreme kada su, u zimu 1918/9. godine srpski vojni piloti
prenosili po{tu i ponekog putnika Bregeima 14 (ponekad i Doranima AR)
izme|u Beograda, Ni{a, Skopqa, Sarajeva, Mostara i Soluna, francusko
vazduhoplovstvo Isto~ne vojske uspostavilo je sli~nu slu`bu - Mission
Aéronautique d’Orient - MAO. Bila je to mre`a po{tanskog i kurirskog sao-
bra}aja preko celog isto~nog Balkana, sa sedi{tem u Carigradu. Na taj
na~in povezivani su delovi francuske vojske, koja se od 1918. do 1921.
godinenalazila u Turskoj, Gr~koj, Ukrajini, Bugarskoj, Rumuniji, Ma|arskoj
i Srbiji (kasnije kraqevstvu SHS). Jedna od tih linija vodila je od
Carigrada ka Bukure{tu a druga ka Sofiji i Beogradu. U po~etku je MAO
koristio avione Brege 14 preuzete iz depoa u Solunu a 1920. godine stigla
su po dva Farmana 50 i 60 koji su sklopqeni na licu mesta. MAO je prestao
da radi 1921. godine. Wih je na ovom poslu odmenila putni~ka vazduho-
plovna kompanija CIDNA (kasnije Franco-Roumaine).22

I dok se na aerodromima u Novom Sadu, Rajlovcu, Mostaru i Zagrebu
prikupqao i osposbqavao vazduhoplovni materijal najrazli~itijeg
porekla na aerodromima u Qubqani i Mariboru pored toga spremalo se i
za ratna dejstva. Naime, u zimu 1918/9. godine stvoren je koru{ki front
koji je aktiviran odmah po novoj godinikada su Austrijanci napali na
demarkacionoj liniji.23 Ne{to ranije, odmah po objavqivawu primirja,
preletela je na svojim aeroplanima grupa biv{ih austrougarskih vazduho-
plovaca – mahom slovenskog porekla, pod komandom poru~nika Stjepana
Burazovi}a, sa aerodroma u Italiji u Ajdov{~inu. Tu je predstavnik Nar-
odnog vije}a iz Trsta, obavestio telefonom Burazovi}a, da je stvorena
dr`ava od ju`noslovenskih delova Austrougarske i nalo`io im da ~im
bude mogu}e prelete u Qubqanu. Burazovi} je qudstvu izlo`io op{tu
situaciju, naredio da se skinu austrougarske kokarde sa kapa a stave
nacionalne trobojke kao i da se promene oznake na avionima. Nakon toga
su preleteli u Qubqanu gde je Burazovi}a primio vojni poverenik
De`elne vlade i preneo mu nare|ewe o formirawu Letalske stotnije.24

Sa leteli{ta u Italiji krenulo je, najverovatnije, 12 aeroplana od kojih
se 7, sa kompletiranom posadom, prikupilo na novoformiranom
leteli{tu u {i{ki kod Qubqane. Za privremenog komandira stotnije je
odre|en poru~nik `arn. Ubrzo su po~eli da pristi`u i aeroplani sa
drugih leteli{ta i aerodroma sa italijanskog fronta pa se broj letelica
i posada u stotniji i daqe pove}avao.25

15ISTORIJSKE NAUKE



Nakon prvih ~arki tokom decembra 1918. godineAustrijanci su no}u 5/6.
januara 1919. godine krenuli u veliku ofanzivu tokom koje su Slovenci
izgubili najve}i deo tekovina postignutih krajem 1919. godine. Neprijate-
qstva su obustavqena 13. januara uve~e a 19. januara je, u Gracu, potpisan
sporazum o primirju.26 Letalska stotnija je 12. januara 1919. godine
izvr{ila prve borbene letove. Toga dana su Austrijanci potisli slove-
na~ke predstra`e kod Podro{~ica pa je pretila opsanost da padne tunel
kod Karavanke. Zadatak da zaustavi napreduju}e Austrijance je dobila
eskadrila u Qubqani koja je to sa uspehom i uradila. U dva navrata po aus-
trijskim trupama dejstvovalo je, mitraqezima i bombama, po tri aero-
plana i to sa velikim uspehom.27

Slovena~ka vlada je `elela da ra{~isti situaciju u Koru{koj pa je na
svoju ruku 29. aprila 1919. godinepoku{ala da samo svojim trupava potisne
Austrijance sa spornih teritorija. Slovena~ka ofanziva je do`ivele
totalni fijasko ve} prvog dana ali je zato austrijska protivofanziva od
30. aprila do 9. maja bila veoma uspe{na. Austrijanci su stavili svoju kon-
trolu celokupnu spornu teritoriju. Ve} 6. maja su u Sloveniju po~ele da
pristi`u srpske jedinice (1, 5, i 8. pe{adijski puk, artiqerija i kowica)
koje su stavqene pod komandu srpskog |enerala Krste Smiqani}a koman-
danta Dravske divizijske oblasti. Srpske trupe podpomognute
slovena~kim jedinicama krenule su u ofanzivu 28. maja i ve} do 1. juna pot-
puno slomile otpor austrijskih snaga anga`ovanih u Koru{koj. Austri-
janci napustili ~ak i Celovac koji su 6. juna posele srpske trupe a istog
dana su obustavqene daqe borbe.28

U me|uvremenu, aktom O. br.35997 od 1. marta 1919. g., Min-
istarstvu vojnom dostavqen je slede}i projekat nove formacije
mirnog doba:29

“...................
3.) Van armiskog sastava: 
....................
g.) Vazduhoplovna komanda da se organizuje tako, da ima {tab,

{kolu, park i 4 eskadrile (za svaku armisku oblast po jedna).
d.) Golubija komanda
|.) Komanda re~ne flotile
e.) Komanda pomorske flote - obrazova}e zasebne komande tako|e

pod Ministarstvom vojnim, i
`.) Automobilska komanda (sa {kolom i radionicom). .....................”

Na osnovu ovog projekta nove formacije izra|en je prvi plan za orga-
nizaciju vazduhoplovstva i odmah se pristupilo wegovom izvo|ewu. Najpre
je formirana po jedna eskadrila na aerodromima Novi Sad, Zagreb i Sara-
jevo, kao i po jedno odeqewe u Qubqani i Mostaru. Jo{ pre toga je formi-
rana i pilotska {kola u Novom Sadu koja je po~ela dejstvovati 1. marta
1919. godine.30 Znatno kasnije, negde u zimu 1919/20. godineod zaostalog dela
eskadrila sa Solunskog fronta obrazovana je Skopqanska eskadrila. U
me|uvremenu je obrazovana Eskadra pod ~ijom su komandom bile sve novo-
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formirane eskadrile. Komandu nad eskadrom je primio, u odsustvu
pukovnika Petra Mirkovi}a, kapetan I klase Branko Vukosavqevi}.31

U leto 1919. godine jedan deta{man zagreba~ke eskadrile bazirao je u
Koprivnici sa zadatkom da izvi|a ma|arsku granicu. Komandir deta{mana
je bio pilot poru~nik Mato {varc sa kojim su bili izvi|a~i poru~nici
Jakov Makiedo i Teodor Uzelac.32

Od {taba Aeroplanske eskadre formirana je 26. juna 1919. godine,
nare|ewem Pov. F. O. Br. 29.763 po Uredbi o formaciji vojske u mirno
doba - ~lan 28, Vazduhoplovna komanda, sa {tabom u Novom Sadu, kao
komanda celokupnog Vazduhoplovstva Kraqevstva SHS.33 Kompletan sas-
tav i naoru`awe Srpske avijatike u{li su u novoformirano vazduho-
plovstvo, prakti~no promenom imena stvoreno je jezgro budu}eg vazduho-
plovstva.34 Po nekim podacima u to vreme u vazduhoplovstvu je bilo oko
jedva stotinu leta~a.35

Nekoliko dana pre formirawa Vazduhoplovne Komande poginuo je u
vazdu{nom udesu, u Novom Sadu, 19. juna 1919. godine major Branko
Vukosavqevi} komandant Aeroplanske eskadre.36 Treba naglasiti da
suprotno op{te rasprostrawenom mi{qewu major Branko Vukosavqevi}
nikada nije bio komandant Vazduhoplovne komande a nije bio ni predvi|en
za wenog komandanta jer je budu}i komandant Vazduhoplovne komande
morao imati ~in pukovnika.37 Komandu nad novoformiranom Vazduho-
plovnom Komandom primio je pukovnik Petar Mirkovi}, koji se vratio iz
Vrhovne Komande gde je bio privremeno prekomandovan iz vazduhoplovst-
va upravo radi obavqawa poslova vezanih za vazduhoplovstvo.38 Me|utim,
ova formacija }e ostati na snazi samo oko godinu dana, do jula 1920. godine,
kada }e kao najvi{i komandni organ vazduhoplovstva umesto Vazduho-
plovne komande postati Odeqewe za Vazduhoplovstvo u MViM.

Uredba o ustrojstvu Odelewa za Vazduhoplovstvo u MViM doneta je 29.
jula 1920. godine (Uredba o ustrojstvu Odelewa za Vazduhoplovstvo u
MViM F|Br. 16465 od 29. jula 1920), u vreme dolaska |enerala Milana
Uzelca, koji je i bio prvi na~elnik Odeqewa za Vazduhoplovstvo, ali je
zvani~no objavqena u Slu`benom vojnom listu tek po~etkom oktobra.39

Kasnije, uredba je zamewena Zakonom o ustrojstvu Odeqewa za Vazduho-
plovstvo u Ministarstvu ViM donetim 28. decembra 1921. godinea po kome
se po~elo rukovoditi na osnovu nare|ewa F|Br. 3924 od 26. januara 1922.
godine.40

\eneral Milan Uzelac je bio nekada{wi komandant austro-ugarskog
ratnog vazduhoplovstva. On je jo{ pre postavqewa izradio plan za orga-
nizaciju vazduhoplovstva Kraqevine SHS koji je u vidu memoara predao
Glavnom |eneral{tabu ali je ovaj tamo odbijen.41 Koliko je Uzel~ev plan
bio nerealan pokazuje i podatak da je on planirao doma}u vazduhoplovnu
industriju koja bi do 1924. godine proizvela oko 600 aviona.42 Uzelac,
komandant Austrougarskog vojnog vazduhoplovstva u Prvom svetskom ratu,
nije mogao da shvati da se ne nalazi vi{e na ~elu vazduhoplovstva velike
i mo}ne dr`ave kakva je bila dvojna monarhija, ve} da je zapovednik vaz-
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duhoplovstva male i nerazvijene dr`ave kakvo je bilo Kraqevstvo
(Kraqevina) SHS.43 Umesto po planu |enerala Uzelca pristupilo se
organizaciji vazduhoplovstva po uputstvima samog Glavnog
|eneral{taba.44

Po tom planu osnovano je:45

Odeqewe za vazduhoplovstvo pri Ministarstvu Vojske i Mornarice,
koje je imalo i ulogu glavne komande vazduhoplovstva. Za prvog na~elnika
Odeqewa postavqen je sam |eneral Uzelac.

Vazduhoplovni arsenal u Petrovaradinu kao glavniorgan za nabavku i
fabrikaciju vazduhoplovnog materijala, obuku tehni~kog osobqa i i snab-
devawe vojni~kom spremom celokupnog vazduhoplovstva.

Druga Vazduhoplovna komanda u Mostaru, pukovskog ranga, sa jednom
pilotskom {kolom i radionicom.

Vazduhoplovna komanda u Novom Sadu dobila je naziv Prva Vazduho-
plovna komanda i znatno je pro{irena ustrojstvom:

moderne pilotske {kole u tri stepena
izvi|a~ke {kole
|a~ke ~ete
borbene eskadrile
ve}e radionice za motore i aeroplane
auto odreda i auto garà e i
izgradwom modernih instalacija. 
Spomenimo i da je aprila 1922. godine poru~niku Stjepanu Burazovi}u

povereno formirawe mehani~arske {kole koja je osnovana 1923. godine na
novosadskom aerodromu. Prvi komandant {kole bio je sam Burazovi} koji
je u me|uvremenu unapre|en u kapetana II klase.46

Za vreme Albanske pobune, formirane su avgusta i septembra 1920.
godine dve privremene eskadrile (21. i 31. eskadrila) i to jedna u Podgori-
ci a druga u Skopqu koje su po ugu{ewu pobune ukinute.

Po istra`ivawima ameri~kog istori~ara Augusta Blumea tokom 1922.
godine u Kraqevinu SHS emigriralo je 35 ruskih pilota i 30
mehani~ara.47

Kao {to smo ve} naveli, u drugoj polovini 1920. godine je pri Min-
istarstvu Vojske i Mornarice (MViM) formirano Odeqewe za Vazduho-
plovstvo (OzV) sa tri odseka (I vazduhoplovni, II za (mornari~ku) hidro-
avijaciju i III odsek za civilno vazduhoplovstvo) koje je imalo ulogu glavne
komande Vazduhoplovstva. Ne{to kasnije, u martu 1921, dotada{wa Vaz-
duhoplovna Komanda iz Novog Sada preimenovana je u 1. Vazduhoplovnu
komandu, u Mostaru je osnovana nova 2. Vazduhoplovna komanda, a zvani~ni
nazivi aeroplanskih eskadrila promeweni su u Aeroplanska eskadrila I
Armijske oblasti, Aeroplanska eskadrila II Armijske oblasti, itd., a ode-
qewa su postali deta{mani. Ti nazivi eskadrila su zadr`ani do samog
po~etka 1924. kada se ponovo vra}aju stari nazivi, ali ve} u januaru te iste
godine po~iwe pretvarawe aeroplanskih u izvi|a~ke i lova~ke
eskadrile.48
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Odeqewe za Vazduhoplovstvo funkcionisalo je do 1927, kada je umesto
wega formirana Komanda Vazduhoplovstva (KV) armijskog ranga.49

U zasluge |enerala Uzelca su se mogle pripisati i:50

- ideja o stvarawu sna`nog vazduhoplovstva za {ta je izradio desetogo-
di{wi plan;

- u~e{}e u izradi novog Zakona o ustrojstvu Vojske i Mornarice u
delovima koji su se odnosili na vazduhoplovstvo (izdavajawe vazduho-
plovstva u zaseban glavnirod vojske);

- razrada ideje o osnivawu vazduhoplovne industrije u zemqi i to i vojne
i civilne;51

- stvarawe i razvoj hidroavijacije, zbog ~ega je u Odeqewu za vazduho-
plovstvo formiran naro~iti Odsek za pomorsko vazduhoplovstvo;

- ideja o stvarawu i razvoju civilne avijacije za {ta je, tako|e, formi-
ran poseban Odsek u Odeqewu za vazduhoplovstvo

- izgradwa aerdroma u Zemunu.
Zbog neslagawa sa vrhom vojske |eneral Uzelac je penzionisan 19. avgus-

ta 1923. godine.52 U kwizi `. Avramovskog se navodi da je novim Zakonom o
ustrojstvu vojske od 9. avgusta 1923. godineavijacija postala samostalan rod
vojske.53 Me|utim, ovim Zakonom je bilo predvi|eno da avijacije postane
samostalan rod vojske ali je to realizovano tek uredbom od 17. decembra,
te iste, 1923. godine.54

U me|uvremenu, na mesto |enerala Uzelca postavqen je 14. septem-
bra 1923. godine divizijski |eneral Radisav Stanojlovi}. Kao {to smo ve}
naveli, po~etkom 1924. godine se ponovo vra}aju stari nazivi eskadrila, a
ve} u januaru te iste godine po~iwe pretvarawe aeroplanskih u izvi|a~ke
i lova~ke eskadrile. U to vreme sve eskadrile su bile u sastavu 1. i 2. vaz-
duhoplovne komande. Kod 1. vazduhoplovne komande u Novom Sadu obrazo-
vana su dva {taba vazduhoplovnih grupa. Prva grupa je u svom sastavu imala
sve lete}e jedinice a druga sve ostale sastave. U 1. grupise nalazila i 1.
lova~ka eskadrila (tj I Eskadrila za borbu) pri kojoj je bila i {kola za
pilote lovce u kojoj se izu~avala vazdu{na borba i akrobatsko letewe na
lova~kim aeroplanima jednosedima. U Mostaru je bazirala 2. vazduho-
plovna komanda koja je tako|e imala svoju pilotsku {kolu.55 Tokom 1924.
godine se, sa isporukom novog materijala iz Francuske, pove}ava broj
eskadrila a istovremeno neke se i ponovo preimenuju. Tako, dotada{wa I
Eskadrila za borbu u jesen 1924. godine preimenovana je u 5. eskadrilu za
borbu pri ~emu je, istovremeno, naredbom od 28. oktobra 1924. godine, za
novog komandira 5. eskadrile, umesto majora Miodraga Zomi}a, postavqen
kapetan I klase Teodor S. Uzelac dotada{wi komandir I Eskadrile za
izvi|awe.56 Par dana kasnije, po potrebi slu`be, postavqeni su 1. novem-
bra 1924. godine, za komandanta 2. vazduhoplovne grupe major Miodrag P.
Tomi}, dotada{wi komandir 5. eskadrile za borbu a za komandanta 3. vaz-
duhoplovne grupe major Dragutin |. Mi{i}, dotada{wi komandir 3.
eskadrile za izvi|awe.57 U novembru 1924. godine postojalo je ukupno 9
eskadrila i to 6 izvi|a~kih (1, 2, 3, 4, 6. i 7.), dve bombarderske (8. i 9.) i
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jedna lova~ka (5.). Sve ove eskadrile su bile raspore|ene u vazduhoplovn-
im grupama, koje su u ovo vreme sve imale u svom sastavu eskadrile. U to
vreme 1. i 2. vazduhoplovna grupa su bile u Novom Sadu, 3. vazduhoplovna
grupa u Skopqu a 4. vazduhoplovna grupa u Rajlovcu.

Krajem februara 1925. godine1. vazduhoplovna komanda je postala 1. vaz-
duhoplovni puk a 2. vazduhoplovna komanda 2. vazduhoplovni puk. Tom pri-
likom 1. vazduhoplovna (1. i 6. eskadrila za izvi|awe) i 2. vazduhoplovna
grupa (5. eskadrila za borbu) su u{le u sastav 1. vazduhoplovnog puka.
Privremeno je i 3. vazduhoplovna grupa u Skopqu bila pot~iwena 1. vaz-
duhoplovnom puku u Novom Sadu.

U me|uvrenu, 2. avgusta 1924. godine, na Svetog Iliju, proslavqena je slava
Vazduhoplovstva i u 1. Vazduhoplovnoj komandi na novosadskom aerodromu.
Na defileu je, pored starijih Brandenburga, Bregea XIV i Spadova, pred-
stavqen i po jedan primerak tek kupqenih Bregea 19 i Devoatena.58

Po{to je postojala velika neujedna~enost u ozna~avawu aeroplana
donet je sredinom 1924. godine Propis o kokardi za aeroplane kojim je uve-
den Kosovski krst kao zvani~na oznaka na aeroplanima.59

Veliku ulogu u razvoju vazduhoplovstva imao je divizijski |eneral
Du{an Trifunovi} koji gaje kao ministar Vojske i mornarice dosta poma-
gao. Za vreme wegovog mandata presonalno je znatno oja~ano Odeqewe za
Vazduhoplovstvo. Tako je za pomo}nika na~elnika odeqewa divizijskog
|enerala Radisava Stanojlovi}a odre|en |eneral{tabni pukovnik Du{an
Simovi} a za {efa {taba |eneral{tabni pukovnik Milutin Nedi}.60

Po~etkom 1925. godine eskadrile su imale svoje aerodrome u Novom
Sadu, Zagrebu, Mostaru, Sarajevu, Zemunu, Kraqevu i Skopqu. Do tada su
ve} bile organizovane dve pilotske {kole (jedna za oficire i jedna za pod-
oficire), jedna izvi|a~ka {kola za oficire, jedna {kola za rezervne vaz-
duhoplovne oficire,61 jedna fotografska {kola za stru~ne fotografe,
jedna meteorolo{ka i jedna radio telegrafska {kola. U isto vreme 7 vaz-
duhoplovnih oficira se nalazilo na {kolovawu u Francuskoj. Vrlo je
zna~ajno i da je re{ewem Saveta zemaqske odbrane celokupno vazduho-
plovstvo (i vojno i civilno) objediweno i stavqeno u nadle`nost Min-
istartva Vojske i Mornarice a u kompetenciju wegovog Odeqewa za Vaz-
duhoplovstvo.62

U prvoj fazi svog rada od 1923. do 1927. godine |eneral Stanojlovi} je
uradio slede}e:63

Popunio je vazduhoplovstvo dovoqnim brojem oficira, podoficira,
in`iwera i raznih drugih stru~waka i zanatlija - za sve grane vazduho-
plovstva, {koluju}i ih i specijaliziraju}i ih i u zemqi i u inostranstvu.

Izradio je mirnodopsku formaciju vazduhoplovstva i po woj formirao
i organizovao:

- vazduhoplovne pukove, grupe i eskadrile (izvi|a~ke, bo-
mbarderske i lova~ke (tj za borbu kako se tada govorilo))

- moderne tehni~ke parkove, radionice i garà e pri vazduho-
plovnim pukovima
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komandu vazduhoplovnih stru~nih {kola, koja obuhvata:
- izvi|a~ku {kolu
- {kolu za rezervne vazduhoplovne oficire
- vazduhoplovnu podoficirsku {kolu
- meteorolo{ku {kolu
- radio-telegrafsku {kolu
- fotografsku {kolu

Meteoro{ku slu`bu sa {irokom mre`om meteorolo{kih stanica
Protiv aeroplansku odbranu
Izradio ratnu formaciju vazduhoplovstva
Organizacija svih aerodroma, na kojima su podignute moderne insta-

lacije: hangari, radionice, garà e, magacini i stanovi za vojnike i oficire
Nabavka velike koli~ine aeroplana, nekoliko balona, velikog broja

rezervnih motora za aeroplane, naoru`awa za aeroplane i velike
koli~ine rezervnog materijala

Otkup nekoliko terena za nove aerodrome i wihovo ure|ewe
Pristupio podizawu dr`avne fabrike za izradu aeroplana i motora
Izradio zakon o osigurawu lete}eg osobqa
Izdejstvovao dodatak za letewe
Izradio vazduhoplovna pravila za mirno i ratno doba
Kraqevim ukazom |. Br. 5813 od 24. februara 1927. godine propisana je

Uredba kojom je ukinuto Odeqewe za vazduhoplovstvo Ministarstva vojske
i mornarice a na wegovo mesto je osnovana Komanda vazduhoplovstva
armiskog ranga.64 U skladu sa tim, na predlog ministra vojske i mornarice
postavqen je aprila 1927. godine dotada{wi na~elnik Odeqewa za Vaz-
duhoplovstvo Ministarstva Vojske i Mornarice divizijski |eneral Ra-
disav Stanojlovi} za vr{ioca du`nosti Komandanta Vazduhoplovstva.65

Komanada vazduhoplovstva je bila najvi{a komanda u vazduhoplovstvu za
komandovawe, upravu i vazduhoplovno tehni~ku slu`bu a istovremeno i
inspekcija roda vojske. Woj su bile neposredno pot~iwene sve komande i
ustanove kopnenog vazduhoplovstva a komande i ustanove Pomorskog vaz-
duhoplovstva samo kao inspekciji roda vojske za nastavu, tehni~ka pitawa
i li~ne odnose osobqa.66

Komanda vazduhoplovstva u vreme mira stajala je neposredno pod Min-
istarstvom vojske i mornarice a samo u pogledu nastave pod na~elnikom
Glavnog |eneral{taba. Bilo je predvi|eno da u ratu Komanda vazduho-
plovstva postane Komanda vazduhoplovstva operativne vojske a iz wenog
sastava bi se formiralo posebno Odeqewe za vazduhoplovstvo pri Min-
starstvu vojske i mornarice.67

Komanda vazduhoplovstva je imala:68

- [tab komande vazduhoplovstva
- \eneral{tabno odeqewe
- Vazduhoplovno odeqewe
- Tehni~ko odeqewe
- Intendanturu
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- Komandu stana i
- Stalnu istra`nu komisiju
Na ~elu Komande vazduhoplovstva postavqen je komandant u ~inu armi-

jskog |enerala koji je imao polo`aj komandanta armije. Na ~elu {taba
Komande vazduhoplovstva bio je na~elnik {taba koji je imao polo`aj
brigadnog komandanta.69

\eneral{tabno odeqewe delilo se na tri odseka:70

Operativni odsek
Obave{tajni odsek
A|utantski odsek

Vazduhoplovno odeqewe se delilo na tako|e na tri odseka:
Nastavni odsek71

Stru~ni odsek
Odsek za civilno vazduhoplovstvo

Tehni~ko odeqewe se delilo na ~etiri odseka:72

Tehni~ki odsek
Odsek za izrade i fabrikacije
Slagali{ni odsek
Administrativni odsek

In`iwerijsko odeqewe se delilo na tri odseka:73

Gra|evinskiodsek
Aerodromski odsek
Administrativni odsek

Na~elnici odeqewa su imali polo`aj komandanta puka a {efovi odse-
ka polo`aj komandanta bataqona.74

Na predlog Komandanta Vazduhoplovstva Ministar vojske i mornarice
je marta 1927. godine doneo re{ewe da se novopodignuti aerodrom u
Be`aniji dobije naziv “Aerodrom Beograd” a da u isto vreme aerodorom u
Zagrebu dobije naziv “Aerodrom Zagreb”. Oba ova aerodorma }e nastaviti
da slu`e kao me{ovita tj i kao vojni aerodromi i kao carinska vazdu{na
pristani{ta, za me|unarodni vazdu{ni saobra}aj.75 Vrlo brzo po formi-
rawu Komande vazduhoplovstva preletela je 125. vazduhoplovna grupa (271.
i 272. eskadrila) 25. marta 1927. godine u 15.30 ~asova, na ~elu sa majorom
Tomi}em, sa svoja 25 Devoatina D.1 i D.9, sa novosadskog aerodroma na
Be`anijski aerodrom koji je ne{to pre toga sve~ano otvoren.76 Ve} 1.
aprila 1928. godine iz ove grupe je razvijen 6. vazduhoplovni puk.77

Po{to je vojno golubarstvo u to vreme pripadalo vazduhoplovstvu
mo`emo spomenuti i da je 12. maja 1928. godine donet zakon o pismonosnim
golubovimakojim je regulisano gajewei dr`awe golubapismono{a i u civil-
stvu i u vojsci.78 Otprilike u isto vreme, 22. februara 1928. godine donet
je i Zakon o vazduhoplovnoj plovidbi kojim je regulisan vazdu{ni sao-
bra}aj u kraqevini.79

Kona~no dono{ewen novog Zakona o ustrojstvu vojske i mornarice od
6. septembra 1929. godine zavr{eno je, prakti~no, stvarawe vazduho-
plovstva Kraqevine Jugoslavije.80
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RAZVOJ RATNE DOKTRINE JUGOSLOVENSKOG
VAZDUHOPLOVSTVA U PERIODU 1919-1941. G ODINE

Za pravilan razvoj i najboqu ratnu upotrebu vazduhoplovstva svake
dr`ave neophodno je da se stvori jasna predstava o wegovoj ulozi i zadaci-
ma u budu}em ratu. A to se posti`e odre|ivawem najpogodnije ratne dok-
trine o ulozi i zadacima vazduhoplovstva u budu}em ratu. Odre|ivawe
ratne doktrine bilo je od prvorazrednog zna~aja jer je ona predstavqala
osnov za razvoj i planirawe:81

 organizacije vazduhoplovstva, vode}i pri tom ra~una o vojnopoli-
ti~koj situaciji, strategijsko-geografskim ~iwenicama, vazduho-
plovnoj tehnici i materijalnim mogu}nostima doti~ne dr`ave;

 vazduhoplovne nauke i tehnike i izradu nau~nih i stru~nih kwiga,
pravila i propisa neophodnih za, izvo|ewe operativne, takti~ke i
stru~ne nastave u vazduhoplovstvu;

 vazduhoplovne ratne ve{tine sa ciqem da se ve{tom upotrebom
vazduhoplovnih jedinica i naoru`awa nadoknadi inferiornost
vazduhoplovstva malih dr`ava u odnosu na mnogo razvijenija vaz-
duhoplovstva ve}ih dr`ava;

 ratne upotrebe vazduhoplovstva kako pri izradi op{teg ratnog
plana tako i pri planirawu vazduhoplovnih operacija u toku rata.

Odre|ivawe ratne doktrine vazduhoplovstva bilo je u to vreme vrlo
slo`eno zbog toga:

 {to se za dono{ewe odluke o tom pitawu nisu mogla koristiti
ratna iskustva iz I svetskog rata, koja su najve}im delom bila
zastarela s obzirom na brzi razvoj posleratne vazduhoplovne
tehnike;

 {to je budu}a ratna upotreba vazduhoplovstva zavisila od
takti~ko-tehni~kih karakteristika aeroplana koje su se neprekid-
no mewale i usavr{avale, tako da je jednom usvojenu ratnu doktrinu
trebalo mewati prose~no svake pete godine, kada se normalno
vr{ilo preoru`awe vazduhoplovstva uvo|ewem novih aeroplana
na mesto starih, koji su ve} zastareli u tehni~kom i takti~kom
pogledu;

 {to su na odre|ivawe ratne doktrine znatno uticali unutra{wa i
spoqna politika dr`ave, ciq rata i ja~ina neprijateqevog i
sopstvenog vazduhoplovstva.

Vrste ratnih doktrina u vazduhoplovstvu
izme|u dva svetska rata

Kako gledi{ta o ulozi i zadacima vazduhoplovstva u budu}em ratu
nisu bila ujedna~ena, to su u periodu 1919-1941. godine postojale u
svetu tri doktrine o ratnoj upotrebi vazduhoplovstva, i to:

Suvozemno-pomorska ratna doktrina.
Ova doktrina je vazduhoplovstvu davala pomo}nu ulogu u ratu u odnosu

na kopnenu vojsku i mornaricu, kojima je dodeqena glavna uloga u ratnom
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sukobu. Prema ovoj doktrini vazduhoplovstvo treba organizovati kao rod
vojske, odnosno granu ratne mornarice, stim da glavna upotreba vazduho-
plovstva bude na suvozemnom, odnosno pomorskom frontu radi operativne
i takti~ke podr{ke operacije kopnene vojske i ratne mornarice, dok su
samostalne vazduhoplovne operacije na neprijateqevoj teritoriji i
vazdu{na odbrana sopstvene teritorije zapostavqene.

Suvozemno-pomorska ratna doktrina, nasle|ena iz prvog svetskog rata,
predstavqala je dekadenciju ideje ratne upotrebe vazduhoplovstva i nije
odgovarala operativno-takti~kim karakteristikama savremenih aero-
plana, koji su po svojoj brzini, naoru`awu, nosivosti i rejonu dejstva znat-
no prevazilazili aeroplane iz prvog svetskog rata. Jugoslovensko vaz-
duhoplovstvo je, kao i ve}ina drugih vazduhoplovstava, zadr`alo ovu dok-
trinu sve do 1937. godine.

Vazduhoplovna ratna doktrina.
Ova doktrina je vazduhoplovstvu davala samostalnu i odlu~uju}u ulogu

u budu}em ratu, dok je kopnenoj vojsci i mornarici davala drugostepenu
ulogu.Glavno na~elo ove doktrine je sna`na ofanziva iz vazduha koja bi
dovela do brzog re{ewa rata, dok bi se odbrana na kopnu i moru izvodila
u ciqu za{tite svoje teritorije. Prema ovoj doktrini, vazduhoplovstvo
treba da se organizuje kao zaseban - tre}i vid oru`ane sile, pored kopnene
vojske i mornarice, i obrazuje samostalnu vazdu{nu armiju, dok bi se vaz-
duhoplovstvo vojske i mornarice zapostavilo. To je, u stvari, nova posler-
atna doktrina, poznata kao Duetova doktrina, uvedena prvo u Italiji a
zatim i u nekim drugim dr`avama, po kojoj treba maksimalno iskoristiti
operativne i takti~ke sposobnosti savremenih aeroplana, koji su, zah-
vaquju}i ve}oj brzini, ja~em naoru`awu, ve}oj nosivosti i velikom rejonu
dejstva, bili u mogu}nosti da vazduhoplovne operacije prenesu na celokup-
nu teritoriju protivnika. U vezi s tim, ova doktrina je predvi|ala vo|ewe
samostalnog vazdu{nog rata, pored rata na kopnu i moru, i stvarawe vaz-
duhoplovne strategije kao grane ratne ve{tine za vo|ewe vazdu{nog rata.
Primena ove doktrine zahtevala je sna`nu vazdu{nu armiju, jaku vazduho-
plovnu industriju i ogromna finansijska sredstva, {to su mogle da obezbe-
de samo velike dr`ave, tako da se nije mogla primeniti u jugoslovenskom
vazduhoplovstvu.

Kombinovana ratna doktrina.
Ova doktrina je predvi|ala da vazduhoplovstvo u budu}em ratu

treba da ima trostruku ulogu, i to:
- samostalne vazduhoplovne operacije na celokupnoj

neprijateqevoj teritofiji,
- protivvazdu{na odbrana teritorije,
- podr{ka operacija kopnene vojske i ratne mornarice.

Ova doktrina predstavqala je sredinu izme|u konzervativne vojnopo-
morske doktrine i ekstremne vazduhoplovne doktrine i ~ini posledwu
fazu razvoja ratne doktrine vazduhoplovstva u periodu izme|u I i II svet-
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skog rata. Prema ovoj doktrini, vazduhoplovstvo treba organizovati kao
zaseban vid oru`ane sile, koji bi se potom delio na ~etiri organska dela,
i to: operativno vazduhoplovstvo (vazdu{na armija), vazduhoplovstvo
kopnene vojske (armijsko vazduhoplovstvo), vazduhoplovstvo mornarice
(pomorsko vazduhoplovstvo) i pozadinsko vazduhoplovstvo. Ova doktrina
je odgovarala razvoju vazduhoplovne tehnike i zastupala je realno gledi{teo
upotrebi vazduhoplovstva u savremenom ratu, zbog ~ega je i usvojena od
ve}ine evropskih dr`ava. Jugoslovensko vazduhoplovstvo, kao rod vojske,
nije moglo u potpunosti da usvoji ovu doktrinu, ali je usvojilo wena glavna
na~ela u periodu 1937-1941. godine.

Ratna doktrina jugoslovenskog vazduhoplovstva
Na odre|ivawe ratne doktrine jugoslovenskog vazduhoplovstva

odlu~uju}e su uticale slede}e ~iwenice:
 Prema odredbama Zakona o ustrojstvu vojske i mornarice od

1923, 1931. i 1940. godine, jugoslovensko vazduhoplovstvo imalo
je status roda vojske (pored pe{adije, artiqerije, kowice i
in`iwerije) i nosilo vojnu sivomaslinastu uniformu, {to je
znatno uticalo na wegovu ratnu doktrinu.

 Jugoslovensko vazduhoplovstvo nije moglo samostalno da
odlu~uje o svojoj ratnoj doktrini, ve} je o tome odlu~ivala
vrhovna vojna uprava (Ministarstvo vojske i Glavni
|eneral{tab) prema odredbama Op{te ratne slu`be od 1922. i
1936. godine gde je odre|ena op{ta ratna doktrina celokupne
vojske i vazduhoplovstva kao roda vojske.

 Op{tom ratnom slu`bom od 1922. i 1936. godine odre|ena su
na~ela za ratnu upotrebu jugoslovenskog vazduhoplovstva prema
napred navedenoj vojnopomorskoj doktrini u ciqu operativne i
takti~ke podr{ke operacija vojske na suvozemnom frontu.

 Komandanti vazduhoplovstva, wihovi pomo}nici i na~elnici
{taba u periodu 1923-1939. godine nisu bili vazduhoplovci ve}
|eneral{tabni oficiri kopnene vojske sa simboli~nim
leta~kim znawem, pa je prirodno {to su oni prihvatili ovu
ratnu doktrinu.

 Jugoslovensko vazduhoplovstvo do 1940. godine nije imalo svoju
akademiju za {kolovawe vazduhoplovnih oficira ve} ih je pri-
malo konkursom iz rodova kopnene vojske.

U pogledu prakti~ne primene ratne doktrine jugoslovenskog vaz-
duhoplovstva razlikuju se dva vremenska perioda, i to: period
vojnopomorske ratne doktrine od 1919-1936. godine i period izmene
ratne doktrine od 1937-1941. godine.

Period vojnopomorske doktrine od 1919-1936. godine
U ovom periodu jugoslovensko vazduhoplovstvo bilo je organizovano

kao peti rod vojske i kao takvo dobilo je pomo}nu ulogu u budu}em ratu
shodno odredbama Op{te ratne slu`be od 1922. i 1936. godine i na~elima
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vojnopomorske doktrine. U vezi s tim, jugoslovensko vazduhoplovstvo bilo
je nameweno za:

 vazdu{no izvi|awe: operativno i takti~ko, u prvom redu hit-
nosti, {to je zahtevalo formirawe jedinica izvi|a~ke avi-
jacije i balonstva;

 vazdu{nu za{titu vojske i va`nijih objekata, u drugom redu hit-
nosti, {to je zahtevalo formirawe jedinica lova~ke avijacije
i protivavionske artiqerije;

 bombardovawe iz vazduha ciqeva na boji{tu i u neposrednoj
pozadini neprijateqa radi dopune i pro{irewa zone dejstva
artiqerije, u tre}em redu hitnosti, {to je zahtevalo formi-
rawe jedinica bombarderske avijacije.

Prema ovoj doktrini jugoslovensko vazduhoplovstvo je imalo slede}u
ulogu u ratu:

 ve}i deo vazduhoplovstva (izvi|a~ka avijacija, gro lova~ke avi-
jacije i balonske jedinice) trebalo je da slu`i iskqu~ivo za
neposrednu saradwu sa kopnenom vojskom i da bude u sastavu
armije kopnene vojske;

 mawi deo vazduhoplovstva (bombarderska avijacija i deo
lova~ke avijacije) obrazuje vazduhoplovnu rezervu kojom raspo-
la`e Vrhovna komanda i koristi je za izvo|ewe vazduhoplovnih
operacija neophodnih za posrednu podr{ku operacija kopnene
vojske na frontu.

Prema ovoj ratnoj doktrini jugoslovensko vazduhoplovstvo se organizo-
valo i obu~avalo iskqu~ivo za neposrednu ili posrednu saradwu operaci-
ja vojske na suvozemnom frontu prema odredbama vojne Ratne slu`be od
1922. godine, Vazduhoplovnih pravila I-VII od 1928. godine i specijalnog
vojnog Uputa za rad vazduhoplovstva u vezi sa trupama na zemqi od 1929.
godine. U vezi s tim, vazduhoplovstvo je uvelo u naoru`awe gotovo iskqu-
~ivo jednomotorne namewene uglavnom za operacije na frontu. U vojnim
{kolama, na vojnim manevrima, ratnim igrama i komandantskim putovaw-
ima razmatrani su iskqu~ivo zadaci vazduhoplovstva kao roda vojske iz
oblasti saradwe u okviru operacija vojske na frontu. Zbog toga je vaz-
duhoplovstvo postalo tipi~an rod kopnene vojske, dok je wegova spremnost
za samostalne operacije bila zapostavqena. Ova nesavremena doktrina
imala je odlu~uju}i uticaj na mirnodopsku i ratnu organizaciju vazduho-
plovstva {to se vidi, pored ostalog, iz slede}ih podataka:

- mirnodopsko vazduhoplovstvo imalo je 1930. godine 22 eskadrile,
od kojih deset izvi|a~kih, {est lakih bombarderskih i {est lova~kih, a
1936. godine 37 eskadrila, od kojih 14 izvi|a~kih, 16 lakih bombarder-
skih i sedam lova~kih eskadrila;

- ratno vazduhoplovstvo imalo je 1936. godine 74 eskadrile (56
operativnih i 18 dopunskih), od kojih 30 izvi|a~kih, 23 lake bom-
barderske i 21 lova~ku eskadrilu.

S druge strane, ova ratna doktrina vrlo se nepovoqno odra`avala na
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ratnu ve{tinu vazduhoplovstva, jer je obuka jedinica izvo|ena po ve}
zastarelim vazduhoplovnim pravilima iz 1920. godine i nesavremenoj Tak-
tici vazduhoplovstva, privatnog izdawa.

Na kraju ovog perioda jugoslovensko vazduhoplovstvo bilo je nesavre-
meno u pogledu ratne doktrine, organizacije, vazduhoplovne tehnike i
ratne ve{tine.

Period izmene ratne doktrine 1937-1941. godine.
Sa ovako nesavremenim vazduhoplovstvom nije se slagao znatan broj vaz-

duhoplovnih oficira, koji su se, preko ~lanaka u Vazduhoplovnom glasniku,
zalagali da se pristupi reorganizaciji vazduhoplovstva prema na~elima
savremene kombinovane doktrine i da se vazduhoplovstvo preoru`a mod-
ernim aeroplanima sa 2-3 motora, ve}e nosivosti ja~im naoru`awem i
velikim radijusom dejstva kako bi moglo da se upotrebi za samostalne vaz-
duhoplovne operacije na celokupnoj neprijateqevoj teritoriji.

Pod uticajem shvatawa ovih vazduhoplovnih oficira i op{te vojnopo-
liti~ke situacije koja je nagove{tavala II svetski rat, Komanda vazduho-
plovstva je shvatila da dotadawa organizacija vazduhoplovstva kao roda
vojske i wegova pomo}na uloga u budu}em ratu ne odgovaraju savremenim
gledi{tima. Ta~nije, vazduhoplovstvo bi trebalo da dobije savremenu ratnu
doktrinu i modernu organizaciju, kako to zahtevaju savremena gledi{tao rat-
noj ulozi vazduhoplovstva u budu}em ratu. U vezi s tim, Komanda vazduho-
plovstvaje u periodu 1937 - 1939, godine podnela vi{e predstavki Min-
istarstvu vojske i mornarice i Glavnom |eneral{tabu u kojima je tra`eno:

 da se izmenom Zakona o ustrojstvu vojske stvore uslovi da vaz-
duhoplovstvo postane samostalan vid oru`ane sile kako bi se
olak{ao wegov savremeni razvoj. Me|utim taj predlog nije
usvojen prilikom izmena navedenog zakona 1940. godine, tako da
je vazduhoplovstvo zadr`ano kao rod vojske;

 da se izmene odredbe Op{te ratne slu`be iz 1936. godine koje se
odnose na ratnu ulogu vazduhoplovstva prema na~elima
zastarele i nesavremene vojnopomorske ratne doktrine, s tim da
se ratna uloga vazduhoplovstva odredi prema na~elima
savremene kombinovane ratne doktrine. Ni ovaj predlog nije
usvojen, tako da su za ratnu ulogu vazduhoplovstva ostale u
va`nosti nesavremene odredbe Op{te ratne slu`be iz 1936.
godine;

 da se vazduhoplovstvo {to pre organizuje na savremenoj zakon-
skoj osnovi stvarawem posebnog zakona o organizaciji i ulozi
vazduhoplovstva, koji bi mu omogu}io samostalan razvoj, para-
lelno sa razvojem doktrine i taktike. Ovaj predlog, tako|e, nije
usvojen, tako da je vazduhoplovstvo bilo prinu|eno da se razvi-
ja prema zastarelom vojnom zakonodavstvu;

 da se dotada{wa suvi{e op{irna i kruta upravna i materijal-
na administracija vazduhoplovstva, nasle|ena od kopnene
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vojske, {to pre zameni odnosno reguli{e novim zakonom o
administraciji vazduhoplovstva, koji bi odgovarao karakteru
organizacije vazduhoplovstva. Na `alost, predlog nije usvojen.

Jednovremeno sa zahtevima da se zakonskim putem vazduhoplpvstvo
podigne na stepen vida oru`ane sile, Komanda vazduhoplovstva je tra`ila
i odobrewe za preduzimawe reorganizacije mirnodopskog i ratnog vaz-
duhoplovstva i preoru`awe vazduhoplovstva modernim avionima, shodno
zahtevima savremenog rata i razvoju vazduhoplovne tehnike. S obzirom na
nepovoqnu vojnopoliti~ku situaciju u Evropi, koja je nagove{tavala svet-
ski rat, Ministarstvo vojske i mornarice je, 8. oktobra 1937. godine,
odobrilo tra`enu reorganizaciju i preoru`awe vazduhoplovstva, s tim da
ono i daqe ostane kao rod kopnene vojske.

Koriste}i ovo odobrewe, Komanda vazduhoplovstva je po~etkom 1938.
godine izvr{ila reorganizaciju mirnodopskog vazduhoplovstva, koje je
organski podeqeno na tri dela, i to:

 Operativno vazduhoplovstvo sa leta~kim jedinicama (brigade,
pukovi, grupe i eskadrile), nameweno za samostalne vazduho-
plovne operacije, protiv-vazdu{nu odbranu teritorije i oper-
ativnu podr{ku operacija kopnene vojske i mornarice, koje
~ine: bombarderska i lova~ka avijacija i avijacija za daqno
izvi|awe, dok vazdu{nodesantne trupe nisu bile predvi|ene u
ve}em broju.

 Armijsko vazduhoplovstvo sa leta~kim jedinicama (grupe i
eskadrile), nameweno za neposrednu podr{ku kopnene vojske,
koje, normalno, ~ine jedinice izvi|a~ke avijacije.

 Pozadinsko vazduhoplovstvo sa jedinicama i ustanovama
namewenim za vr{ewe pozadinskih slu`bi vazduhoplovstva,
koje ~ine: komande vazduhoplovnih oblasti, vazduhoplovne baze
(sa svojim jedinicama i ustanovama), vazduhoplovne {kole,
trena`ne leta~ke jedinice, ustanove i slagali{ta.

Ovakva mirnodopska organizacija predstavqala je stvarno samostalno
vazduhoplovstvo, odnosno vid oru`ane sile, uprkos zakonskim smetwama.
Po~etkom 1939. godine jugoslovensko vazduhoplovstvo je dobilo novu ratnu
formaciju, u kojoj je zadr`ana napred navedena organizacijska podela na
operativno, armijsko i pozadinsko vazduhoplovstvo, tako da je ono pred-
stavqalo, u stvari, vid oru`ane sile. U toku 1937. godine uvedena je vaz-
duhoplovna (plava) uniforma za oficire i podoficire, dok je za vojnike
bila u izradi kad je otpo~eo aprilski rat 1941. godine, ~ime se vazduho-
plovstvo prakti~no odvojilo od vojske i predstavqalo poseban vid
oru`ane sile. Po~etkom buyetske 1938/39. godine vazduhoplovstvo je dobi-
lo samostalan buyet, odvojeno od buyeta kopnene vojske, ~ime je prakti~no
dobilo status vida oru`ane sile. U periodu 1937 - 1939. godine vazduho-
plovstvo je preoru`ano savremenim bombarderima Dornije Do-17,
Blenhajm i Savoja Marketi SM-79 i lova~kim avionima Meser{mit Me-
109, Hoker Hariken i IK 3. Najzad, vazduhoplovstvo je u toku 1939.
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godine obrazovalo mali vazduhoplovni |eneral{tab, koji je od Glavnog
|eneral{taba preuzeo sve strategijske, operativne i pozadinske poslove
koji se odnose na pripreme vazduhoplovstva za rat. Ove ~iwenice pokazu-
ju da je vazduhoplovstvo i legalno postalo vid oru`ane sile, sposoban da
samostalno re{ava sve vazduhoplovne probleme.

Izbijawe drugog svetskog rata, u jesen 1939. godine, zateklo je
jugoslovensko vazduhoplovstvo sa nesavremenom vojnopomorskom
doktrinom, koja vi{e nije odgovarala novoj organizaciji i pre-
oru`anom vazduhoplovstvu i savremenim gledi{tima o ratnoj ulozi
vazduhoplovstva. U takvoj situaciji Komanda vazduhoplovstva je
odlu~ila da odbaci dotada{wu zastarelu vojnopomorsku ratnu dok-
trinu i da upotrebu vazduhoplovstva planira po na~elima savremene
kombinovane ratne doktrine, {to je jugoslovenska vojna uprava
pre}utno odobrila, s tim da vazduhoplovstvo i daqe ostane rod
vojske shodno odredbama Zakona o ustrojstvu vojske od 1931. godine i
izmenama tog Zakona 1940. godine. U ciqu primene ove nove doktrine,
Komanda vazduhoplovstva je donela slede}u odluku:

 Da jugoslovensko vazduhoplovstvo u ratu vr{i slede}e zadatke:
samostalne vazduhoplovne operacije, protivvazdu{nu odbranu
dr`avne teritorije i podr{ku operacija kopnene vojske i
mornarice.

 Da se ratna upotreba operativnog vazduhoplovstva izvodi prema
na~elima savremene kombinovane ratne doktrine. Kako za to nije
bilo nikakve stru~ne literature (vazduhoplovna strategija, oper-
atika i taktika), niti drugih pravila i propisa, to je dejstvo vaz-
duhoplovstva trebalo da se izvodi prema specijalnim instrukcija-
ma koje }e izdati Komanda vazduhoplovstva (po{to nije bilo vre-
mena za izradu stru~nih kwiga i pravila).

 Da se ratna upotreba armijskog vazduhoplovstva izvodi prema
na~elima vojnopomorske doktrine i Op{te ratne slu`be iz 1936
godine. Kako su postoje}a vazduhoplovna pravila i taktika ovog vaz-
duhoplovstva bili zastareli i nepogodni za primenu u savremenom
ratu, to je Komanda vazduhoplovstva trebala da izda specijalne
instrukcije u tu svrhu.

 Da se ratna upotreba pozadinskog vazduhoplovstva izvodi prema
na~elima savremene kombinovane ratne doktrine. Po{to za ovo, u
organizacijskom pogledu, potpuno novo vazduhoplovstvo nije bilo
nikakvog iskustva niti slu`benih pravila i propisa, to je za
wegov rad Komanda vazduhoplovstva trebalo da izda specijalne
instrukcije po{to nije bilo vremena za izdavawe stru~nih kwiga
i pravila.

Radi sprovo|ewa u delo ovih odluka i pripreme vazduhoplovstva za
rat, Komanda vazduhoplovstva je u periodu 1939-1941. godine pre-
duzela slede}e metre:

- izdato je 26 vazduhoplovnih instrukcija za rad jedinica operativnog,
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armijskog i pozadinskog vazduhoplovstva, dok se oko 30 instrukcija
nalazilo u toku izrade kad je izbio aprilski rat 1941. godine. Ovim
instrukcijama je regulisan operativni, takti~ki r stru~ni rad leta~kih i
neleta~kih slu`bi vazduhoplovstva u ratu;

- izdati su novi nastavni planovi i programi za {kolsku i trupnu nas-
tavu jedinica vazduhoplovstva;

- ubrzano je izvo|ewe tehni~ke i takti~ke nastave sa novim aeroplan-
ima i drugom vazduhoplovnom opremom, koje je vazduhoplovstvo dobilo u
toku preoru`awa u periodu 1939-1941. godine;

- vazduhoplovna formacija je saobra`ena na~elima nove ratne kombi-
novane doktrine, tako da je bombarderska avijacija dobila 20 eskadrila,
lova~ka avijacija 18 eskadrila, a izvi|a~ka avijacija 16 eskadrila, tako da
se sa tim snagama u{lo u aprilski rat 1941. godine;

- izvr{ena je reorganizacija vazduhoplovnih leta~kih i stru~nih
{kola i obrazovana Ni`a vazduhoplovna akademija u Pan~evu.

Primena nove vazduhoplovne doktrine predstavqala je veliki dopri-
nos upotrebi vazduhoplovstva u aprilskom ratu 1941. godine, ali je weno
uvo|ewe dosta zakasnilo. Ovo je imalo za posledicu da nije bilo vremena:

- da se do kraja izvede takti~ka nastava u mnogim vazduhoplovnim
leta~kim i neleta~kim jedinicama neophodna za primenu nove doktrine;

- da Komanda vazduhoplovstva izda sve predvi|ene vazduhoplovne
instrukcije za rad vazduhoplovstva u toku rata i primenu nove doktrine,
niti da uredi predvi|eni broj ratnih leteli{ta;

- da se vazduhoplovno komandovawe dovoqno obu~i u prakti~noj pri-
meni nove doktrine.

Ovo zak{wewe u uvo|ewu savremene ratne doktrine znatno je umawi-
lo operativne i takti~ke mogu}nosti jugoslovenskog vazduhoplovstva.
Odgovornost za to snosi:

- Vrhovna vojna uprava (Ministarstvo vojske i mornarice i Glavni
|eneral{tab), koja je bila nadle`na za odre|ivawe ratne doktrine
jugoslovenskog vazduhoplovstva;

- Komanda vazduhoplovstva, koja je tek u predratnom periodu preduzela
mere za primenu savremene ratne doktrine u vazduhoplovstvu, tako da je
ostalo malo vremena za izvo|ewe ove doktrine do aprilskoг rata 1941.
гodine. Zakasnilo se, zna~i, sa uvo|ewem savremene ratne doktrine, {to se
neгativno odrazilo na ratne pripreme i operacije juгoslovenskoг vazduho-
plovstva u aprilskom ratu 1941. гodine.

RAZVOJ RATNE VE[TINE JUGOSLAVENSKOG
VAZDUHOPTOVSTVA U PERIODU 1919-1941. G ODTNE
Ratna ve{tina se bavi ratom, pripremom za rat i vo|ewem rata. U u`em

smislu ona je ve{tina vojnog komandovawa, planirawa i upravqawa ratom.
Razvojem dru{tva i rat je postajao sve slo`enija pojava (rat je u ostalom
sastavni deo dru{tva) pa je u skladu sa tim i ratna ve{tina zahtevala sve
ve}e obra}awe pa`we na nevojni~ke ~iwenice, ekonomske, psiholo{ke,
moralne, politi~ke i tehni~ke. Prema tome ratna ve{tina nije
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iskqu~ivo pojam ratnih vremena, ve} je sastavni deo dr`avni~ke ve{tine
za sva vremena to jest predstavqa ve{tinu vladawa i iskori{tavawa svih
sredstava kojima jedan narod ili koalicija naroda raspola`e u datom
trenutku podrazumevaju}i tu i oru`anu silu, sa ciqem da se wegovi bitni
interesi odr`e i za{tite od neprijateqa, stvarnog, mogu}eg ili
verovatnog. Najvi{i tip ratne ve{tine - ponekad nazvan i visoka strate-
gija - je onaj koji udru`uje politiku i oru`anu silu jednog naroda tako da
pribegavawe ratu postaje izli{na stvar ili mu se pristupa sa najve}im
izgledom na uspeh.

Nije ~udno {to se u tvorce savremene ratne ve{tine ubrajaju i mnoga
gar|anska lica kao {to su ekonomisti Adam Smit, Fridrih List i Marks,
revolucionari Engels, Lewin i ~egevara, industrijalac Ratenau, novinar
Trocki, politi~ari Lojd Yory, ~er~il, Klemanso i Staqin ali i
istori~ari Oman i Delbrik.

Nacionalni faktori su ~esto puta odlu~uju}i u ratnoj ve{tini i
strategiji. Oni delom poti~u u karakteru i psihologiji samih naroda,
wihovih merila vrednosti i wihovog gledi{tana `ivot, kao bi Nemci rekli
wihovog Weltanschauung-a. Delom su i posledica wihovih politi~kih,
socijalnih i ekonosmkih ustanova. Sem toga oni su politi~ki i vojni izraz
geografskog polo`aja i narodnih tradicija.

Diplomatija i strategija, politi~ka delawa i vojna sila ne mogu se
odvojiti. Vojna pitawa su povezana sa ekonomskim, politi~kim, socijal-
nim i tehni~kim pojavama `ivota da se mora posumwati da li se uop{te
mo`e govoritio ~isto vojnoj strategiji. Ako to ne uvidimo, pretrpe}e spo-
qna politika krah {to je ve} odavno ubedqivo dokazao Valter lipman u
svoj kwizi “Spoqna politika Sjediwenih Dr`ava: {tit republike” (U. S.
Foreign Policy: Shield of the Republic). Opstanak jednog naroda zavisi od
shvatawa wegovih nacionalnih interesa i sredstava kojima mogu da se
unaprede ti interesi; zato je apsolutno potrebno da gra|anipoznaju osnovne
principe strategije. 

Ukoliko dru{tvo postaje sve vi{e industrijalizovano, utoliko ratna
ve{tina postaje sve slo`enija. Tako je do{lo do toga da faktori logis-
tike i taktike u toku vojnih operacija te`e da se nametnu strategiji, iako
joj, teoriski uzev, treba da slu`e. Ogromne tehni~ke pripreme koje preth-
ode savremenom ratu iskqu~uju mogu}nosti brzih promena u strategiji.

Vojska treba da ima taktiku koja odgovara wenom naoru`awu. To zna~i
da zamisli komandovawa i borbeni postupci izvr{ilaca tih zamisli
treba da izvuku najve}u mogu}u korist iz osobina naoru`awa treba da bude
pra}eno neposrednim, odgovaraju}im saobra`avawem borbenih postupaka.

Isto tao, sasvim je jasno da su taktika i naoru`awe u tesnoj zavisnosti
od metoda borbe i borbenih sredstava neprijateqa. Niko ne}e napadati
jednu crna~ku gomilu istim borbenim sredstvima kojim bi vr{io napad na
jednu moderno opremqenu vojsku niti }e mu biti potrebnpo tako savr{eno
naoru`awe. Nasuprot tome, ako se ima posla sa nekom moderno
opremqenom vojskom koja raspola`e savremenim naoru`awem i ume da ga
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dobro koristi, potrebno je imati materijal iste vrednosti ako ne i boqi
i odgovaraju}e metode borbe. Sem toga, neophodno je da se ti metodi i taj
materijal odmah prilago|avaju svim promenama koje neprijateq vr{i u
svojim metodima i kod svog materijala.

Mo`e se do izvesnog tako|e tvrditi da vojska treba da ima naoru`awe
koje odgovara wenoj taktici, da se ne bi desilo da nedostaci ili nedovoq-
na koli~ina materijala budu uzrok neuspeha zamisli komandanta i da par-
ali{u manevarsku sposbnost trupa.

Najzad, i organizacija vojske treba da bude u skladu sa takti~kim
te`wama toga vremena i ona mora du bude takva da je mogu}e maksimalno
iskori{tavawe naoru`aw kojim se raspola`e. Prema tome, taktika,
naoru`awe i organizacija tesno su povezani i neizbe`no podlo`ni
me|usobnom uticaju.

Da li je vazduhoplovstvo Kraqevine SHS tj Jugoslavije imalo taktiku
koja je odgovarala wegovom naoru`awu? Da li je ono, s druge strane, imalo
borbene postupke i borbena sredstva potrebna za uspe{no zaustavqawe
potencijalnom neprijatequ? Najzad, da li je wegova organizacija bila cel-
ishodna?

Efikasna ratna upotrebajugoslovenskog vazduhoplovstva zavisila je, u
prvom redu, od razvoja vazduhoplovne ratne ve{tine, koja je imala zadatak
da najpogodnijom primenom operativnih, takti~kih i borbenih na~ela
omogu}i da se odre|eni zadatak uspe{no izvr{i za {to kra}e vreme i bez
ve}ih gubitaka. Za uspe{no dejstvo vazduhoplovstva u ratu nije dovoqno
stvoriti leta~ko osobqe i nabaviti aeroplane i ostalu vazduhoplovnu
opremu, ve} je, isto tako, va`no da se leta~ki i drugi kadar dobro obu~i i
osposobi za izvr{avawe zadataka kao {to su: izvo|ewe borbe i bombar-
dovawe. Jer, zahvaquju}i pravilnom razvoju i efikasnoj primeni vazduho-
plovne ratne ve{tine, mogu se znatno nadoknaditi brojni i materijalni
nedostaci ratnog vazduhoplovstva, {to je naro~ito va`ilo za relativno
slabo jugoslovensko vazduhoplovstvo.

Razvoj vazduhoplovne ratne ve{tine jugoslovenskog vazduhoplovstva
zavisio je od pravilnog re{ewa slede}ih osnovnih ~inilaca:

- odre|ivawa doktrine ratne upotrebe vazduhoplovstva, odnosno
odre|ivawa ratne uloge i zadataka vazduhoplovstva u budu}em ratu, uzima-
ju}i u obzir unutra{wu i spoqnu politiku dr`ave, ciq rata i ja~inu
neprijateqevog i sopstvenog vazduhoplovstva;

- organizacije vazduhoplovstva, vode}i ra~una o usvojenoj ratnoj dok-
trini, vojnopoliti~koj situaciji, razvoju vazduhoplovne tehnike i mater-
ijalnim mogu}nostima dr`ave;

- organizacije popune vazduhoplovstva leta~kim i drugim qudstvom;
- naoru`awa vazduhoplovstva modernim aeroplanima i drugom opremom;
- razvoja aktivnosti koje se bave problemima vazduhoplovne ratne

ve{tine;
- razvoja vazduhoplovne stru~ne literature koja se bavi problemima

`ivota i rada vazduhoplovstva i posredno uti~e na razvoj vazduhoplovne
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ratne ve{tine;
- organizacije vazduhoplovnih {kola za stvarawe stare{inskog,

leta~kog i stru~nog kadra neophodnog za uspe{no dejstvo vazduhoplovstva;
- organizacije vazduhoplovno trupne nastave u ciqu prakti~ne obuke

jedinica za rat.
Kao {to se vidi, uspe{an razvoj vazduhoplovne ve{tine zavisio je od

pravilnog re{ewa vi{e problema od strane vazduhoplovne uprave, odnos-
no Komande vazduhoplovstva. Me|utim, jugoslovensko vazduhoplovstvo
nije posvetilo dovoqno pa`we razvoju vazduhoplovne ratne ve{tine u
periodu 1919—1941. godine, ~ime je znatno umawena wegova operativna,
takti~ka i borbena vrednost, naime, jugoslovensko vazduhoplovstvo nije
bilo organizovano kao samostalni vid oru`ane sile ve} kao rod kopnene
vojske i kao takvo vi{e pa`we je posvetilo razvoju op{te vojne, a ne vaz-
duhoplovne ratne ve{tine. S druge strane, vazduhoplovstvo kao novi rod
vojske nije imalo dovoqno iskustva u pogledu primene i razvoja vazduho-
plovne ratne ve{tine.

Komandanti vazduhoplovstva, wihovi pomo}nici i na~elnici {taba
sve do 1939. godine nisu bili vazduhoplovci ve} |eneral{tabni oficiri
kopnene vojske sa simboli~nim leta~kim znawem, tako da nisu bili
sposobni da uti~u na razvoj vazduhoplovne ratne ve{tine.

Jugoslovensko vazduhoplovstvo popuwavalo se do 1940. godine oficiri-
ma rodova kopnene vojske koji su zavr{ili vazduhoplovne {kole i preve-
deni u vazduhoplovstvo, ali im je nedostajala ratna praksa i dovoqno poz-
navawe savremene vazduhoplovne ratne ve{tine. Nije postojala vi{a vaz-
duhoplovna {kola koja je bila neophodna za sticawe vi{eg znawa iz vaz-
duhoplovne ratne ve{tine. Isto tako, nije obrazovana vazduhoplovna
|eneral{tabna {kola neophodna za razvoj vazduhoplovne ratne ve{tine.

Jugoslovensko vazduhoplovstvo je donekle zapostavilo razvoj vazduho-
plovnih disciplina neophodnih za razvoj vazduhoplovne ratne ve{tine
(strategija, taktika, navigacija, ga|awe, bombardovawe i dr.) tako da do
aprilskog rata nije izdalo nijedan slu`beni uybenik, zbog ~ega vazduho-
plovna ratna ve{tina nije dovoqno izu~avana u vazduhoplovnim {kolama
i trupnoj nastavi (nastava se izvodila po zastarelim uybenicima pri-
vatnog izdawa).

Najzad, zbog zakasnelog preoru`awa vazduhoplovstva novim aeroplani-
ma i vazduhoplovnom opremom, koje je izvedeno u periodu 1939—1941.
godine, nije bilo vremena za potpunu operativnu, takti~ku i stru~nu nas-
tavu i usavr{avawe ratne ve{tine leta~kih i neleta~kih jedinica vaz-
duhoplovstva.

Razvoj vazduhoplovne ratne ve{tine jugoslovenskog vazduho-
plovstva u periodu 1919 - 1938. godine

Kao {to je napred navedeno, razvoj ratne ve{tine zavisio je od vi-
{e problema od kojih su jedni bili pravilno re{eni, drugi re{eni
nepotpuno, a tre}i nisu uop{te re{eni. Nave{}emo neke od wih:
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Problem odre|ivawa vazduhoplovne ratne doktrine. — Ovaj problem
nije bio u potpunosti pravilno re{en, jer je vazduhoplovstvo dobilo
pomo}nu ulogu u odnosu na kopnenu vojsku i mornaricu, shodno zahtevima
vojnopomorske doktrine i odredbama Op{te ratne slu`be od 1922. i 1936.
godine. Prema ovoj doktrini, glavnizadatak jugoslovenskog vazduhoplovstva
bio je neposredno podr`avawe operacija jugoslovenske vojske na frontu,
dok su samostalne operacije na neprijateqevoj teritoriji i protivvaz-
du{na odbrana sopstvene teritorije bile zapostavqene. A to je
ograni~avalo razvoj vazduhoplovne ratne ve{tine. Ovakvo stawe bilo je
sve do po~etka II svetskog rata u jesen 1939. godine, kada je vazduhoplovstvo
uvelo novu kombinovanu vazduhoplovnu ratnu doktrinu, koja je predvi|ala
slede}e ratne zadatke:

- samostalne vazduhoplovne operacije,
- vazdu{na odbrana teritorije i
- podr{ka operacija kopnene vojske.
Ova nova doktrina zahtevala je odgovaraju}i razvoj vazduhoplovne ratne

ve{tine, ali se sa wenim uvo|ewem zakasnilo, tako da nije bilo vremena
za izvo|ewe {kolske i trupne nastave i izdavawe slu`benih uybenika i
propisa neophodnih za primenu i razvoj vazduhoplovne ratne ve{tine. Ovo
je onemogu}ilo da se vazduhoplovstvo operativno, takti~ki i borbeno
boqe osposobi.

Problem organizacije jugoslovenskog vazduhoplovstva. — Ovaj prob-
lem nije bio pravilno re{en po{to je vazduhoplpvstvo organizovano kao
rod vojske umesto zaseban vid oru`ane sile, {to se negativno odrazilo na
razvoj vazduhoplovne ratne ve{tine, ograni~avaju}i dejstvo vazduho-
plovstva samo na podr{ku operacija kopnene vojske. Ovakvo stawe bilo je
sve do po~etka 1938. godine, kada je izvr{ena reorganizacija vazduho-
plovstva podelom na tri organska dela:

Operativno vazduhoplovstvo, nameweno za samostalne vazduhoplovne
operacije, za vazdu{nu odbranu teritorije i za podr{ku operacija vojske.

Armijsko vazduhoplovstvo, nameweno za neposrednu podr{u operacija
armija vojske.

Pozadinsko vazduhoplovstvo, sa jedinicama i ustanovama, nameweno za
obavqawe svih pozadinskih slu`bi vazduhoplovstva.

Uvo|ewe ove nove organizacije zahtevalo je razvoj vazduhoplovne ratne
ve{tine, {to je dovelo do:

- izmena planova i programa {kolske i trupne nastave;
- izdavawa instrukcija za izvo|ewe nastave i ve`bi u ratnoj primeni

jedinica vazduhoplovstva i
- ubrzanog izvo|ewa {kolske i trupne nastave kako bi se usavr{ila

ratna vaitina jedinica vazduhoplovstva.
Me|utim, sa ovom novom organizacijom vazduhoplovstva se zakasnilo, i

to je moralo da se odrazi negativno na ratne operacije jugosloven-
skog vazduhoplovstva u aprilskom ratu 1941.godine.
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Problem popune vazduhoplovstva leta~ima, stru~nim i pomo}nim qud-
stvom. — Ovaj problem je pravilno re{en, {to je znatno doprinelo razvo-
ju vazduhoplovne ratne ve{tine. Detaqi u pogledu ove popune vide se iz
slede}ih podataka:

Popuna aktivnim oficirima vr{ena je putem konkursa, iz rodova
vojske sve do 1940. godine, kada je obrazovana Ni`a vazduhoplovna akademi-
ja iz koje je iza{la samo jedna klasa do aprilskog rata, dok su dve klase
bile na {kolovawu. U periodu 1919 do 1941. godine primqeno je iz drugih
rodova vojske 970 oficira za leta~ku i oko 240 oficira za neleta~ku
slu`bu, koji su prevedeni u vazduhoplovstvo. Sem toga, u vazduhoplovstvu
je bilo na slu`bi oko 160 oficira drugih rodova vojske na du`nostima:
intendanta, blagajnika, lekara i in`iwera. Neposredno pred aprilski
rat jugoslovensko vazduhoplovstvo imalo je 1.100 vazduhoplovnih ofici-
ra, od kojih 800 leta~a (650 pilota, od ~ega 150 pilota lovaca i 150
izvi|a~a), oko 300 neleta~a i 160 oficira drugih rodova i struka, {to je
bilo dovoqno za efikasna dejstva vazduhoplovstva.

Popuna aktivnim in`iwer-oficirima vazduhoplovnotehni~ke
struke vr{ena je prijemom iz gra|anstvau ~inu in`iwer-poru~nika. Takvih
oficira bilo ja oko 30, a to je bilo nedovoqno za jedno savremeno vaz-
duhoplovstvo.

Popuna aktivnim vazduhoplovnotehni~kim ~inovnicima vr{ena je
unapre|ewem aktivnih vazduhoplovnih podoficira posle sta`irawa,
polo`enog ispita, kao i prijemom tehni~ara iz gra|anstva. Tako je pred rat
bilo oko 140 ovih ~inovnika, od kojih 100 leta~a i 40 neleta~a, {to je,
mo`e se re}i, zadovoqilo potrebe vazduhoplovstva.

Popuna aktivnim podoficirima u periodu 1919 - 1927. godine vr{ena
je podoficirima iz kopnene vojske, po konkursu, a potom iz Vazduhoplovne
podoficirske {kole, osnovane 1926. godine, s tim {to je iz drugih rodova
primqeno oko 1.000 podoficira, a iz Vazduhoplovne {kole oko 1.100 pod-
oficira. Kad je po~eo aprilski rat, u Podoficirskoj {koli je bilo oko
600 pitomaca. Neposredno pred aprilski rat vazduhoplovstvo je imalo oko
1.600 podoficira, od kojih oko 1.000 leta~a (800 pilota od ~ega 200 pilota
lovaca i 200 aeroplanskih poslu`ilaca) i oko 600 neleta~a, {to je bilo
dovoqno za dejstvo vazduhoplovstva.

Popuna rezervnim oficirima vr{ena je, po~ev od 1921. godine, preko
Vazduhoplovne {kole za rezervne oficire. Neposredno pred aprilski rat
1941. godine bilo je oko 760 vazduhoplovnih rezervnih oficira, od kojih
560 leta~a (410 pilota i 150 izvi|a~a) i 200 neleta~a, {to je zadovoqava-
lo potrebe vazduhoplovstva.

Popuna vojnicima vr{ena je svake godine prijemom odre|enog broja
regruta sa punim kadrovskim rokom od dve godine. Broj regruta se
pove}avao paralelno sa razvojem vazduhoplovstva, tako da je pred aprils-
ki rat brojno stawe kadrovaca iznosilo oko 15.000, {to je bilo
dovoqno za mirnodopske potrebe vazduhoplovstva. 

Popuna gra|anskim licima vr{ena je prema odredbama Zakona o
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~inovnicima i Zakona o radnicima. Tako je neposredno pred rat u
vazduhoplovstvu bilo oko 200 ~inovnika za kancelarijske stru~ne
slu`be i oko 2.500 radnika u aeroplanskim i automobilskim
radionicama i aerodromskim slu`bama vazduhoplovstva.

Problem naoru`awa vazduhoplovstva aeroplanima i drugom vaz-
duhoplovnom opremom. Ovaj problem imao je odlu~uju}i uticaj na
razvoj vazduhoplovne ratne ve{tine, jer je vazduhoplovstvo
tehni~ki vid oru`ane sile od ~ijih borbenih i drugih takti~kih
sredstava najvi{e zavisi razvoj vazduhoplovne ratne ve{tine. Glav-
na karakteristika Jugoslovenskog vazduhoplovstva bila je
raznovrsnost aeroplana i opreme, {to je nepovoqno uticalo na
izvo|ewe {kolske i trupne nastave, odr`avawe i opravke. U
naoru`awu su bili aeroplani i oprema: francuske, nema~ke, bri-
tanske, italijanske i jugoslovenske konstrukcije. Ova raznovrsnost
vazduhoplovnog naom`awa i opreme naro~ito je do{la do izra`aja
neposredno pred aprilski rat 1941. godine, {to se vidi iz slede}ih
podataka:

Jugoslovensko vazduhoplovstvo imalo je tada oko 36 raznih tipova aero-
plana, od kojih 11 ratnih, 14 {kolskih i trena`nih i 5 pomo}nih. Od 11
tipova ratnih aeroplana bombarderska avijacija imala je tri vrste aero-
plana (Dornije Do17, Bristol Blenhajm Mk. I i Savoja Marketi SM-79),
lova~ka avijacija pet (Meser{mit Me-109 E-3a, Hoker Hariken Mk I,
Hoker Fjuri Mk II, IK-2 i IK-3), a izvi|a~ka avijacija tri (Brege 19,
Potez 25 i Fizeler Roda).

Jugoslovensko vazduhoplovstvo imalo je u naoru`awu 22 tipa aeroplan-
skih motora, od kojih 10 na ratnim borbenim i 12 na {kolskim i
trena`nim aeroplanima. Sve su to bili klasi~ni benzinski klipni
~etvorotaktni motori. U pogledu ja~ine, mogu se podeliti u tri grupe:
motori mawe snage (100—600 KS) na {kolskim i trena`nim aeroplani-
ma, motori sredwe snage (650—850 KS) na ratnim bombarderskim i
izvi|a~kim aeroplanima i motori jake snage (900—1.100 KS) na modern-
im ratnim lova~kim aeroplanima.

Jugoslovensko aeroplansko naoru`awe bilo je, tako|e, raznovrsno i
obuhvatalo je:

- ~etiri vrste aeroplanskih mitraqeza; Darn od 7,7 mm francuske
konstrukcije; FN 7,9 mm belgijske konstrukcije; borzig od 7,9 mm
nema~ke konstrukcije i breda safat od 12,7 mm italijanske kon-
strukcije;

- dve vrste aeroplanskih topova: motorni top hispano suiza od 20
mm francuske konstrukcije i aeroplanski top od 20 mm {vajcarske
konstrukcije erlikon;

- osam vrsta aeroplanskih bombi: bombe od 1, 2 i 10 kg, bombe od
12, 50, 100, 250 i 500 kg.

Aeroplanski instrumenti, ure|aji i oprema u jugoslovenskom vaz-
duhoplovstvu bili su, tako|e, raznovrsni: jugoslovenske, francuske,
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nema~ke, engleske i italijanske konstrukcije. Zbog toga su ruko-
vawe, odr`avawe i opravke bili znatno ote`ani.

Aeroplansko gorivoi mazivo bilo je, tako|e, raznovrsno. Bilo je ~etiri
.vrste goriva i oko 12 vrsta maziva, {to je nepovoqno uticalo na snabde-
vawe vazduhoplovstva.

Ovi podaci pokazuju da je vazduhoplovstvo, u pogledu aeroplana i druge
vazduhoplovne opreme, predstavqalo, u stvari, vazduhoplovni arsenal,
{to se vrlo nepovoqno odra`avalo na izvo|ewe {kolske i trupne nastave
i na razvoj vazduhoplovne ratne ve{tine. Pojedini aeroplani su imali ~ak
u svojoj konstrukciji delove iz vi{e dr`ava (slu~aj sa bombarderom dorni-
je Do17 - aeroplan je bio nema~ke, motori francuske, mitraqezi belgijske,
a fotooprema ~ehoslova~ke konstrukcije). Do ovakvog stawa do{lo je,
uglavnom, zbog toga:

{to je pri nabavci i izboru aeroplanu odlu~uju}u ulogu imao finansi-
jski faktor – tj mogu}nosti dobijawa kredita pa tek onda tehni~ki fak-
tor; vrlo ~esto i pored pravilnog izbora aeroplana nije bila mogu}a
wegova nabavka jer nije bilo sredstava (na primer plan da se nabave, u to
vreme verovatno najboqi lovci na svetu Hoker Fjuri je kasnio vi{e godi-
na iz finansijskih razloga)

{to su bila vrlo velika politi~ka uslovqavawa – Nema~ka nije
isporu~ila gotovo polovinu naru~ene i pla}ene opreme a Britanija je deo
na{e naruybine Bristol Blenhajma i Hoker Harikena isporu~ila
Turskoj; Francuska je lovce Moran Solnije MS 406 C1 naru~ene od
Jugoslavije tako|e isporu~ila Turskoj; SAD su tek posle pu~a 27. marta
1941. godine odobrile kredite za nabavku aeroplana itd.

{to jugoslovensko vazduhoplovstvo nije imalo vazduhoplovnotehni~ki
institut, koji bi, kao najvi{i stru~ni organ, imao odlu~uju}u ulogu pri
izboru i nabavci aeroplana i ostale vazduhoplovne opreme;

{to se sa preoru`awem vazduhoplovstva zakasnilo, tako da je nabavka
modernih aeroplana i druge vazduhoplovne opreme otpo~eta tek 1938.
godine, kada zbog predstoje}eg drugog svetskog rata nije vi{e bilo vremena
za izbor i unifikaciju vazduhoplovnog materijala, ve} se kupovalo sve ono
{to se u tom trenutku moglo dobiti u zemqi i inostranstvu po visokim
cenama.

Me|utim, treba voditi ra~una i o tome da se unifikaciji i preoru`awu
vazduhoplovstva pristupilo u periodu 1931-1936. godine, kao {to se ~esto
navodi u literaturi jugoslovensko vazduhoplovstvo bi u{lo u rat sa pot-
puno zastarelim avionima kao {to se desilo Poqskoj, Rumuniji i
Bugarskoj koje su upravo u to vreme izvr{ile modernizaciju svog vazduho-
plovstva. Jugoslovaji je imala daleko modernije avione od ovih dr`ava pa
su ~ak weni lova~ki avioni (Me-109E-3, Hariken Mk. I i IK-3) bili mod-
erniji od savremenih italijanskih lovaca (Fiat CR-42 i G. 50 i Maki C.
200). Kada je Jugoslavija 1938. godine naru~ila lovce Me-109E-3a, Hariken
Mk. I i IK-3 Francuska nije imala ni{ta sli~no. Tek u prole}e 1940.
godine Francuska dobija lovca Devoatin D.520 ravnog spomenutim lovci-
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ma u jugoslovenskom naoru`awu. I SSSR lovca ravnopravnog jugosloven-
skim lovcima dobija tek 1940. godine – bio je to Jak 1. Jugoslovenski IK-3
je, u vreme kada je u{ao u serijsku proizvodwu, neosporno bio boqi od fra-
ncuskog MS.406C1, sovjetskih MiG-3 i LaGG-3 i ameri~kog Kertisa P-36. 

Razvoj vazduhoplovnih disciplina. Jugoslovensko vazduhoplovstvo, kao
novi vid oru`ane sile, nije posvetilo potrebnu pa`wu razvoju vazduho-
plovnih disciplina koje daju nau~nu osnovu za razvoj vazduhoplovne ratne
ve{tine. Tu spadaju, pre svega, slede}e vazduhoplovne discipline:

Glavne vazduhoplovne discipline: vazduhoplovna strategija, vazduho-
plovna taktika, vazduhoplovna slu`ba letewa, vazduhoplovna navigacija,
vazdu{no ga|awe i vazdu{no bombardovawe.

Pomo}ne vazduhoplovne discipline: vazduhoplovna geografija, vazduho-
plovna meteorologija, vazduhoplovna medicina, vazduhoplovna psihologi-
ja, vazduhoplovna istorija.

Jugoslovensko vazduhoplovstvo nije do aprilskog rata 1941. godine izda-
lo nijedan uybenik iz ovih disciplina izuzev Pravila slu`be letewa.
Nave{}emo kakvo je stawe bilo u glavnim vazduhoplovnim disciplinama.

Vazduhoplovna strategija je obuhvatala vi{u oblast vazduhoplovne
ratne ve{tine koja se bavila studijom ratnih priprema vazduhoplovstva i
strategijsko operativnom upotrebom vazduhoplovstva, zbog ~ega je ova dis-
ciplina imala odlu~uju}i uticaj na razvoj i upotrebu vazduhoplovstva.
Jugoslovensko vazduhoplovstvo nije uop{te do aprilskog rata imalo
uybenik iz ove discipline niti se ona izu~avala u {kolama i trupnoj nas-
tavi, ve} se sve to re{avalo po na~elima op{te vojne strategije. A zna~aj
ove discipline vidi se iz slede}ih podataka:

Vazduhoplovna strategija imala je odlu~uju}u ulogu u ratnim priprema-
ma vazduhoplovstva u re{avawu slede}ih problema:

organizacija, formirawe i dislokacija vazduhoplovstva;
planirawe razvoja mirnodopskog i ratnog vazduhoplovstva;
studija stranih i susednih dr`ava u vazduhoplovnom pogledu;
starawe da vazduhoplovstvo bude na savremenoj visini u pogledu nau~ne,

stru~ne i borbene spreme;
popuna vazduhoplovstva stare{inskim, leta~kim, stru~nim i pomo}nim

qudstvom; naoru`awe vazduhoplovstva aeroplanima i drugom vazduho-
plovnom opremom;

ure|ewe vazduhoplovne pozadinske slu`be;
razvoj doma}e vazduhoplovne industrije;
razvoj civilnog vazduhoplovstva;
mobilizacijske pripreme vazduhoplovstva;
mobilizacijske pripreme vazduhoplovne industrije;
organizacija teritorijalne vazdu{ne odbrane;
ratni i po~etni operacijski planovi vazduhoplovstva za sve ratne

slu~ajeve;
strategijski razvoj i koncentracija vazduhoplovstva za sve ratne

slu~ajeve;
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ru{ewe, vazduhoplovnih objekata u slu~aju ratne evakuacije;
snabdevawe vazduhoplovstva u slu~aju rata `ivotnim i vazduhoplovnim

sredstvima i potrebama;
izrada specijalnih vazduhoplovnih karata i sekcija za potrebe vazduho-

plovstva;
organizacija operativne ratne prepiske u vazduhoplovstvu, i
izrada istorije vazduhoplovstva, ~uvawe i sre|ivawe vazduhoplovne

istorijske arhive.
Vazduhoplovna strategija imala je odlu~uju}u ulogu u toku rata pri

re{avawu slede}ih problema:
komandovawe jedinicama vazduhoplovstva i izdavawa direktiva,

instrukcija i zapovesti za strategijsko operativnu upotrebu vazduho-
plovstva;

mobilizacija, koncentracija i strategijski razvoj vazduhoplovstva;
stacionirawe, kretawe i obezbe|ewe jedinica ratnog vazduhoplovstva;
ofanzivna i defanzivna obave{tajna slu`ba;
protivvazdu{na odbrana stalnih aerodroma, ratnih leteli{ta i drugih

vazduhoptovnih objekata;
organizacija operativne i pozadinske slu`be veze vazduhoplovstva;
organizacija operativne meteorolo{ke slu`be;
ure|ewe vazduhoplovne pozadinske slu`be;
promene vazduhoplovne ratne doktrine;
operativno anga`ovawe vazduhoplovstva za samostalne vazduhoplovne

operacije, protivvazdu{nu odbranu i operativnu podr{ku operacija
kopnene vojske i ratne mornarice;

strategijsko i operativno manevrovawe jedinica operativnog vazduho-
plovstva po ratnim leteli{tima, voji{tima i frontovima;

manevrovawe operativnog dejstva vazduhoplovstva po strategijskim i
operativnim ciqevima;

evakuacija stalnih aerodroma i vazduhoplovnih slagali{ta u toku rata;
ru{ewe stalnih aerodroma i drugih vazduhoplovnih objekata u toku

rata;
uloga pozadinskog vazduhoplovstva u toku rata;
popuna vazduhoplovstva stare{inskim, leta~kim, stru~nim i

pomo}nim qudstvom u toku rata;
popuna vazduhoplovstva aeroplanima i drugom vazduhoplovnom

opremom u toku rata;
starawe o takti~koj i tehni~koj spremi i bojnoj gotovostijedinica

ratnog vazduhoplovstva i
vo|ewe operativne prepiske, skupqawe i ~uvawe ratne vazduho-

plovne arhive.
Nedostatak vazduhoplovne strateгije ote`ao je ratne pripreme

juгoslovenskoг vazduhoplovstva i weгovo anгa`ovawe u aprilskom ratu.
Ovakvo stawe do{lo je kao posledica slede}ih ~iwenica: vazduhoplovst-
vo je bilo orгanski rod kopnene vojske za koji treba da va`e na~ela op{te
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vojne strateгije; relativna zastarelost vazduhoplovne ratne doktrine,
pred Druгi svetski rat, koja nije priznavala samostalno vazduhoplovstvo
i vazduhoplovnu strateгiju. Svi problemi iz oblasti vazduhoplovne
strateгije re{avani su na osnovu op{tih na~ela vojne strateгije ili
podataka strane vazduhoplovne literature koji nisu odгovarali na{im
prilikama. Ovo je stvaralo oгromne te{ko}e Komandi vazduhoplovstva
po{to je za re{avawe svih problema iz vazduhoplovne strateгije trebalo
dobiti saгlasnost od vojnih orгana (Ministarstva vojske i mornarice i
Гlavnoг |eneral{taba) koji su smatrali da vazduhoplovstvu ne treba vaz-
duhoplovna strateгija ve} da se ova u svom radu treba da pridr`ava na~ela
op{te strateгije.

Vazduhoplovna taktika, kao disciplina iz ni`e oblasti vazduhoplovne
ratne ve{tine, koja se bavila teorijom i praksom priprema i izvo|ewa
borbenih dejstava i ostalih takti~kih radwi jedinica vazduhoplovstva
nije zvani~no definisana do aprilskog rata, ve} se u {kolskoj i trupnoj
nastavi koristila vazduhoplovna taktika privatnog izdawa generala
Du{ana Simovi}a, izdawe 1930 godine, koja je bila potpuno zastarela, pred
Drugi svetski rat, i nije razmatrala upotrebu jedinica pozadinskog vaz-
duhoplovstva. Isto tako, Vazduhoplovna pravila I-VII deo, izdawe 1928.
godine, bila su takti~ki potpuno zastarela i neupotrebqiva u savremenom
ratu. Vazduhoplovna taktika se razvijala paralelno sa razvojem vazduhop-
tovstva, tako da je postala suvi{e slo`ena, obuhvataju}i slede}e dve grupe
takti~kih problema:

Op{ti takti~ki problemi koji va`e za sve jedinice i ustanove vaz-
duhoplovstva, gde dolaze: trupno komandovawe, stanovawe, kretawe,
slu`ba obezbe|ewa, slu`ba veze, ure|ewe ratnih baza, ure|ewe ratnih
leteli{ta, trupna protivvazdu{na odbrana, odbrana od napada
vazdu{nodesantnih jedinica, odbrana od napada kopnenih jedinica,
ru{ewe vazduhoplovnih objekata, trupna obave{tajna slu`ba, trupna
a|utantska slu`ba, trupna ekonomska slu`ba, trupna sanitetska slu`ba,
trupna sudska slu`ba, takti~ka upotreba vazduhoplovnih stru~nih slu`bi
(meteorolo{ka, fotografska, svetiow~ka, mehani~arska, oru`arska, pio-
nirska, vatrogasna, depona`na i hangarska), slu`ba snabdevawa i vo|ewe
operativne prepiske u takti~kim jedinicama vazduhoplovstva. Sve ove
probleme trebalo je obraditi u op{toj vazduhoplovnoj taktici, ali to nije
u~iweno do aprilskog rata.

Posebni takti~ki problemi koji se odnose na konkretnu ratnu upotre-
bu pojedinih vidova avijacije ili drugih jedinica vazduhoplovstva, kao
{to su: taktika izvi|a~ke, lova~ke i bombarderske avijacije, takti~ka
upotreba armijskog, operativnog i pozadinskog vazduhoplovstva, taktika
vazduhoplovne pozadinske slu`be, takti~ko manevrovawe jedinica vaz-
duhoplovstva po ratnim leteli{tima i ciqevima, taktika vazdu{nog
izvi|awa, taktika vazdu{ne borbe, taktika vazdu{nog bombardovawa,
takti~ka upotreba protivavionskih jedinica i takti~ka upotreba automo-
bilskih jedinica. Svaki od ovih problema trebalo je obraditi u posebnoj
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kwizi (pravilu) ako se `elelo da se time razvije i poboq{a vazduhoplov-
na ratna ve{tina, ali to nije u~iweno.

Nedostatak slu`bene vazduhoplovne taktike znatno je oslabio ratnu
ve{tinu jugoslovenskog vazduhoplovstva, {to se ispoqilo za vreme april-
skog rata 1941. godine.

Vazduhoplovna slu`ba letewa imala je izuzetan zna~aj po{to se bez we
nije mogao izvr{iti nijedan ratni zadatak. Jugoslovensko vazduhoplovst-
vo je posvetilo veliku pa`wu ovoj slu`bi i znatno je usavr{ilo zahvaqu-
ju}i: izdavawu Pravila slu`be letewa; prakti~nom iskustvu leta~kog,
stru~nog i pomo}nog osobqa; obrazovawu trena`nih eskadrila u pukovi-
ma i uvo|ewu u slu`bu modernih aeroplana ve}e sigurnosti i sposobnosti
za letewe. Medutim, i u ovoj slu`bi bilo je mnogih nedostataka, od kojih
su najva`niji ovi:

No}no letewe nije bilo dovoqno razvijeno zbog nedostatka tehni~ke
opreme za organizaciju slu`be letewa na ratnim leteli{tima i nedovo-
qne obuke leta~kog osobqa. Prema tome, vazduhoplovstvo nije bilo
sposobno za dejstvo no}u, {to je bilo neophodno u ratu sa znatno
nadmo}nijim neprijateqevim vazduhoplovstvom.

Jedinice vazduhoplovstva nisu bile sposobne za letewe bez spoqne
vidqivosti (nisu bile tehni~ki opremqene niti je leta~ko qudstvo bilo
obu~eno) usled ~ega nisu mogle da dejstvuju dawu pri nepovoqnim meteo-
rolo{kim prilikama (magla, oblaci).

Vazduhoplovstvo, tako|e, nije bilo obu~eno niti tehni~ki opremqeno
za letewe na velikim visinama, {to je bilo neophodno da bi se izbeglo
dejstvo neprijateqeve trupne protivvazdu{ne odbrane.

Najzad, vazduhoplovstvo je obra}alo ve}u pa`wu tehnici pilota`e i
sportskom letewu, dok je takti~ka strana letewa bila prili~no zane-
marena.

Sve je to znatno ograni~ilo razvoj vazduhoplovne ratne ve{tine.
Vazduhoplovna navigacija je disciplina koja poma`e leta~kom osobqu

kako da sigurno dovede aeroplan sa jedne na drugu ta~ku zemqine
povr{ine, odnosno od jednog do drugog mesta. Ona obuhvata teoriski deo
koji predstavqa nauku i primeweni deo koji ~ini ve{tinu navigacije. Vaz-
duhoplovna navigacija razvijala se paralelno sa razvojem vazduhoplovstva
i dostigla potreban stepen neophodan za sigurnost letewa, {to se pozi-
tivno odrazilo na razvoj vazduhoplovne ratne ve{tine. Ovaj uspeh
postignut je zahvaquju}i:

uvo|ewu u eksploataciju modernih aviona sa boqom navigacijskom
opremom i velikim rejonom dejstva,

poboq{anoj teoriskoj i prakti~noj nastavi iz vazduhoplovne navigaci-
je u vazduhoplovnim {kolama i jedinicama;

kori{}ewu sva ~etiri vida navigacije: vizuelne, instrumentalne,
astronomske i radionavigacije. Me|utim, i tu je bilo mnogo nedostataka:
nije bilo slu`benog uybenika iz navigacije, ve} se nastava izvodila po
uybeniku privatnog izdawa; nedovoqna primena radionavigacije u
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lova~kim i izvi|a~kim jedinicama ~iji aeroplani nisu imali radiosredst-
va i vrlo slaba primena astronomske navigacije u svim vrstama avijacije.

Nastava za vazdu{no ga|awe nije bila na savremenoj visini, {to se neg-
ativno odrazilo na obuku leta~kog osobqa u tehnici i taktici vazdu{nog
ga|awa, ~ime je znatno umawena sposobnost vo|ewa vazdu{ne borbe i
mitraqirawa ciqeva na zemqi i moru. Glavninedostaci ove nastave bili
su:

Nije bilo slu`benog uybenika iz nastave za vazdu{no ga|awe, ve} se nas-
tava u {kolama i trupa izvodila po privatnom i ve} zastarelom uybeniku
za vazdu{no ga|awe iz 1933godine.

Usled kasnog formirawa i nedovoqnog kapaciteta Vazduhoplovne
{kole ga|awa, oko 1/4 leta~kog osobqa nije zavr{ila ovu {kolu.

Vazduhoplovni pukovi nisu imali ure|ene poligone (vazduhoplovna
streli{ta) za izvo|ewe {kolskih i bojnih ga|awa aeroplanskim
naoru`awem u toku trupne nastave.

Zbog kasnog preoru`awa vazduhoplovstva sa modernim aeroplanima,
kojeje izvr{eno1939 - 1940. godine, nije bilo vremena da se sa novim
naoru`awem zavr{i potrebna tehni~ka i takti~ka obuka i predvi|ena
{kolska i bojna vazdu{na ga|awa.

Zbog svega toga neke leta~ke jedinice nisu bile dobro obu~ene za
vazdu{ne borbe i mitraqirawe ciqeva na zemqi i moru, ~ime je oslabqe-
na vazduhoplovna ratna ve{tina.

Nastava za vazdu{no bombardovawe imala je zadatak da leta~ko osobqe
obu~i u tehnici i taktici vazdu{nog bombardovawa ciqeva na zemqi i
moru kako na frontu tako i u neprijateqevoj pozadini. Zahvaquju}i
pove}anom rejonu dejstva, savremena bombarderska avijacija bila je
sposobna da svojim ubita~nim sredstvima prenese rat na celokupnu nepri-
jateqevu teritoriju, {to je izazvalo revoluciju u vojnom ratovodstvu i
dovelo do totalnog rata, zbog ~ega je bombarderska avijacija do{la na prvo
mesto u organizaciji vazduhoplovstva jedne dr`ave. Jugoslovensko vaz-
duhoplovstvo, me|utim, nije posvetilo dovoqno pa`we nastavi vazdu{nog
bombardovawa, jer je Vazduhoplovna {kola vazdu{nog bombardovawa obra-
zovana tek u jesen 1940.godine, dok se nastava za bombardovawe u periodu
1932—1939. godine izvodila u Vazduhoplovnoj {koli ga|awa. 

Nave{}emo glavne nedostatke ove nastave:
Nije bilo slu`benog uybenika iz nastave za vazdu{no bombardovawe,

ve} se nastava izvodila u {kolama i u trupi po privatnom i zastarelom
uybeniku za vazdu{no bombardovawe iz 1935.godine.

Zbog kasnog uvo|ewa ove nastave, oko 1/4 leta~kog qudstva bombarder-
ske avijacije nije bila dovoqno osposobqena za ratna bombardovawa.

Vazduhoplovni pukovi nisu imali svoje ure|ene poligone na kojima bi
se izvodila {kolska i bojna bombardovawa u toku trupne nastave, {to je
znatno umawilo wihovu udarnu snagu.

Jugoslovenska bombarderska avijacija nije uop{te izvodila nastavu za
vazdu{no bombardovawe u obru{avawu, jer nije imala u naoru`awu aero-
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plane sposobne za to.
Zbog kasnog preoru`awa bombarderske avijacije modernim bombarder-

ima, koje je izvr{eno tek u periodu 1939 - 1940. godine, nije bilo vremena
da se do aprilskog rata zavr{i neophodna tehni~ka i takti~ka nastava i
sva predvi|ena {kolska i bojna bombardovawa.

Jugoslovenska bombarderska avijacija nije bila sposobna za no}na bom-
bardovawa usled nedostatka tehni~kih ure|aja za organizaciju no}nog lete-
wa i nezavr{ene obuke no}nog bombardovawa kod celokupnog qudstva.

Sve je to znatno oslabilo udarnu snagu bombarderske avijacije, a time i
ratnu ve{tinu.

Problem razvoja vazduhoplovne stru~ne literature. — Ovaj problem
imao je veliki zna~aj za razvoj vazduhoplovne ratne ve{tine po{to je vaz-
duhoplovstvo postalo tehni~ki vid oru`ane sile ~iji se tehni~ki razvoj
neprekidno usavr{avao i zahtevao uvo|ewe u naoru`awe nove aeroplane i
drugu vazduhoplovnu opremu, a to je zahtevalo izdavawe novih tehni~kih
uputa i propisa. S druge strane, razvoj vazduhoplovnih nauka koje se bave
problemima ratne ve{tine izazvao je potrebu za stru~nom literaturom iz
oblasti tih nauka. Najzad, vazduhoplovstvo je uvelo vi{e leta~kih,
stru~nih i pomo}nih slu`bi, ~iji je rad trebalo regulisati posebnim
uputima i propisima. Uop{te uzev, vazduhoplovna stru~na literatura
bila.je neophodna kako za uspe{no izvo|ewe {kolske i trupne nastave
tako isto i za stru~no uzdizawe vazduhoplovnog osobqa.

Jugoslovensko vazduhoplovstvo posvetilo je dovoqnu pa`wu problemu
razvoja vazduhoplovne stru~ne literature, {to se povoqno odrazilo na
razvoj vazduhoplovne ratne ve{tine. U tom ciqu preduzete su slede}e
mere:

Izdavawe velikog broja vazduhoplovnih propisa (uredbe, uputa, pravi-
la, instrukcije i dr.) od strane Komande vazduhoplovstva kao {to su: Vaz-
duhoplovna pravila I-VII deo, veliki broj tehni~kih uputa za avione u
naoru`awu, veliki broj tehni~kih uputa za aeroplanske motore u
naoru`awu, stru~ni uputi za aparate i rad slu`be veze, stru~ni uputi za
instrumente i rad meteorolo{ke slu`be, tehni~ki uputi za razne aero-
planske mitraqeze, tehni~ki uputi za razne aeroplanske bombe, nastavni
planovi i programi za {kolsku i trupnu nastavu, Uredba o ode}i vazduho-
plovstva, Uredba o polo`ajima, nadle`nostima i vlastima u vazduho-
plovstvu, Pravilnik za fizi~ko vaspitawe osobqa vazduhoplovstva,
Pravilnik slu`be letewa i vi{e drugih propisa.

Izdavawe vazduhoplovnih publikacija: Vazduhoplovni glasnik, mese~ni
~asopis koji je izlazio neprekidno od marta 1927. do Aprilskog rata, s tim
{to je posledwih godina {tampan u 2.500 primeraka i objavqivao godi{we
oko 250 ~lanaka iz oblasti vazduhoplovstva; Biblioteka Vazduhoplovnog
glasnika, obrazovana 1931. godine, koja je izdala ukupno 58 kwiga iz oblasti
taktike, tehnike i stru~nih slu`bi vazduhoplovstva; Mala biblioteka
Vazduhoplovnog glasnika, obrazovana 1933. godine, koja je izdala 42 kwige iz
oblasti taktike, tehnike i stru~nih slu`bi vazduhoplovstva; Pou~no-

43ISTORIJSKE NAUKE



zabavni dodatak Vazduhoplovnog glasnika koji je izlazio od 1934. godine do
rata i objavio 98 kwiga koje su svojom sadr`inom povoqno delovale na
moralno vaspitawe vazduhoplovnog leta~kog, stru~nog i pomo}nog
osobqa. Razvoj ovih publikacija znatno je olak{an ~iwenicom da je
Komanda vazduhoplovstva imala svoju {tampariju koja je {tampala sve
navedene publikacije.

Obrazovawe vazduhoplovnih biblioteka izvr{eno je shodno Nare|ewu
Ministarstva vojske i mornarice od 6. marta 1933. godine, tako da je
jugoslovensko vazduhoplovstvo imalo slede}e biblioteke:

Biblioteka Komande vazduhoplovstva, kao glavna i centralna;
{kolske biblioteke - u sastavu svake vazduhoplovne {kole;
oficirske biblioteke, u sastavu oficirskog doma na svakom stalnom

(baznom) aerodromu;
podoficirske biblioteke, u sastavu podoficirske ~itaonice na

svakom stalnom (baznom) aerodromu;
vojni~ke biblioteke, u svakom vazduhoplovnom puku, odnosno u vazduho-

plovnoj bazi na svakom stalnom aerodromu.
Napred navedene vazduhoplovne biblioteke znatno su doprinele razvo-

ju vazduhoplovne stru~ne literature, izvo|ewu {kolske i trupne nastave
i stru~nom usavr{avawu qudstva.

Razvoju na{e vazduhoplovne stru~ne literature znatno je doprinela
nabavka svih svetskih vazduhoplovnih publikacija koje se bave problemi-
ma: vazduhoplovnih nauka, vazduhoplovne tehnike, vazduhoplovne indus-
trije i raznih vazduhoplovnih stru~nih slu`bi. Za nabavku ove inostrane
vazduhoplovne stru~ne literature svake godine je bila predvi|ena znatna
suma u buyetu jugoslovenskog vazduhoplovstva.

Problem organizacije vazduhoplovnih {kola. Ovaj problem je bio vrlo
zna~ajan za razvoj vazduhoplovne ratne ve{tine po{to su sve {kole imale
zadatak da vazduhoplovnom osobqu daju osnovna leta~ka i stru~na znawa za
predstoje}e ratne zadatke, tako da je nastava u vazduhoplovnim {kolama
obezbe|ivala prvu — osnovnu etapu u razvoju vazduhoplovne ratne
ve{tine, koja je bila utoliko ve}a ukoliko su vazduhoplovne {kole imale
savremeniju organizaciju i nastavu. Na `alost, jugoslovensko vazduho-
plovstvo nije dovoqno shvatilo zna~aj vazduhoplovnih {kola za razvoj vaz-
duhoplovne ratne ve{tine, usled ~ega neke va`ne {kole nisu uop{te
formirane do izbijawa drugog svetskog rata. Detaqi organizacije ovih
{kola vide se iz slede}ih podataka:

Formirawe vazduhoplovnih oficirskih i podoficirskih {kola
imalo je za ciq da vazduhoplovstvo dobije neophodan oficirski i pod-
oficirski stare{inski kadar, ali se u tom pogledu sporo napredovalo.

Vazduhoplovna podoficirska {kola formirana je 1. oktobra 1926.
godine u Petrovaradinu, a radila je do aprilskog rata i i{kolovala oko
1.100 podoficira, dok je oko 600 pitomaca bilo jo{ na {kolovawu kad je
po~eo rat.

Vazduhoplovna Akademija formirana je tek 10. juna 1940. godine u
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Pan~evu i do rata i{kolovalo se samo 30 oficira, dok|je 186 pitomaca
bilo na {kolovawu kad je po~eo rat.

Vazduhoplovnotehni~ka akademija nije formirana mada je ona bila
neophodna za {kolovawe vazduhoplovnotehni~kih oficira raznih speci-
jalnosti, po{to je dejstvo vazduhoplovstva, kao tehni~kog vida oru`ane
sile, bilo u velikoj zavisnosti od rada vazduhoplovne tehni~ke slu`be.
Zbog toga su vazduhoplovne stru~ne slu`be (aeroplanska, motorska,
oru`arska, veza, fotografska) bile na dosta niskom nivou.

Formirawe vazduhoplovnih {kola za obuku leta~kog osobqa:
Pilotska {kola:
1. pilotska {kola, formirana u Novom Sadu 1. marta 1919. godine, za

obuku u osnovnoj pilota`i oficira i podoficira (1938. godine
preme{tena je u Pan~evo).

2. pilotska {kola, formirana u Mostaru u martu 1921.godine, za obuku u
osnovnoj pilota`i podoficira (1. pilotska {kola zadr`ala je obuku
aktivnih i rezervnih vazduhoplovnih oficira). Ova {kola preme{tena je
u Kraqevo 1937. godine;

3. pilotska {kola, formirana na aerodromu Beograd u prole}e
1928.godine, za obuku oficira i podoficira za pilote lovce (1938. godine
preme{tena je u Ni{).

Ove pilotske {kole radile su neprekidno do rata, i to na savremenoj
osnovi i zadovoqavale potrebe vazduhoplovstva u pilotima za mirnodop-
sko doba.

Vazduhoplavna izvi|a~ka {kola formirana je u prole}e 1921. godine i
radila je neprekidno do aprilskog rata. Obu~ila je 20 klasa aktivnih vaz-
duhoplovnih oficira izvi|a~a i 20 klasa rezervnih vazduhoplovnih ofi-
cira izvi|a~a. Kako je najve}i broj aktivnih oficira — izvi|a~a naknad-
no zavr{io pilotsku {kolu, to je neposredno pred aprilski rat bilo samo
oko 150 aktivnih oficira izvi|a~a, {to je bilo nedovoqno za potrebe
izvi|a~ke i bombarderske avijacije i nepovoqno uticalo na razvoj vaz-
duhoplovne ratne ve{tine. Isto tako, rezervnih oficira izvi|a~a bilo
je malo (svega oko 150) tako da je za rat bilo svega oko 300 izvi|a~a, {to je
bilo daleko ispod stvarnih potreba i znatno oslabilo operativnu i
takti~ku vrednost izvi|a~ke i bombarderske avijacije.

Vazduhoplovna {kola ga|awa formirana je po~etkom 1931. godine u
Beloj Crkvi sa poligonom u Deliblatskoj pe{~ari sa zadatkom da obu~ava
leta~ko osobqe vazduhoplovstva u vazdu{nom ga|awu i bombardovawu.
Svake godine do 1939.godine obu~ila je po jednu klasu leta~a (pilota,
izvi|a~a i aeroplanskih poslu`ioca). Kako je dotadawi poligon bio ve}
nepogodan za savremene brze aeroplane uvedene u naoru`awe, to je ova
{kola u jesen 1940. godine preme{tena na aerodrom u Mostaru sa namenom
da se novi poligon organizuje na moru u rejonu Prevlake. To nije u~iweno
do aprilskog rata usled nastalih te{ko}a oko izbora poligona zbog otpo-
ra gra|anskih i pomorskih vlasti. Ova {kola zbog malog kapaciteta,
preme{tawa u Mostar i obustave rada u periodu 1940 - 1941.godine nije
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bila u mogu}nosti da sve leta~e obu~i u vazdu{nom ga|awu i bombardovawu,
{to je nepovoqno uticalo na razvoj vazduhoplovne ratne ve{tine. Pred
rat je preme{tena u Sarajevo.

Vazduhoplovna {kola bombardovawa formirana je tek ujesen 1940.
godine u Beloj Crkvi od osobqa i materijala Vazduhoplovne {kole ga|awa
koja je do tada izvodila nastavu vazdu{nog bombardovawa. Ova {kola nije
izvodila nikakvu nastavu u Beloj Crkvi ve} je u novembru preme{tena u
Mostar sa namerom da se organizuje novi poligon na moru u rejonu Pre-
vlake, ali to nije u~iweno do aprilskog rata iz istih razloga zbog kojih
nije organizovan poligon vazduhoplovne {kole ga|awa. Nedostatak ove
{kole je vrlo nepovoqno delovao na razvoj ratne ve{tine kod bombarder-
ske avijacije.

Vazduhoplovna padobranska {kola formirana je 1. oktobra 1939.godine
naaerodromu Pan~evo radi obuke padobranaca. Zbog nedostatka iskustva i
transportnih aeroplana, rad ove {kole bio je vi{e opitnog karaktera,
tako da je do aprilskog rata obu~eno svega 25 do 30 padobranaca, od kojih
je 1. marta 1941.godine formirana 1. padobranska ~eta. Po~etkom 1940.
godine {kola je preme{tena na aerodrom u Novom Sadu.

Formirawe vazduhoplovnih stru~nih {kola za obuku raznih specijal-
ista obuhvatalo je slede}e {kole:

Mehani~arske {kole za obuku aeroplanskih mehani~ara — podofici-
ra, kaplara i redova formirane su postepeno, paralelno sa razvojem vaz-
duhoplovstva:

1. mehani~arska {kola formirana je u Novom Sadu u prole}e 1921.
2. mehani~arska {kola u Mostaru u prole}e 1927. dok su mehani~arske

{kole na aerodromima Sarajevo, Skopqe, Zagreb i Zemun formirane
po~etkom 1929. godine. Ove {kole su ukinute u jesen 1940. godine, kada su
obuku aeroplanskih mehani~ara preuzele novoformirane {kole vazduho-
plovnih specijalista: motoristi~ka, monterska, oru`arska i
elektri~arska {kola.

Vazduhoplovna fotografska {kola formirana je u novembru 1924.
godine u Petrovaradinu, a u jesen 1940. godine u{la je u sastav Komande
{kola vazduhoplovnih specijalista.

Vazduhoplovna radiotelegrafska {kola formirana je u Petrovarad-
inu u prole}e 1925. godine, a u jesen 1940.godine preimenovana je u {kolu
veze i u{la u sastav Komande {kola vazduhoplovnih specijalista.

Vazduhoplovna meteorolo{ka {kola formirana je u Petrovaradinu u
prole}e 1925. godine, a u jesen 1940. godine u{la u sastav Komande {kola
vazduhoplovnih specijalista.

[kole vazduhoplovnih specijalista formirane su 1. oktobra 1939.
godine radi obuke vazduhoplovnih specijalista, i to:

Motoristi~ka {kola u Kraqevu za obuku aeroplanskih mehani~ara -
motorista;

Monterska{kolauKraqevuzaobukuaeroplanskihmehani~ara-montera;
Oru`arska {kola u Ni{u za obuku aeroplanskih mehani~ara - oru`ara
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i pirotehni~ara;
Elektri~arska {kola u Kraqevu za obuku aeroplanskih mehani~ara -

elektri~ara, radiomontera, elektromotorista, rukovalaca reflektora i
svetionika i rukovalaca motora na radiostanicama;

[kola veze u Pan~evu za obuku radio-telegrafista i telefonista (pre-
formirana od Radio-telegrafske {kole Komande vazduhoplovnih
stru~nih {kola);

Fotografska {kola u Pan~evu (preformirana od Fotografske {kole
Komande vazduhoplovnih stru~nih {kola);

Meteorolo{ka {kola u Ni{u (preformirana od Meteorolo{ke
{kole Komande vazduhoplovnih stru~nih {kola);

[oferska {kola u Ni{u za obuku {ofera i motorciklista;
[kola pomo}nih slu`bi u Ni{u za obuku: bolni~ara, vatrogasaca,

hangarskih montera, pionira, kuvara, hemi~ara, pisara (daktilografa) i
specijalista drugih grana vazduhoplovstva.

Za komandovawe i objediwavawe nastave ovih {kola formirana je u
Ni{u Komanda {kola vazduhoplovnih specijalista i po~ela da radi 1.
oktobra 1939. godine.

Formirawe vazduhoplovnih {kola za vi{e obrazovawe vazduhoplovnog
stare{inskog kadra bilo je neophodno za razvoj vazduhoplovne ratne
ve{tine, pa je u tom ciqu trebalo obrazovati:

Vi{u vazduhoplovnu {kolu za vi{e obrazovawe vazduhoplovnih ofi-
cira, koja nije formirana, tako da su ovi oficiri sticali vi{e vojno
obrazovawe na Vi{oj {koli Vojne akademije, zajedno sa oficirima drugih
rodova vojske. U periodu 1921—1941.godine ovu {kolu zavr{ilo je 70 vaz-
duhoplovnih oficira.

Vi{u vazduhoplovno-tehni~ku {kolu za vi{e obrazovawe oficira
vazduhoplovno-tehni~ke struke, koja nije formirana, mada je bila
neophodna za pravilan razvoj i primenu vazduhoplovne tehnike. Ovo
naro~ito zbog toga {to su oficiri vazduhoplovno-tehni~ke struke bili
in`eweri primqeni neposredno iz gra|anstva, bez dovoqno vojnog i vaz-
duhoplovnog obrazovawa.

Vazduhoplovno-|eneral{tabnu {kolu za obuku vazduhoplovnih |ener-
al{tabnih oficira, koji su bili neophodni za obavqawe |eneral{tabnih
poslova u miru i ratu u vazduhoplovstvu, koje je postalo poseban vid
oru`ane sile, i imalo svoju vazduhoplovnu strategiju operatiku i taktiku
i svoje stru~ne slu`be, tako da te poslove nisu vi{e mogli da obavqaju
|eneral{tabni oficiri kopnene vojske, kao {to je to bio slu~aj u perio-
du1919 - 1939. godine. Me|utim, ova {kola nije formirana do aprilskog
rata, tako da su vazduhoplovni oficiri sa vi{om vojnom akademijom
zavr{avali |eneral{tabnu pripremu u Glavnom |eneral{tabu i tako
postajali |eneral{tabni oficiri op{te |eneral{tabne struke. U peri-
odu 1919 – 1941. godine op{tu |eneral{tabnu pripremu zavr{ilo je svega
17 vazduhoplovnih oficira, koji su u periodu 1939 do 1941. godinepreuzeli
sve |eneral{tabne poslove vazduhoplovstva iz delokruga Glavnog |ener-

47ISTORIJSKE NAUKE



al{taba, ali je to bilo suvi{e kasno za neke radikalnije mere.
Vazduhoplovna trupna nastava. — Ova obuka imala je izuzetan zna~aj za

razvoj vazduhoplovne ratne ve{tine. Imala je zadatak da jedinice prak-
ti~no obu~i za rat i od we je zavisila operativna, takti~ka i borbena
vrednost vazduhoplovstva. Nastava se izvodila svake godine na osnovu
op{tih propisa kopnene vojske i nastavnih planova i programa Komande
vazduhoplovstva koji su objavqivani u Slu`benom vojnom listu. Trupna
nastava u vazduhoplovstvu izvodila se u dva pravca: (1) da se dobije op{ta
vojna sprema i (2) da se dobije vazduhoplovna stru~na sprema i specijal-
nost. Nastava se izvodila na osnovu slede}ih propisa:

Uputa za nastavu i ve`be od 20. aprila 1923. godine;
Uputa za izvo|ewe nastave i ve`bi u vojsci, izdawe Ministarstva

vojske i mornarice od 1926. godine;
Uputa za izvo|ewe nastave i ve`bi u vazduhoplovstvu od 20.  1. 1930. godine.
Prema planovima i programima Komande vazduhoplovstva, trupna nas-

tava u vazduhoplovstvu obuhvatala je:
letwu trupnu nastavu u eskadrilskoj, grupnoj i pukovskoj {koli gde se

izvodila op{tevojna i vazduhoplovna stru~na nastava prema programu
objavqenom u Slu`benom vojnom listu;

zimsku trupnu nastavu u trupnim {kolama: za oficire, za podoficire
i za kaplarske pripravnike, koja se izvodila prema programu objavqenom
u Slu`benom vojnom listu.

Izvo|ewe trupne nastave u vazduhoplovstvu nije bilo na savremenoj
visini, uglavnom, iz slede}ih razloga:

Jugoslovensko vazduhoplovstvo bilo je novi vid oru`ane sile, dakle,
bez tradicija i iskustva u izvo|ewu stru~ne trupne nastave. Sem toga, 95
posto stare{inskog kadra nije u~estvovalo u prvom svetskom ratu i kao
oficiri primqeni iz kopnene vojske nisu jo{ dovoqno savladali teori-
jska i prakti~na znawa iz taktike i tehnike vazduhoplovstva.

Izvo|ewe vazduhoplovne stru~ne trupne nastave znatno su ote`ali
propisi koji su tra`ili da qudstvo vazduhoplovstva mora prvo da zavr{i
op{te vojnu nastavu i tek onda pre|e na stru~nu nastavu. To je zbog toga
{to je vazduhoplovstvo bilo organizacijski u sastavu vojske kao peti rod
vojske, pored pe{adije, artiqerije, kowice i in`iwerije. 

Izvo|ewe vazduhoplovne stru~ne trupne nastave mnogo je ote`ao
nedovoqan razvoj vazduhoplovnih disciplina i nedostatak stru~nih
uybenika, pravila i propisa. 

Izvo|ewe vazduhoplovne stru~ne trupne nastave znatno je ote`ao brzi
razvoj vazduhoplovne tehnike i uvo|ewe u eksploataciju novog vazduho-
plovnog materijala {to je dovelo do promena vazduhoplovne doktrine,
strategije, operatike i taktike, a time i ~este promene planova i progra-
ma ove nastave. 

Najzad, vazduhoplovna stru~na trupna nastava bila je slo`ena zbog vrlo
velikog broja slu`bi (leta~ka, stru~na i pomo}na) i raznovrsnosti vaz-
duhoplovnog materijala i opteme.
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Uprkos svih ovih te{ko}a vazduhoplovna stru~na trupna nastava je
neprekidno usavr{avana zahvaquju}i: vi{egodi{wem iskustvu, dobrim
planovima i programima i zalagawu trupnih stare{ina. Me|utim, u vaz-
duhoplovnoj trupnoj nastavi bilo je i nedostataka, kao {to su: 

Nije posve}ena dovoqna pa`wa obuci za dejstva no}u i sa velikih visi-
na, no}nom letewu, kao i letewu bez spoqne vidqivosti,

Trupna nastava leta~kih, stru~nih i pomo}nih jedinica izvodila se u
mirnodopskim bazama (stalnim aerodromima) zbog ~ega te jedinice nisu
bile dovoqno obu~ene za dejstvo na ratnim leteli{tima.

Trupna takti~ka nastava leta~kih, stru~nih i pomo}nih jedinica nije
bila polpuno zavr{ena do rata zbog zakasnelog preoru`awa sa novim
aeroplanima ili zbog zakasnele nabavke vazduhoplovne i pomo}ne opreme.

Lova~ka avijacija nije bila dovoqno obu~ena za vazdu{nu borbu u ve}im
jedinicama (grupa, puk), 

Bombarderska avijacija nije bila dovoqno obu~ena za bombardovawe
svih mogu}ih ciqeva na frontu i u pozadini.

Izvi|a~ka avijacija nije bila dovoqno obu~ena za zadatke strategijskog
i operativnog izvi|awa za ra~un: Vrhovne komande Oru`anih snaga, Oper-
ativnog vazduhoplovstva i Ratne mornarice.

Nastava vazdu{nog ga|awa i vazdu{nog bombardovawa novim aeroplani-
ma nije bila potpuno zavr{ena jer su oni uvedeni u slu`bu tek 1939—1940.
godine.

Takti~ka nastava nekih stru~nih i pomo}nih jedinica nije bila
zavr{ena zbog wihovog zakasnelog formirawa.

Jedinice operativnog vazduhoplovstva nisu bile dovoqno obu~ene za
operativnu i takti~ku saradwu: izme|u vidova avijacije, sa teritorijal-
nom vazdu{nom odbranom i sa jedinicama ratne mornarice.

Trupna nastava iz ratnih igara, re{avawa takti~kih zadataka i
izvo|ewa zdru`enih ve`bi i vazduhoplovnih manevara bila je prili~no
zapostavqena zbog toga {to vi{e trupno komandovawe nije imalo iskust-
va iz ove nastave (zbog nedostatka vi{e vazduhoplovne {kole) i {to do
1939. godine vazduhoplovstvom nisu komandovali vazduhoplovci ve} ofi-
ciri koji nisu bili dovoqno stru~ni da organizuju i rukovode ovom nas-
tavom.

Izvo|ewe trupne nastave u vazduhoplovstvu od 1919 - 1938godine znatno
je ometala vojnopomorska doktrina, koja je te`i{te nastave bila stavila
na saradwi sa trupama kopnene vojske, dok je nastava samostalnih vazduho-
plovnih operacija otpo~ela tek 1939. godine posle reorganizacije i
nabavke modernih bombarderskih i lova~kih aeroplana;

U periodu 1936 - 1941. godine vazduhoplovstvo nije odr`alo nijedan vaz-
duhoplovni manevar mada je godi{wim nastavnim programom bilo
predvi|eno da se ovi manevri izvode svake godinena kraju letweg nastavnog
perioda.

Najzad, izvo|ewe trupne stru~ne nastave znatno je ometao nedostatak
slu`benih propisa i uybenika za znatan broj predmeta.
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Mere za poboq{awe vazduhoplovne ratne ve{tine
u periodu 1938 - 1941. godine

Kao {to je izneto, izbijawe drugog svetskog rata 1939. godine zateklo je
jugoslovensko vazduhoplovstvo u velikom zastoju kako u pogledu razvoja
disciplina koje se bave problemima vazduhoplovne ratne ve{tine, tako i
u pogledu programa {kolske i trupne nastave. Me|unarodna situacija je
bila vrlo nepovoqna i bilo je potpuno jasno da }e ratni po`ar zahvatiti
i Jugoslaviju. U takvoj situaciji Komanda vazduhoplovstva je bila
prinu|ena da u ciqu poboq{awa vazduhoplovne ratne ve{tine preduzme
slede}e hitne mere:

Izdavawe va`nijih vazduhoplovnih propisa. — U ciqu poja~awa bor-
bene i stru~ne spreme jedinica vazduhoplovstva Komanda vazduhoplovstva
je u periodu 1939 - 1941. godine izdala slede}e va`nije propise:

Uredba sa zakonskom snagom o pomo}nim leteli{tima, iz 1939. godine;
Privremeni nastavni plan i program za bombardersku, lova~ku i

izvi|a~ku avijaciju, iz 1940. godine;
Uput za avionski top 20 mm M. 39, izdawa 1939. godine;
Pravilnik za radio-telegrafsku slu`bu u vazduhoplovstvu, izdawe

1939. godine;
Pravilnik me|unarodne meteorolo{ke slu`be, izdawe 1940. godine;
Uput za bombarder Dornije Do-17, izdawe 1938. godine;
Tehni~ki uput za automatsku aeroplansku fotokameru O.M.J. „nistri”,

izdawe 1939. godine;
Uput za bombardere savoja marketi SM-79, izdawe 1940. godine;
Uput za avionski mitraqez 12,7 mm izdawe 1940. godine;
Tablica bombardovawa, od 14. III 1941. godine;
Album silueta ratnih aeroplana i hidroplana: Nema~ke, Italije,

Ma|arske, Rumunije, Bugarske, Gr~ke i Velike Britanije, izdawe 1940.
godine;

Albumsilueta jugoslovenskihaeroplanaihidroplana, izdawe1940. godine;
Stru~nopravilopoznavawaiupotrebevazduhoplovstva, izdawe1940. godine;
Vazduhoplovna karta Jugoslavije razmere 1:500.000, izdawe 1940. godine;
Topografska sekcija razmere 1:100.000, {tampana u Komandi vazduho-

plovstva.
Izdavawe vazduhoplovnih instrukcija. Da bi poja~ala borbenu i

stru~nu spremu jedinica vazduhoplovstva i poboq{ala vazduhoplovnu
ratnu ve{tinu, Komanda vazduhoplovstva je pristupila izdavawu speci-
jalnih vazduhoplovnih instrukcija kojima se reguli{e na~in obavqawa
borbenih, stru~nih i pomo}nih zadataka jugoslovenskog ratnog vazduho-
plovstva. Ove instrukcije su zamenile nedostaju}e uybenike, upute i
propise koji se nisu mogli pripremiti zbog kratko}e vremena. Izrada
instrukcija poverena je mla|im vazduhoplovnim oficirima koji su
pripremili instrukcije, svaki iz svoje specijalnosti, s tim {to je defin-
itivnu kontrolu i redakciju vr{io Operativni odsek |eneral{taba
Komande vazduhoplovstva. U periodu 1939 - 1941. godine zavr{eno je i
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stupilo na snagu 26 vazduhoplovnih instrukcija, dok je 31 instrukcija bila
jo{ u radu kada je otpo~eo aprilski rat 1941. godine.

Zavr{ene su slede}e vazduhoplovne instrukcije:
Op{te instrukcije:
— za komandovawe broj 1 i broj 2,
— za rad vazduhoplovstva no}u,
— za slu`bu veze,
— za odbranu avijacije od PAO,
— za vazdu{nu odbranu broj 4 i 11,
— za pripravnost vazduhoplovstva,
— za pronala`ewe i izvi|awe ratnih leteli{ta broj 7 i 40,
— za visinske letove i
— za manevrovawe vazduhoplova.
Instrukcije za bombardersku avijaciju: za postroje bombarderske avi-

jacije, za bombardovawe aerodroma, za bombardovawe mostova i za bombar-
dovawe `eleznica i drumova.

Instrukcije za lova~ku avijaciju: za slu`bu osmatrawa i obave{tavawa
i za u~e{}e u odbrani teritorije.

Instrukcije za izvi|a~ku avijaciju — Osnovi uspe{nog rada armijskog
vazduhoplovstva.

Instrukcije za vazduhoplovne stru~ne slu`be: za fotografsku slu`bu,
za meteorolo{ku, za slu`bu maskirawa stalnih aerodroma i ratnih
leteli{ta broj 5 i 10, za sanitetsku slu`bu, i za automobilsku slu`bu.

Nisu zavr{ene slede}e vazduhoplovne instrukcije
Op{te instrukcije: za vazdu{no ga|awe, za vazdu{no bombardovawe, za

obezbe|ewe jedinica, za kretawe i za stacionirawe.
Instrukcije za bombardersku avijaciju: za bombardovawe pozadinskih

ciqeva i za bombardovawe pomorskih ciqeva.
Instrukcije za lova~ku avijaciju: za napadna dejstva, za za{titu bom-

barderske avijacije, za za{titu armijskog vazduhoplovstva.
Instrukcije za izvi|a~ku avijaciju: za strategijsko izvi|awe za

potrebe
Vrhovne komande, vazduhoplovstva i ratne mornarice, za operativno

izvi|awe za potrebe vojske, za operativno izvi|awe za potrebe opera-
tivnog vazduhoplovstva i za operativno izvi|awe za potrebe Ratne
mornarice.

Instrukcije za vazduhoplovne stru~ne i specijalne slu`be: instrukci-
ja za vazduhoplovnotehni~ku slu`bu, za mehani~arsku slu`bu, za
oru`arsku slu`bu, za ekonomsku slu`bu, za in`iwerijsku slu`bu, za
a|utantsku slu`bu, za obave{tajnu slu`bu, za sudsku slu`bu, za trupnu
slu`bu veze, za slu`bu bezbednosti na stalnim aerodromima i ratnim
leteli{tima, za fortifikacijsku organizaciju stalnih aerodroma i rat-
nih leteli{ta, za pionirsku slu`bu, za depona`nu slu`bu, za vatrogasnu
slu`bu i za slagali{nu slu`bu.
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BEZBEDNOST LETEWA U TRIDESETIM GODINAMA
Kroz ovaj pojam se najbr`e, najlak{e i najboqe sagledava kvalitet

nekog vazduhoplovstva a wegovi parametri koriste se i danas. Vojno vaz-
duhoplovstvo Kraqevine Jugoslavije preko dostupnih podataka upore-
di}emo, po istim kriterijumima, sa onima iz Velike Britanije, Fran-
cuske i Nema~ke, u periodu 1933-1936. godine. Statistika obuhvata broj
aviona rashodovanih zbog udesa (za Kraqevinu Jugoslaviju i broj
o{te}enih aviona), godi{winalet u ~asovima i na koliko ~asova leta je
prose~no ginuo jedan leta~ odnosno koliko je godi{we poginulo leta~a.82
Ovi podatci su iz zvani~nih vazduhoplovnih godi{wih izve{taja, izvora
prvog reda, koji se ~uvaju u nacionalnim/vojnim arhivama tih zemaqa:83

- 1933: 22 aeroplana rashodovano zbog udesa (+106 o{te}enih) u
Kraqevini Jugoslaviji, 40 u Velikoj Britaniji i 2 u Francuskoj; 6 leta~a
poginulih u katastrofama u Kraqevini Jugoslaviji, 54 u Velikoj Bri-
taniji i 3 u Francuskoj; 45.190 ~asova preleteno u Kraqevini Jugoslavi-
ji, 380.600 u Velikoj Britaniji i u Francuskoj 11.125; jedan smrtni slu~aj
na 7.532 ~asova leta u Kraqevini Jugoslaviji, 9.515 u Velikoj Britaniji i
Francuskoj 5.562.

- 1934: 32 aeroplana rashodovano zbog udesa (+96 o{te}enih) u Kraqevi-
ni Jugoslaviji, 20 u Velikoj Britaniji i nijedan u Francuskoj; 8 leta~a
poginulih u katastrofama u Kraqevini Jugoslaviji, 31 u Velikoj Bri-
taniji i nijedan u Francuskoj; 44.788 ~asova preleteno u Kraqevini
Jugoslaviji, 390.500 u Velikoj Britaniji i u Francuskoj 12.712; jedan smrt-
ni slu~aj na 5.598 ~asova leta u Kraqevini Jugoslaviji, 19.525 u Velikoj
Britaniji i Francuskoj nijedan.

- 1935: 40 aeroplana rashodovano zboг udesa (+97 o{te}enih) u Kraqevi-
ni Juгoslaviji, 26 u Velikoj Britaniji i 1 u Francuskoj; 14 leta~a poгin-
ulih u katastrofama u Kraqevini Juгoslaviji, 26 u Velikoj Britaniji i 1
u Francuskoj; 55.896 ~asova preleteno u Kraqevini Juгoslaviji, 457.400 u
Velikoj Britaniji i u Francuskoj 14.646; jedan smrtni slu~aj na 3.993
~asova leta u Kraqevini Juгoslaviji, 17.592 u Velikoj Britaniji i Fran-
cuskoj 14.646.

- 1936: 25 aeroplana rashodovano zbog udesa (+86 o{te}enih) u Kraqevi-
ni Jugoslaviji, 58 u Velikoj Britaniji i 1 u Francuskoj; 9 leta~a pogin-
ulih u katastrofama u Kraqevini Jugoslaviji, 98 u Velikoj Britaniji i 1
u Francuskoj; 65.654 ~asova preleteno u Kraqevini Jugoslaviji, 598.300 u
Velikoj Britaniji i u Francuskoj 14.825; jedan smrtni slu~aj na 9.379
~asova leta u Kraqevini Jugoslaviji, 10.315 u Velikoj Britaniji i Fran-
cuskoj 14.825. 

Za nema~ku Luftvafe poznati su slede}i podatci: u druгoj polovini
1936. гodine poгinulo je 48 leta~a u katastrofama, 1937. гodine poгinulo
ih je 147 dok je 2.422 povre|eno a 108 aviona uni{teno i 1.290 o{te}eno.
Ovo se delimi~no mo`e uporediti sa brojem ~asova naleta u Luftvafe:
603.000 u 1935. (od toгa 40.000 u jedinicama prve linije i 278.000 u {kol-
skim); 750.000 u 1936. (290.000 u operativnim jedinicama i 285.000 u
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{kolama). Razlika u ukupnom broju naleta i onoг navedenoг u zaгradama
mo`da poti~e od sabirawa letova i na jedrilicama. 

Kada se uporedi izlo`eni nalet i gubitci u ovim vazduhoplovstvima
dobija se ne{to druga~ija slika od one koju odra`avaju izve{taji britan-
skog vojnog (vazduhoplovnog) ata{ea u Beogradu tokom tridesetih godina
pro{log veka. U britanskim diplomatskim izve{tajima, kakvo}a
odr`avawa vojnih vazduhoplova kraqevine Jugoslavije odnosno rad wene
vazduhoplovno-tehni~ke slu`be ocewivan je prete`no lo{e u pore|ewu sa
odgovaraju}im slu`bama u Britanskoj imperiji.84 Ipak, prema statistici
broja ~asova naleta na jednog poginulog leta~a, ta razlika nije uvek ista.
Ponekad je i nekoliko puta ve}a a u nekim godinama (npr. 1936.) bila je
mala. Dele}i, u istom periodu i po istom merilu, najlo{iju sa najboqom
godinom vide}emo da je koeficijent kod Britanaca 2,05 a kod Jugoslovena
2,35. Drugim re~ima, onda je raspon gubitaka na godi{wem nivou u RAF-u
mogao da bude i do dva puta a u Vazduhoplovstvu vojske kraqevine Jugoslav-
ije samo ne{to malo vi{e. Razlika u naletu RAF-a za prve dve godineu pos-
matranom periodu iznosila je svega nekoliko procenta (u Kraqevini
Jugoslaviji skoro je nema), zatim u tre}oj godiniza 20% vi{e u odnosu na
prvu (u KJ oko 25%) i za posledwu godinu blizu 60% (u KJ 45%)! Tada{wi
mali nalet francuskog vazduhoplovstva pre za~u|uje nego {to obja{wava
razlike u wihovoj doktrini i organizaciji. Mo`da su Francuzi prime-
nili druga~iju metodologiju pa su ra~unali samo nalet u metropoli?

Trebalo bi ista}i da je bezbednost letewa u Velikoj Britaniji i Fran-
cuskoj, prema istom izvoru i kriterijumu, u 1937. i 1938. godiniprili~no
opala. Me|utim, kod Britanaca je nalet tada zna~ajno porastao dok je kod
Francuza neznatno pove}an. O tom razdobqu nemamo dovoqno podataka za
jugoslovensko vojno vazduhoplovstvo pa ne mo`emo izvesti komparaciju
kao za prethodne godine. Slede}i logiku kojom se rukovodio britanski
vojni ata{e u Beogradu, moglo bi se tako|e postaviti pitawe kvaliteta
onda{we RAF-ove tehni~ke slu`be obzirom da je prema broju ~asova leta
na jednog poginulog leta~a tako|e bilo velike neujedna~enosti me|u poje-
dinim godinama. U svetlu iznetih brojki, ocena o radu vazduhoplovno-
tehni~ke slu`be onda{weg jugoslovenskog vojnog vazduhoplovstva povo-
qnija je nego mi{qewe britanskog vazduhoplovnog ata{ea o istoj, bez
obzira na probleme koji su pratili wen rad i razvoj.

FRANCUSKI AEROPLANI NASLE\ENI
OD SRPSKE AVIJATIKE

Francuski tipovi aeroplana iz vremena Prvog svetskog rata,
kori{}eni su u Vazduhoplovstvu Kraqevine SHS od samog po~etka, a
wihovo uvo|ewe je izvr{eno u tri navrata. Prve koli~ine francuskih
tipova nasle|ene su od Srpske avijatike, drugi kontingent je kupqen od
Francuza prilikom wihovog povla~ewa sa Balkana krajem 1919. godine, a
neke nabavke izvr{ene su po~etkom dvadesetih iz francuskih izvora.

Srpska avijatika raspolagala je na Solunskom frontu sa vi{e tipova
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francuskih aeroplana, ali je pred proboj broj tipova bio redukovan, tako
da su u septembru 1918. ostala samo ~etiri osnovna tipa aeroplana (Doran
AR, Brege 14, Wepor i Spad 7). Ukupan broj srpskih aeroplana koji su
u~estvovali u proboju iznosio je 52 (18 AR, 13 Brege 14, 10 Wepora i 11
Spad 7).85 S obzirom na to da je u vreme proboja u toku bilo preoru`avawe
armijskih eskadrila Srpske avijatike novim Bregejima 14, ukupan broj
aviona toga tipa popeo se na 24 primerka posle proboja.86 Svi avioni
Srpske avijatike (oko 60 aeroplana) prikupqeni su tokom jeseni 1918. u
Novom Sadu, ali kao {to smo ve} naveli, sve do potpisivawa mirovnih
ugovora, sve jedinice biv{e Srpske avijatike bile su pod francuskom
komandom. sve do februara 1920. godinei tek tada jedinice i materijal pot-
pali su potpuno pod komandu Vazduhoplovstva Kraqevine SHS.87 U
Novom Sadu, kao glavnom vazduhoplovnom centru, prikupqen je i vazduho-
plovni materijal francuske Aeronautike Isto~ne vojske, to jest materi-
jal francuskih eskadrila koje su bazirale u Kraqevini SHS. Francuzi su
formirali svoju Ugarsku vojsku a u wenom okviru funkcionisalo je Vaz-
duhoplovstvo Ugarske vojske kome je od 2. juna 1919. godine privremeno
pot~iwena Srpska avijatika.88 Od juna 1919. Park Srpske vojske u Novom
Sadu postao je zajedni~ki park za snabdevawe 508. eskadrile Vazduho-
plovstva Ugarske vojske i 521. i 523. eskadrile Vazduhoplovstva
Kraqevstva SHS. Posle pada Ma|arske sovjetske republike, jedinice
Ugarske vojske su evakuisane krajem 1919, a Francuzi su ostavili izvesnu
koli~inu oru j̀a Kraqevstvu SHS, izme|u ostalog i avione.89 Tom pri-
likom Vazduhoplovstvo Kraqevine SHS dobilo je dodatne koli~ine aviona
Brege 14 i Spad 7 i jedan Spad 13. Ukupan broj aviona primqenih iz Vaz-
duhoplovstva Ugarske vojske odgovarao je naoru`awu dve eskadrile (ili
ne{to malo vi{e, ukqu~uju}i i rezervu). Dakle, primqena je jedna eskadri-
la Brege 14 i jedna eskadrila Spadova. Svo oru j̀e isporu~ivano iz Ugarske
vojske bilo je prethodno ocewivano (postojale su tri kategorije: novo,
polovno i oru j̀e pri kraju resursa), a napla}ivalo se samo novo oru j̀e.

Me|utim u vazduhoplovstvu Kraqevstva SHS nisu bili najzadovoqniji
novijim lovcima Spad 13 zbog ~ega nisu prihvatili da preuzmu 4 lova~ka
aparata ovog tipa koja su se nalazila u Solunu. Naime, delegat Vrhovne
komande u Solunu dostavio je 15. septembra 1919. godine izve{taj {efu
srpske avijatike da u Solunu ima 4 lova~ka aeroplana SPAD od 220 KS
(Spad 13C1) koje su Francuzi spremni da ustupe.90 Povodom istog koman-
dant I armijske oblasti je 24. septembra 1919. godine prosledio zahtev
komandanta francuske avijatike isto~ne vojske da se odredi komisija za
prijem spomenutih aparata predvi|enih za predaju vazduhoplovstvu
Kraqevstva SHS po{to on ima punomo} za predaju istog.91 Interesantno
je da je tek 2. januara 1920. godine Ministar vojni naredio vazduhoplovnoj
komandi da se ovi Spadovi ne uzimaju za eskadru jer nisu zvani~no usvojeni
u naoru`awe.92

Tre}a isporuka aviona Brege 14 i Spad u Vazduhoplovstvo Kraqevine
SHS izvr{ena je po~etkom dvadesetih. Tom prilikom, u Vazduhoplovstvo
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Kraqevine SHS uvedeno je ukupno 37 aviona (12 Spadova i 25 Brege 14).
Ovom isporukom nadokna|en je prili~an broj rashodovanih i uni{tenih
aviona tokom prvih godina posleratne slu`be i u isto vreme izvr{ena je
unifikacija bombarderskih i izvi|a~kih aviona, s obzirom da je najve}i
broj trofejnih tipova te namene ve} ispao iz slu`be. Tih 40-tak aviona
omogu}ilo je funkcionisawe operativnih jedinica Vazduhoplovstva
Kraqevine SHS do dolaska novih lovaca i bombardera polovinom dvade-
setih.93

Problem uni{tenih i rashodovanih aeroplana je u jesen 1922. godinebio
veoma akutan. Zakqu~no sa udesom kapetana {uputa od 22. septembra 1922.
godine od kraja I svetskog rata pa do tada, samo na novosadskom aerodromu
potpuno je uni{teno preko 30 aparata i to skoro iskqu~ivo onih fran-
cuskog porekla. U tim katastrofama i udesima poginulo je 5 pilota a 12 je
raweno. Sam {uput je u toku {est meseci u potpunosti uni{tio 3 aero-
plana pri ~emu je u dva navrata te`e povre|en.94

BREGE 14 (FAMILIJA TIPOVA)

Dvosedi dvokrilac Brege 14, proizvod fabrike “Brege” (Société des
Avions Louis Breguet),95 bio je najboqi i najpoznatiji francuski izvi|a~
i bombarder iz I Svetskog rata. Tvorac aviona, Luj Brege, li~no je
isprobao 21. novembra 1916. prototip, nakon ~ega su nastavqena svestrana
ispitivawa koja su zavr{ena januara 1917. godine. Serijska proizvodwa
tipa Brege 14 (Breguet 14 ili Bre 14) zapo~ela je u martu/aprilu 1917.
godine. Prvi serijski avion je isporu~en 12. aprila 1917. godine. Najvi{e
su proizvo|ene dve osnovne varijante, izvi|a~ Brege 14 A2 (Breguet 14 A2
- Armée-biplace tj. armijski osmatra~ki/izvi|a~ki dvosed) i bombarder
Brege 14 B2 (14 B2 - Bombardement-biplace, tj. bombarderski dvosed).
Naj~e{}e je upotrebqavan motor Renault 12Fe snage 300 KS ali su
koti{}eni i drugi motori kao {to su Fiat od 240 i 285 KS, Hispano Suiza
od 300 KS, Lorraine od 375 KS kao i Liberty od 400 KS.96 Tokom rata je
proizvedeno svega 17 verzija sa ukupno 5500 primeraka. Ukupno je proizve-
deno preko 8000 primeraka kod 6 francuskih firmi (Breguet, Darraq, H. et
M. Farman, Paul Schmitt, Bellanger, S. E. C. M. i S.I.D.A.M.) u periodu 1917-
1926. godine. Posle rata Bregei 14 proizvo|eni su i u {paniji.97 Osim
ratne upotrebe kod Saveznika (Francuska, SAD, Belgija98, Gr~ka i Srbi-
ja), avionima Brege 14 opremqena su posle rata vazduhoplovstva jo{ 10
zemaqa.99

Francuski lekar dr {asen je 1917. godine modifikovao jedan aeroplan
AR tako da mo`e da ponese dva le`e}a rawenika. Sa wim je izvr{eno neko-
liko prevo`ewa, najpre u Vilakombleju a odmah zatim na frontu Ene gde
su rawenici ukrcani na poziciji Mulen de Lafoa i odatle preneti u jednu
bolnicu udaqenu oko 80 kilometara.100 Ovi prvi eksperimenti su sa uspe-
hom nastavqeni u Maroku pa je zahvaquju}i podr{ci mar{ala Lioteja dr
{asen dobio 1918. godine nalog podsekretarijata za aeronautiku i sanitet-
skog odeqewa ministarstva rata da preuredi u sanitetske 60 izvi|a~kih
aeroplana Brege 14A2. Prvi sanitetski aeroplani tipa {asen pridodati

55ISTORIJSKE NAUKE



su eskadrilama u Levantu i Maroku u prole}e 1921. godine gde su postigli
zna~ajne rezultate i pored te{kih uslova i to bez nesretnih slu~ajeva ili
drugih nezgoda. Ipak, vrlo brzo su ovi aparati zameweni sa sanitetskim
“limuzunskim” aeroplanima Brege 14T bis koji su bili znatno udobniji.
Oni su u specijalnoj kabini mogli primiti dva le`e}a rawenika sa jednim
pratiocem (bolni~arem ili lekarom). Kabina je bila dobro zatvorena i
mogla se grejati. Za potrebe rawenika u kabini su se nalazila i }ebad,
fla{e sa toplom vodom kao i aparati sa kiseonikom. ~ak je bilo mogu}e
vr{iti i lak{e lekarske intervencije u letu. Sanitetstki Bregei 14T su
odli~no poslu`ili u francuskim kolonijalnim ratovima u kojima je na
wima prevezeno preko 3000 rawenika. Najve}i nedostatak sanitetskih
Bregea je bio taj {to su zahtevali ure|eno leteli{te veli~ine 600x600 m
{to je bilo mnogo u pore|ewu sa Anrioima 14S kojima je bilo dovoqno
leteli{te veli~ine 200x200 metara.101

Aeroplani Brege 14 su relativno kasno po~eli da masovnije pristi`u
na Solunski front. Tek u prole}e 1918. godine se zapo~elo sa
prenaoru`avawem savezni~kih izvi|a~kih i bombarderskih eskadrila
opremqenih aeroplanima AR sa Bregeima. Ipak do vremena kada je
izvr{en proboj Solunskog fronta mo`e se sa dosta sigurno{}u re}i da je
ovo prenaoru`avawe uglavnom izvr{eno. Vazduhoplovnog istori~ar A. D.
Toel na osnovu dokumenata na|enih u francuskom arhivu (SHAA) iznosi
podatak da se u sastavu vazduhoplovstva francuske Isto~ne vojske 1.
decembra 1918. godine nalazilo 59 izvi|a~a Brege 14A2 i 27 bombardera
Brege 14B2. To je predstavqalo ekvivalent 6 izvi|a~kih eskadrila (BR.
502, BR. 503, BR. 504, BR. 505, BR. 508 i BR. 509) i dve bombarderske
skadrile (BR. 501 i BR. 510). Svi ovi Bregei su bili opremqeni motori-
ma Reno. Pored toga, bile su jo{ tri eskadrile opremqene Bregeima u
Srbiji (BR. 522, BR. 524 i BR. 525 - nekada{we eskarile Srpske avijatike)
i tri u Gr~koj (BR. 532, BR. 533 i BR. 534) ali se ne daje podatak koliko je
u wima bilo Bregea i koje varijante. Nije poznato koliko je ukupno Bregea
14 poslato na balkansko rati{te ali po nekim procenama oko 180 Bregea
svih varijanti bilo aktivno na Isto~nom frontu do kraja rata.102
Interesantno je da su se po ovim podacima Bregei 14 u eskadrili BR. 521
po svemu sude}i 1. decembra 1918. godine ve} tretirali kao srpski a ne
francuski jer se ne javqaju u spiskovima francuskih aviona.

Od na{ih pilota prvi je zavr{io preobuku u pilotskoj {koli u Sedesu
kraj Soluna i samostalno leteo na aeroplanu Brege 14 Drago{ Adamovi}
koji se specijalizovao za daqwa izvi|awa.103

Ukupan broj aeroplana Brege 14 u slu`bi Vazduhoplovstvu Kraqevine
SHS kretao se oko 60 komada (24 aparata bilo je pred proboj Solunskog
fronta u Srpskoj avijatici a od wih je u septembru 1919. u eskadrili 521
preostalo 5 ispravnih i 7 neispravnih aviona dakle ukupno 12, plus 28
aparata primqenih u oktobru 1919 - od toga 6 iz deta{mana eskadrile 523
u Sofiji i dva iz francuske vojne misije, a preostalih 20 nemontiranih iz
Vazduhoplovstva Isto~ne vojske - 10 u depou u Novom Sadu, od kojih 6 sa
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motorima Fiat i 10 iz francuske vojne misije104 i 25 naknadno
primqenih). Procena ukupnog broja aviona Brege 14 u Kraqevini SHS na
oko 60 primeraka indirektno je podr`ana podatkom da je u leto 1922, u
vreme posete generala Uzelca fabrici “Brege”, bilo oko 40 Brege 14 u
Kraqevini SHS. Drugi podatak o broju tih aviona izneo je ministar
vojske i mornarice |eneral Stevan Hayi} u svom govoru u Narodnoj
skup{tini u vezi sa aferom oko kupovine 25 motora Reno 300 KS za Brege
14. |eneral je izjavio da “sama nabavka (motora) datira iz vremena 1923/24
godine” (isporu~eni u zimu 1923/24) i da “od ukupnog tadaweg svoga
naoru`awa u aeroplanima koji bi se korisno mogli upotrebiti za even-
tualnu upotrebu raspolagalo je (Vazduhoplovstvo Kraqevine SHS) svega
sa 33 aeroplana tipa Brege 14, sa motorima Reno 300 KS”.105 Ako je
polovinom 1922. bilo 40, a po~etkom 1924. samo 33 Bregea 14, onda je uku-
pan broj tih aviona u Vazduhoplovstvu Kraqevine SHS morao da bude
ve}i. Po{to je, do 1924, Brege 14 bio jedini bombarderski i glavni
izvi|a~ki tip (opremao je 4 eskadrile), dakle, tip sa najve}im brojem leto-
va i ~asova naleta, onda je jasno da nije bio mali broj uni{tenih,
o{te}enih i rashodovanih aeroplana do po~etka 1924. i u tom svetlu pro-
cewen broj izgleda sasvim realan (samo u 21. i 32. eskadrili, posle dejsta-
va protiv pobuwenih {iptara, rashodovano je bar 5 Bregea).

U najve}em broju to su bili avioni dve glavne verzije, Brege 14 A2 i 14
B2, koji su ostali poznati u `argonu Vazduhoplovstva Kraqevine SHS pod
zajedni~kim nazivom Brege-Reno ili Brege-Reno 300 KS. Osim tih glavnih,
u Vazduhoplovstvu Kraqevine SHS nalazio se po~etkom dvadesetih i
mawi broj drugih verzija osnovnog tipa. To su bili Brege 14S (14S - Sani-
taire tj. sanitetski/ambulantni avion) za transport dva rawenika na nosil-
ima (kod nas poznat kao Brege-sanitet) i nenaoru`ani {kolski Brege 14
E2 (14 E2 - Ecole-biplace, tj. {kolski dvosed) sa duplim komandama. {kols-
ki E2 ~esto su modifikovani od verzije A2, a te prepravke ra|ene su i u
Kraqevini SHS.106

Jedan standardni Brege-Reno 14A2 bio je modifikovan, od strane
„dr`avnog majstora” Erzilija Mati~i}a, 1923. godine u radionicama
Eskadrile 1. armijske oblasti u Novom Sadu u putni~ku verziju sa
zatvorenom kabinom za 3-4 putnika.107 Taj aeroplan je dobio kod nas
oznaku Brege 14T iako se razlikovao od francuskih posleratnih aero-
plana sa istom oznakom. U prole}e 1923. godine na wemu je, sa novosadskog
aerodroma, izvr{io vi{e probnih letova kapetan I klase - avijati~ar Sta-
nimir - Stanko J. `ivkovi}. Tokom proba izvr{en je i let sa ~etiri
dobrovoqna putnika – mehani~ara. Novine su odu{evqeno pozdravile
„prvi na{ putni~ki aeroplan...”. Probama je pored konstruktora
Mati~i}a prisustvala i komisija odre|ena od strane Odeqewa za vaz-
duhoplovstvo. Kako u tom momentu, u Kraqevini SHS, nije postojala
potreba za putni~kim aeroplanima prepravqeni Brege 14T je kori{}en
kao sanitetski avion sve do rashodovawa.108

Sve spomenute verzije Bregea 14 bile su pogowene motorom Reno.
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Me|utim, u istom periodu u Vazduhoplovstvu Kraqevine SHS postojao je
i mali broj (verovatno samo po jedan primerak) aeroplana poznatih pod
nazivima Brege-Fijat i Brege-Majbah, opremqenih motorima Fiat (Fiat) i
Majbah (Maybach). Francuzi su, zbog nedostatka motora Reno, izra|ivali
krajem rata verzije A2, B2 i E2 sa motorima Fiat (Fiat A-12bis 300 KS i
A-12 260 KS) pod oznakom Bre 14 Fiat, kojima su opremili nekih 14 eskadri-
la. U Novom Sadu je bio 1922. bar jedan takav primerak.109 Bez obzira na
zategnute odnose sa Italijom, nabavka motora FIAT nije bila nikakav
problem jer je u Beogradu ve} 1919. godine postojalo zastupstvo ove firme
koje je prodavalo i motore za aeroplane.110 Majbahov motor imao je visin-
ski (mehani~ki) kompresor i odli~ne karakteristike, naro~ito na ve}im
visinama. U Kraqevini SHS, me|u tada kori{}enim vazduhoplovima jedi-
no je visinski izvi|a~ Rumpler C.7 Rubild originalno bio opremqen
ovim motorom. Da su u jugoslovenskom Vazduhoplovstvu imali ozbiqne
namere sa ovim motorom pokazuje i pojava doma}eg uputa za taj motor 1922.
godine kada je leteo i Brege 14 opremqen Majbahom. Me|utim, po svemu
sude}i, tako je modifikovan samo jedan Brege 14.

Kada je 1923. godine i posledwi Rumpler C.4 (Rumpler C. IV) iza{ao iz
upotrebe Jugosloveni su wegove kamere za aerofoto snimawe stavili na
Brege 14, bez obzira na proteste Francuza koji su tvrdili da Jugosloveni
nemaju pravo na modifikacije francuskog materijala. Jugosloveni su im
odgovorili da su nema~ke kamere najboqe, {to je bilo ta~no.111 Naime,
jo{ na Solunskom frontu, za isti zadatak snimawa odre|enog dela fronta
Francuzima i wihovim saveznicima (Srbima i Grcima) bilo je potrebno
dan i po, Englezima ne{to mawe (u 1918. Englezi su uspeli da skrate taj
postupak na 6 sati), a Nemcima zahvaquju}i stereoskopskom snimawu
najvi{e dva sata. Tako Nemci nisu imali stalne potrebe za avionom za
regla`u koji se vrti u ograni~enom vazdu{nom prostoru i time postaje
laka meta za protivavionsku artiqeriju ili protivni~ke lovce.
Ograni~ewa francuske avionske foto opreme nametala su taktiku koja je
podrazumevala avion nad linijom fronta u du`em vremenskom intervalu
ali su zato Francuzi imali i ve}e gubitkena dvosedim avionima od Nemaca.

Iz Bregea 14 je izvr{eno i prvo skakawe padobranom na{eg dr`avqan-
ina kod nas. Iznad aerodroma u Novom Sadu je 1. septembra 1926. godine
radi probe ba~en yak sa padobranom Blanquier. Slede}eg dana, bez dozvole,
na svoju ruku je sko~io iz aviona Brege 14 u letu potporu~nik Dragutin
Dolanski. Bio je to prvi skok jugoslovenskog dr`avqanina u Kraqevini
Jugoslaviji.112

Iako je pre toga rashodovano desetak Bregea 14 stradalih u udesima,113
prva katastrofa na tom tipu aviona bila je 27. aprila 1925. godine kod
Nevesiwa kada je poginuo pilot podnarednik Veqko Mi{kovi} a izvi|a~
poru~nik Dragoslav Jungi} bio te`e povre|en.114

Mo`da najpoznatija `rtva stradala u Bregeu 14 je vazduhoplovni
kapetan I klase, pilot lovac Nikola S. Mileti}, komandir 4. aeroplanske
eskadrile u Zagrebu, koji je poginuo 28. avgusta 1927. godine u Vinici kod
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Vara`dina.115 Verovatno posledwe `rtve na ovom tipu aviona bila je
posada: pilot, potporu~nik Prvoslav Dini} i izvi|a~, poru~nik Alek-
sandar An|eli}. Oni su poginuli 10. jula 1934 u Novom Sadu, na posled-
wem Bregeu 14 koji je upotrebqavan u 1. vazduhoplovnom puku.116

Avioni Brege 14 su se zadr`ali dugo u slu`bi Vazduhoplovstva
Kraqevstva/Kraqevine SHS sli~no kao i kod drugih vazduhoplovstava.
Radni vek im je produ`en ugradwom novih krila i motora. Naime, izme|u
komande Vazduhoplovstva vojske i firme Hanriot potpisan je 29. decembra
1926. godine ugovor za licencu za avion H. 320 Type 1926 sa motorom Salm-
son 120 KS Type A.C.9.117 Fabrika Zmaj je 26. aprila 1927. godine dala
ponudu za izradu 10 aeroplana Hanrio 32.118 Po{to je ova wena ponuda
usvojena fabrika Zmaj je 18. avgusta 1927. g. dala ponudu i za izradu jo{ 15
Hanrioa kao i 6 garnitura za krila za Brege 14.119 Me|utim, izradu krila
za aeroplane Brege 14 je dobila Fabrika vagona u Kru{evcu. Kada je pala
pod ste~aj imovina je ustupqena Prometnoj banci ukqu~uju}i i
nedovr{ena krila. Banka je ponudila otkup ovog materijala fabrici Zmaj
a ova je zatra`ila odobrewe od komande Vazduhoplovstva Vojske dopisom
29. avgusta 1928. godine.120 Komanda je ovaj zahtev odobrila, pa je tako 15.
oktobra 1928. godine u Zmaju bilo u izradi 6 garnitura krila za Brege 14.121
Osim “Zmaja”, po svemu sude}i, i “Rogo`arski” je pravio krila za Brege
14.122 Bregei 14 sa originalnim motorom Reno kori{}eni su, kao
izvi|a~ki avioni i {kolski prelazni avioni za bombardere, u Vazduho-
plovstvu Kraqevine SHS do 1931. godine. Tada je najve}i deo povu~en iz
naoru`awa a mawi deo je dobio motore Loren od 400 KS.123

Verovatno je neposredan povod za povla~ewe Breгea 14 sa motorom Reno
iz operativne upotrebe u Vazduhoplovstvu vojske bio incident koji se
desio 1931. гodine. Tada je komandant 201. vazduhoplovne гrupe iz 7. vaz-
duhoplovnoг puka u Mostaru, major Jerolim Novak, iznenada u svojoj
jedinici zabranio letewe sa zastarelim Breгeima na kojima se dosta
pilota unesre}ilo. U Komandi vazduhoplovstva su zahtevali da Novak
povu~e svoju naredbu ali je on odbio. Osim toгa, major Novak je, brane}i
svoju odluku, naveo da su ti avioni napravqeni jo{ u I svetskom ratu, da su
im izbrisane гodine proizvodwe te da su ih samo prefarbali i takve kao
nove Francuzi prodali juгoslovenskom vazduhoplovstvu. Zboг ovih
ozbiqnih optu`bi morao je na vojni sud гde je dokazao sve svoje tvrdwe pa
je oslobo|en optu`be. Slede}e гodine Novaka su poslali za juгoslovenskoг
nadzornoг orгana u fabriku oru`ja u Francuskoj.124

Po{to je ostatak robustne konstrukcije tih aviona bio o~uvan,
odlu~eno je da se nekim od preostalih primeraka ugrade motori Loren
(Lorraine-Dietrich) 400 KS, kojih je bilo u ve}em broju usled povla~ewa
Poteza XV i pojedinih Brege 19 u tom periodu. Modifikacija na novi
motor izvr{ena je 1932. u fabrici “Rogo`arski”, a verzija je nazvana
Brege 14-Loren. Sli~nu modifikaciju je izvr{ila fabrika “Brege” jo{
1920, napraviv{i 70 aviona za Kinu, pod oznakom Breguet 14/400. Na{i
modifikovani avioni (najverovatnije u ja~ini jedne eskadrile) slu`ili su
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pune tri godineu {koli ga|awaza vu~u meta da bi, kona~no 1936. godinebili
povu~eni iz naoru`awa.125 Brzina je osetno pove}ana a regla`a aparata,
lako}a, rukovawe i pokretqivost postavili su ovu klasi~nu konstrukciju
u red modernih aparata.126

Brege 14 je bio glavniizvi|a~ki tip u Vazduhoplovstvu Kraqevine SHS
do dolaska Poteza 15 i jedini bombarderski tip do uvo|ewa novih Brege
19. Spomenimo da su Brege 14 povremeno opremani i skijama za letewe
tokom zimskog perioda.

SPAD-180 KS I SPAD-220 KS
Najslavniji i najboqi francuski lovac jednosed u I SR bio je, bez sumwe,

dvokrilac Spad, proizvod fabrike “SPAD” (SPAD - Société Pour l’Aviation
et ses Dérivés). Avion je projektovao in`. Luj Be{ero (Louis Béchéreau) u
saradwi sa in`. Birkitom (Marc Birkigt) vlasnikom firme “Hispano-
Suiza” (Hispano-Suiza, skra}eno HS). Prvi prototip je poleteo u aprilu
1916, a ve} od jeseni zapo~ela je serijska proizvodwa tipa zvani~no
ozna~enog sa Spad 7 C1 (S.7 C1; C - monoplace de chasse, lovac jednosed) od
strane francuskog Tehni~kog odeqewa vojnog vazduhoplovstva (Section
Technique de l’Aéronautique - STAé), mada je tip ~esto nazivan i Spad VII.
Najve}i broj serijskih aviona pogowen je motorom Hispano od 180 KS.
Ukupno je napravqeno preko 5500 primeraka u mati~noj firmi i kod jo{
7 francuskih fabrika (Blériot, De Marcay, Grémont, Janoir, Kellner, Régy, i
S.E.A.), a avion je ra|en po licenci u Britaniji (220 komada) i Rusiji (100).
U ratu je kori{}en kod Francuza, Rusa, Amerikanaca, Britanaca, Itali-
jana, Belgijanaca, Srba i Grka. Posle rata je upotrebqavan u mnogim
zemqama, a Francuzi su ga koristili do 1928. kao standardni avion za sti-
cawe pilotskih dozvola.127

Lovci Spad 7 u{li su u naoru`awe Vazduhoplovstva Kraqevine SHS
na isti na~in kao i Brege 14. Prvih 11 aviona Spad 7 nasle|eno je od
Srpske avijatike (iz wene eskadrile Spa.523).128 Jedan od tih Spadova bio
je pre toga u eskadrili 521 gde je malo leteo zato {to je od srpskih pilota
osposobqenih za letewe na ovom tipu na aerodromu Novi Sad stalno bio
samo Branko Vukosavqevi} koji je bio zauzet komandnim i administra-
tivnim du`nostima.129 Deo tih Spadova 7 je leteo od polovine 1919. do
marta 1921. u Lova~kom aeroplanskom odeqewu u Ni{u.130 Slede}ih 8
primeraka aviona Spad 7 doterani su iz francuskog glavnog avijati~kog
parka u Solunu.131 Posledwa koli~ina od 12 Spadova uvedena je po~etkom
dvadesetih zajedno sa Brege 14 a neki od wih su tako|e bili Spad 13. Poje-
dini primerci mogli su da u trupu iza kabine ponesu foto kameru za ver-
tikalno snimawe.132 Avioni tipa Spad 7 ostali su poznati kod nas kao
Spad-180 KS. U Novom Sadu formirana je 11. novembra 1923. Lova~ka
eskadrila 1. Vazduhoplovne Komande (sa Pilotskom {kolom) (od novembra
1924. preimenovana u 5. lova~ku eskadrilu) naoru`ana lovcima Spad, a
izvestan broj tih aviona je kori{}en do 1924. u lova~kim deta{manima
izvi|a~kih (armijskih) eskadrila.133

Od polovine dvadesetih, Vazduhoplovstvo Kraqevine SHS je uvelo
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avione Devoatin koji su zamenili Spadove kao lovce, a Spadovi su nas-
tavili da slu`e kao nenaoru`ani134 {kolski aeroplani. Spomenimo da je
fabrika Zmaj 1928. godine otkupila licencu za elisu Mervil za aeroplane
Potez 15 i SPAD 7135 pa je krajem te 1928. godine u “Zmaju” je vr{ena
ugradwa elisa Mervil na Spad 7 i Potez 15 a polovinom decembra iste
godine 10 Spadova se nalazilo u rezervi.136 U zemqi je izvr{ena ugradwa
dopunskih rezervora goriva da bi se pove}ala autonomija leta. Bar jedan
Spad (No23) bio je modifikovan u “rulera”137 skidawem doweg para
krila.

U Vazduhoplovstvu Kraqevine Jugoslavije Spad se zadr`ao do 1930.
godine kao avion za obuku rezervnih podoficira za pilote-lovce u Zemunu
u pilotskoj {koli 6. vazduhoplovnog puka, kada ga je leteo i Aleksandar
Stanojevi}. Slede}e godine, kada su rezervni podoficiri piloti do{li na
trena`u, ve} ganije bilo u upotrebi.138 Ukupan broj lovaca Spad oba tipa
(Spad 7 i Spad 13) koji su pro{li kroz Vazduhoplovstvo Kraqevine kre}e
se od 37 do 40 komada.139

Verovatno prva `rtva na Spadu 7 u Kraqevini SHS bio je poru~nik,
pilot Ludvig (Qudevit) Polak koji je poginuo 31. maja 1924. godine.
Poru~nik pilot Qudevit Polak je 31. maja 1924. godine poleteo u 9 ~asova
sa novosadskog aerodroma na jednom aeroplanu tipa SPAD. Na sto pedeset
metara visine iznenada mu je eksplodirao motor i aeroplan se muwevito
sru{io na zemqu.140 Posledwa `rtva na Spadu 7, pilot narednik Lazar
Markovi}, poginuo je u niskom letu kod Bor~e blizu Beograda 19. oktobra
1929. godine.141

Druga osnovna verzija lovca Spad, razvijena iz po~etnog tipa i
opremqena motorom Hispano od 220 KS, nazvana je Spad 13 C1 (Spad XIII
ili SPAD Hispano Suiza 220 HP). Prototip je poleteo 4. aprila 1917.
godine. Proizvedeno je 8472 primeraka kod mati~ne i jo{ 8 francuskih
fabrika (ACM, Bernard, Blériot, Borel, Kelnner, Levasseur, Nieuport i S.C.A.).
U eksploataciji je bilo dosta problema sa motorom. Lovci ove verzije
slu`ili su u ratu kod Francuza, Britanaca, Amerikanaca, Italijana i
Belgijanaca a posle rata i u mnogim drugim zemqama. U Francuskoj su
izba~eni 1923. iz naoru`awa.142

Prvi Spad 13 je stigao u Kraqevstvo SHS preuzimawem iz Ugarske
vojske 1919. a wihov broj se pove}ao po~etkom dvadesetih uvozom iz Fran-
cuske. Ta~an broj lovaca Spad 13 kori{}enih u Vazduhoplovstvu
Kraqevine SHS je ukupno 5 aparata.143 Po uobi~ajenom maniru, Spad 13
su ostali poznati u vazduhoplovnom `argonu kao Spad-220 KS. Svi avioni
toga tipa povu~eni su iz upotrebe posle jednog slu~aja paqewa u vazduhu na
dan 14. aprila 1924. godine.144 U kasnijem periodu, izvr{ena je modi-
fikacija preostalih aviona Spad 13 i wihovo opremawe motorima His-
pano 180 KS145 koji su kupqeni u Francuskoj. Tim potezom Vazduho-
plovstvo Kraqevine SHS postiglo je unifikaciju svih svojih lovaca Spad
na jedno pogonsko postrojewe i omogu}ilo daqu upotrebu prizemqenih
Spadova 13.146 U Kraqevini Jugoslaviji za Avijati~arsko odeqewe
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Vojnog muzeja sa~uvan je jedan Spad 7 koji je bio izlo`en i na Prvoj
me|unarodnoj vazduhoplovnoj izlo`bi u Beogradu, 1938. godine.147 Kao i
ostali avioni iz zbirke i on je nestao u vihoru Aprilskog rata. Danas se
u Muzeju vazduhoplovstva u Beogradu ~uva jedan motor Hispano Suiza od
180 KS i to je sve {to je preostalo sa ovih aviona na prostoru biv{e
Jugoslavije.148

AR (DORAN)

Prezime Doran (Dorand) se ~esto povezuje sa sa serijom francuskih
izvi|a~ko-bombarderskih dvoseda, dvokrilaca poznatih pod op{tim
imenom Doran AR (Dorand AR Types) ili samo AR proizvo|enim u fran-
cuskoj dr`avnoj fabrici u {ale-Medonu (Aeronautical Matériel at Chalais-
Meudon, kasnije Service de l’Aéronautique at Chalais-Meudon de l’Aéronau-
tique). ~ak se u jednom nema~kom izve{taju navodi da je spomenute
dvokrilce konstruisao pukovnik Doran (Dorand). U stvari izvi|a~i AR su
konstruisani 1916. godine u Section Technique de l’Aeronautique (STAe) od
strane kapetana G. Lepera (G. Lepere). Doran je konstruisao drugi dvokril-
ni avion koji je tako|e imao gorwekrilo izrazito povu~eno unazad a pored
toga sam Doran je bio direktor STAe pa je sve to, verovatno i dovelo do
toga da ga~esto poistove}uju sa konstruktorom aviona AR.149 Aeroplan je
imao svoj prvi let u septembru 1916. godine.150

Aeroplan AR.1 A2 je bio veliki dvosedi, dvokrilac sa gorwim krilom
izrazito povu~enim unazad. Trup je bio poduprt izme|u krila na uporni-
cama od jasena i samo dowe krilo je imalo dijedar. Rezultat je bio karak-
teristi~an nezgrapan (uglast) i ne naro~ito privla~an aeroplan koji je
naru~en u velikom broju radi zamene zastarelih Farmana.151 Masovna ser-
ijska proizvodwa je zapo~ela jo{ pre nego {to su zvani~na ispitivawa
dovr{ena. Premda je aeroplan AR imao sasvim prose~ne perfomanse
izgleda da je ubrzano u{ao u naoru`awe i masovnu serijsku proizvodwu
samo zato da bi se izbegle naruybe konstrukcija razvijenih kod privatnih
kompanija sli~no kao {to je kod Britanaca dr`avna (vojna) kompanija R.
A. F. uvek imala prednost pri nabavkama za britansko ratno vazduho-
plovstvo (RFC i kasnije RAF).152

Oznaka AR je najverovatnije bila skra}enica od Avant Renault po spreda
ugra|enom motoru firme Reno (Renault) sa vu~nom elisom. U po~etku je
ugra|ivan motor Reno 8Gb (Renault 8Gb) snage 160 KS a ne{to kasnije i
motori Renault 8Gc snage 190 KS i Renault 8Gd snage 185 KS. Verzija
opremqena sa ova tri motora je nosila oznaku AR.1 A2 a verzija sa
motorom Lorraine 8A oznaku ARL.1 A2 (ARL.1 A2).153 U 1917. godinipojav-
ila se verzija AR.2 A2 koja je imala krila ne{to maweg raspona i koja su
imala zaobqene krajeve. Tako|e je imala i hladwake utopqene u profil
krila. Motori, na verziji AR.2 A2 su bili Renault 8Gdy od 200 KS, Renault
12F od 220 KS i Lorraine 8Bd od 240 KS (ARL.2 A2).154

Proizvodwa je organizovana u francuskoj dr`avnoj fabrici u {ale-
Medonu i (po licenci) kod firmi Renault, Farman i Letord. Ukupno je
napravqeno 1425 primeraka, koji su slu`ile u francuskom vazduho-
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plovstvu (Aviation Militaire) kao izvi|a~i pod oznakama AR.1 A2 i AR.2 A2,
od po~etka 1917. do po~etka 1918, kada su po~eli da ih zamewuju moderni-
ji Brege 14. Pored Francuza, u ratu su avione AR koristili jo{ i
Amerikanci, Grcii Srbi.155

Sude}i po dodeqivanim brojevima, Dorani su opremani motorima bez
posebnog reda – jednostavno ugra|ivani su razli~iti motori, po redosle-
du isporuka. Mada nema zvani~nih podataka o broju proizvedenih primer-
aka po verzijama aviona AR, poznat je broj sna`nijih motora koje je „Reno”
isporu~io za prvu ugradwu u Dorane. Za tip AR 1 isporu~eno je tokom 1917.
godine 180 motora 8Gc od 190 KS a 1918. godine isporu~eno je 120 motora
8Gd od 185 KS. Za tip AR 2 napravqeno je 1918. ukupno 210 motora od 200
i 220 KS, od toga 160 8Ge (posledwi 8-cilindarski V-motor firme
„Reno”) od 200 KS i 50 12-cilindarskih 12F (prethodnik motora na Brege
14) od 220 KS. Kao {to vidimo, najve}i deo AR 1 A2 dobio je motore Reno
160 KS, a mawi deo Reno 190 i 185 KS (do 300 aviona) i Loren; avioni AR
2 A2 imali su dva tipa motora Reno 200 i 220 KS (ukupno do 210) ili
Loren.

Na osnovu goreiznetih podataka a znaju}i da je vrlo mali broj aviona AR
dobio motore Loren mo`emo zakqu~iti da je od 1425 primeraka oko 1175
bilo verzije AR 1A2 a oko 250 verzije AR 2A2. Pri tome od oko 1175
aviona AR 1A2 oko 800 do 850 je bilo sa motorom Reno snage 160 KS a
ostali sa ja~im motorima Reno (190 i 185 KS) i Loren. Od ukupno 1425
proizvedenih, tokom 1918. godine proizvedeno je oko 250 AR 2A2 i 120 AR
1A2, dok su skoro svi ostali proizvedeni tokom 1917. godine (osim maweg
broja proizvedenih na samom kraju 1916. godine).

Aeroplani AR su masovno upotrebqavani na zapadnom frontu, Solun-
skom frontu i u Italiji. Ve} februara 1917. godine bilo je 216 aeroplana
AR.1 A2 u francuskim eskadrilama a jo{ 80 ih je bilo u depoima. Ovi
aeroplani su na zapadnom frontu slu`ili u slede}im francuskim
eskadrilama: 14, 16, 19, 20, 21, 22, 3, 44, 50, 58, 59, 70, 201, 203, 205, 254, 275
i 289. Nalazili su se i u naoru`awu gotovo svih francuskih i srpskih
eskadrila na Solunskom frontu.156 Kada su SAD u{le u rat wihovo
Ratno Vazduhoplovstvo u Evropi (AEF) je nabavilo 22 AR.1 A2 i 120 AR.2
A2. Wima su raspolagali 1. i 12. skvadron od kojih ih je samo 12. koristio
u borbi.157

Zbog kratke slu`be na Zapadnom frontu, Dorani su bili dostupni u
velikom broju za upotrebu na Solunskom frontu. Polovinom 1917. aero-
plani AR 1 A2 postepeno zamewuju stare Farmane (F 40) na Solunskom
frontu, najpre u francuskim eskadrilama. Prvi primerci (4 aparata sa
motorima od 160 KS) dolaze februara 1917. u Srpsku avijatiku i to prvo
u eskadrilu F 524 (kasnije AR 524). Me|utim, nisu bili operativni ni 30.
juna iste godine, jer su morali da sa~ekaju nove hladwake.158 Masovnije se
uvode u Srpsku avijatiku tek tokom zime 1917/18 (u prole}e 1918. u Sedesu
je organizovana preobuka za srpske pilote) da bi ostali standardni srps-
ki izvi|a~ko-bombarderski aeroplani do pred proboja Solunskog fronta
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u septembru 1918. godine. Kroz 4 armijske eskadrile Srpske avijatike
(Escadrille AR 521, AR 522, AR 524, AR 525) pro{lo je najmawe oko 40 aviona
AR svih verzija. Dve srpsko-francuske eskadrile, preimenovane su 1918 –
AR 521 (Escadrille serbo-franzaise AR 521) dobila je u januaru naziv 1. srps-
ka eskadrila a AR 525 postala je tokom leta 2. srpska eskadrila.

Za podr{ku Srpske vojske tokom proboja fronta iskori{}eno je samo
26 aviona tipa AR, 18 srpskih (6 u 1. srpskoj eskadrili i 12 u 2. srpskoj) i
8 francuskih (po 4 u eskadrilama BR 502 i BR 505). Ve}i broj aviona nije
ni mogao da se koristi u proboju, iz jednostavnog razloga jer nije bilo
dovoqno pilota (deo pilota je leteo na Brege 14 koji su dodeqeni Srbima
neposredno pred proboj). I to je jedan od razloga koji potkrepquje stav da
su Srbi koristili u proboju samo avione sa motorom od 190 (ili 200) KS.
Prakti~no, nije bilo potrebe da se koriste sporiji i lo{iji avioni sa
motorom od 160 KS.

Izvestan broj srpskih AR nije ni napustio Solunski front, a neki su
rashodovani (pre kraja ili odmah po zavr{etku rata) u Skopqu, Ni{u i
Novom Sadu. Pre`iveli primerci dospeli su u novoformirano Vazduho-
plovstvo Kraqevstva SHS. U Novom Sadu bilo je 1919. bar 13 operativnih
aviona AR 1 (po svoj prilici, svi sa sna`nijim motorom), me-|utim, wiho-
va slu`ba nije dugo trajala. Vazduhoplovstvo Kraqevstva SHS imalo je
relativno malo pilota a istovremeno je dobilo ve-}i broj daleko boqih i
novijih Brege 14, tako da nije bilo potrebe za Doranima. Aeroplani AR su
malo kori{}eni u Vazduhoplovstvu Kraqevstva SHS. Zakqu~ak o upotre-
bi Dorana mo`e lako da se izvede u svetlu ~iwenice da je svo Vazduho-
plovstvo Kraqevstva SHS imalo u toku 1920. samo 290 letova na svim
tipovima aviona.159

U srpskoj avijatici ozna~avani su sa: AR, AR 1, AR.1, „Ar”, „a-er-
1”, „Aer-1”.Tip AR 2 se sretao vrlo retko na Solunskom frontu,
{to i nije ~udno s obzirom na wihov mali broj. Ipak, ima dokaza da
je bar jedan avion bio na aerodromu Vertekop u Srpskoj avijatici i
to u ranijem periodu upotrebe. Nema podataka o tome koliko je aero-
plana AR 2 stiglo u Vazduhoplovstvo Kraqevine SHS. Postoji samo
fotografija jednog Dorana AR.2 snimqena u Novom Sadu 1919.
godine.160

Interesantno je da je jedan primerak aparata AR bio prvi aero-
plan preure|en u sanitetski aeroplan. Naime, 1917. godine francus-
ki lekar dr {asen je modifikovao jedan aeroplan AR tako da mo`e
da ponese dva le`e}a rawenika. Sa wim je izvr{eno nekoliko
prevo`ewa, najpre u Vilakombleju a odmah zatim na frontu na Eni
gde su rawenici ukrcani na poziciji Mulen de Lafoa i odatle
preneti u jednu bolnicu udaqenu oko 80 kilometara.161

Danas se u Aeroklubu Novi Sad ~uvaju dve elise sa Dorana i to je sve
{to je sa ovih aviona preostalo na prostoru biv{e Jugoslavije.162
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WEPOR 24C1 (NIEUPORT XXIVC1) 

I
WEPOR 27C1 (NIEUPORT XXVIIC1)

^uvena familija francuskih seskiplana Wepor bila je sinonim za
lova~ki avion od sredine I SR do uvo|ewa modernih Spadova. Fabrika
“Wepor” (Société Anonyme des Établissements Nieuport) stvorila je vi{e
tipova lovaca koji su bili prepoznatqivi po karakteristi~nim uporni-
cama u obliku latini~nog slova V i rotativnim motorima. 

U vreme kada su se pojavili, lovci Wepor 17C1 su predstavqali
nesumwivi uspeh. Bio je to tada jedan od najboqih lova~kih aviona na
frontu gra|en u velikim serijama. Tokom 1916. godine Wepor 17C1 se, bar
neko vreme, nalazio u naoru`awu svake francuske lova~ke eskadrile. Na
wemu je letela ve}ina najpoznatijih francuskih pilota asova kao {to su
Ginemer, Nen`eser, de Tiren, Dorm, Madon i drugi. Odli~ni kvaliteti
ovog Wepora su uo~eni i kod saveznika pa je ve} do 15. jula 1916. godinebila
plasirana prva wihova naruybina od strane britanskih RFC i RNAS. Iz
Wepora 17C1 razvijen je sli~ni Wepor 23C1 koji je imao ne{to ja~i
motor pa u skladu sa tim i ne{to boqe perfomanse.163

Obe ove verzije Wepora bile su u naoru`awu i Rusije, Belgije, SAD-a,
Italije, Holandije, Japana, Finske i {vajacarske. U italijanskoj kom-
paniji Maki (Macchi) proizvedeno je 150 Wepora 17.164 Spomenimo da je
odre|eni broj Wepora 23C1 kori{i{}en i na Solunskom frontu u sas-
tavu srpskih i francuskih eskadrila.

U leto 1916. godine pojavila se verzija Wepor 17bis opremqena
motorom Kler`e 9B snage 130 KS. Ova verzija, po svemu sude}i nije ni
u{la u operativno naoru`awe francuskog RV premda je nekoliko primer-
aka kori{}eno u nekim eskadrilama. Jedini korisnik Wepora 17bis je
bilo britansko mornari~ko vazduhoplovstvo (RNAS) ali se avion nije
naro~ito dobro pokazao u borbama u prvoj polovini 1917. godine.165

Wepor 24C1 (Nieuport XXIVC1)
Ve} krajem 1916. godine postalo je jasno da lovci Wepor 17 i Wepor 23

zahtevaju hitnu zamenu. U to vreme je ve} uveliko ulazio u naoru`awe novi
lovac SPAD 7C1 avion konstruisan po sasvim drugoj koncepciji.
Me|utim, konstruktor Wepora Gistav Dela` (Gustave Delage) je smatrao da
wegova koncepcija ipak ima budu}nosti. Dok je kod SPAD-a sve bilo
podre|eno velikoj horiznontalnoj brzini i velikoj brzini pewawa (uz
delimi~no `rtvovawe manevarskih sposobnosti) kod Wepora je najve}a
pa`wa bila posve}ena manevarskim sposobnostima.

Interesantno je, da Dela` nije mnogo obra}ao pa`wu na novi veoma
sna`ni V-8 motor Hispano Suiza premda je upravo jedan od wegovih dvose-
da bio drugi avion na kome je ugra|en ovaj motor (prvi je bio hidroavion
F. B. A.). Dodu{e, nije nemogu}e da je po~etkom 1917. godine ve} bilo
odlu~eno da se svi izra|eni motori Hispano Suiza isporu~uju za
proizvodwu SPAD-ova. {ta god da je razlog Dela` se nije odlu~io
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za razvoj potpuno nove konstrukcije ve} za doterivawe ve} postoje}e. 
Kad je re~ o motoru za novi lova~ki aparat Dela` se odlu~io za Le Ron

9Jb (Le Rhone 9Jb) snage 130 KS. {to se ti~e ostalih konstruktivnih ele-
menata radilo se samo o doterivawu ranijeg Wepora 17. Novi lovac Wepor
24 je pro{ao zvani~na ispitivawa Section Technique de L’Aéronautique
(STAé) tokom 15, 16. i 19. februara i 17. marta 1917. godine. Avion je
pokazao znatno boqe performanse od prethodnih Wepora 17 i 23 koje su
bile dovoqno dobre da u serijskog proizvodwi zameni spomenuta dva
tipa.166

Interesantno je da je u proizvodwu prvi u{ao, u stvari Wepor 24bis
(Nie.24bis C1) a ne sam Wepor 24 (Nie.24 C1). Obe podvarijante su imale
isti trup kao Wepor 17bis ali dok je Wepor 24bis zadr`ao isti i rep kao
kod prehodnih Wepora model 24 je dobio rep potpuno nove konstrukcije.
Zbog toga je skoro nemogu}e razlikovati spoqa Wepora 24bis od Wepora
17bis. Me|utim, relativno mali broj lovaca Wepor 24bis je proizvedeno
premda ih je odre|en broj kori{}en u francuskim i britanskim eskadril-
ama a preuzeli su ih i Amerikanci (bar 140 komada) koji su ih, po~ev od
novembra 1917. godine, koristili za trena`u.167

Vratimo se Weporu 24 koji je od STAé dobio zvani~nu oznaku Nie.24C1.
Wegova proizvodwa je maja 1917. godine ve} bila u punom jeku. Me|utim, u
operativnoj upotrebi Wepor 24 je predstavqao veliko razo~arewe i bio
je veoma nepopularan me|u pilotima. Ve} juna 1917. godinebritanski major
Suel (J. P. C. Sewell) je izve{tavao Komandu britanskog RV (RFC): “Fran-
cuski piloti izjavquju da su brzina pewawa i horizontalna brzina dobri
ali je to ipak nerijatan avion za letewe. To je nepopularan avion.”168

Avion je imao slabu popre~nu upravqivost sa izuzetno slabom osetqi-
vo{}u elerona. Nakon zvani~nih ispitivawa Wepora 24 (N4662) poru~nik
Marme (F. de Marmier) je zapisao: “Upravqawe eleronima je izuzetno
te{ko i zbog toga je popre~na upravqivost toliko lo{a da, po mom
mi{qewu, izvo|ewe akrobacija blizu zemqe mo`e biti veoma opasno.”
Sli~ne izve{taje su podnosili i drugi francuski piloti bilo pri ispi-
tivawima bilo pri pravim borbenim letovima. Po{to su i britanski
piloti ve} od juna 1917. godine imali prilike da lete na ovim avionima i
oni su do{li do istog zakqu~ka.169

Ovi problemi su bili toliko ozbiqni da su Britanci 29. jula 1917.
godine doneli odluku da se u wihovim eskadrilima opremqenim Wepori-
ma, po mogu}stvu, zadr`e samo stariji Wepori 17 i 23 kao i najnoviji 27 a
da se 24 i 24bis koriste samo za obuku i trena`u.170

Na svu sre}u kompanija Wepor je uspela da utvrdi uzrok ovih problema
koji nije le`ao u samim eleronima ve} je bio veoma banalan. Problem je
vila stvrdnuta platnena traka koja je slu`ila za pokrivawe prostora
izme|u gorwih krila i elerona. Neznatnim modifikacijama izvr{enim
tokom avgusta i septembra 1917. godine popre~na upravqivost aviona
je drasti~no poboq{ana. Wepori 24 su ponovo stekli osnovnu
odliku svih Wepora a to je odli~na pokretqivost.171
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Zbog napred re~enog i Britanci su odlu~ili 2. avgusta 1917. godineda se
i Wepori 24 mogu koristiti u operativnim eskadrilama. Ipak zbog
isporuke Wepora 27 Wepori 24 nisu mnogo kori{}eni kod Britanaca i do
kraja 1917. godine skoro svi su povu~eni iz operativnih jedinica.172

Wepor 27 (Nieuport 27C1)

Ne mnogo posle Wepora 24 poleteo je i Wepor 27 posledwi iz generaci-
je Wepora sa krilnim upornicama u vidu latini~nog slova “V”. Ve} u leto
1917. godine oni su, u francuskim eksadrilama, po broju znatno
prema{ivali Wepore 24 i 24bis. I Wepori 27 su imali problema sa
popre~nom upravqivo{}u ~iji je uzrok bio isti kao i kod prethodnih
Wepora 24 i 24bis. Tako|e je taj problem otklowen na na~in koji smo ve}
ranije izneli. Ipak, u jesen 1917. godine Wepori 27 su po~eli ozbiqno da
zaostaju za najnovim nema~kim lovcima. Oktobra 1917. godinegeneralPeten
je, obrazla`u}i potrebe francuskog RV u prole}e 1918. godine, pisao fran-
cuskom ministru rata: “Wepor je inferioran svim neprijateqskim avion-
ima. Primarno je da bude povu~en, {to pre, iz svih eskadrila na frontu.
Po mom mi{qewu od vitalnog je zna~aja da do ranog prole}a 1918. godine
sve lova~ke eskadrileAviation de Chasse budu popuwene jednosedima SPAD
ili Weporima sa motorom Gnom Monosupap (Gnome Monosoupape)173 ako
se, ovaj drugi, na ispitivawima poka`e dobro”.174

Lovci Spad 13C1 su u to vreme bili ve} u serijskoj proizvodwi a to su
bili tada verovatno najboqi lovci na svetu, bar do pojave nema~kih Fok-
era D7F u leto 1918. godine. Spadovi su zbog toga ubrzano zamewivali
Wepore u eskadrilama. Zbog tehni~kih problema koje su imali Spadovi
(pre svega sa reduktorom) ta zamena nije i{la po planu pa je krajem januara
1918. godine jo{ uvek nedostajalo 26% Spadova od potrebnog broja. Zbog
toga su Wepori bili u upotrebi na zapadnom frontu i po~etkom 1918.
godine. Ipak, 1. aprila 1918. godinenije ih bilo vi{e u lova~kim eskadril-
ama na zapadnom frontu. Svi francuski lovci u lova~kim eskadrilama u
metropoli su bili Spadovi i to 372 Spada 7, 290 Spada 13 i 5 Spada 12. U
isto vreme u trena`nim jedinicama je bilo 56 neidentifikovanih Wepo-
ra sa motorom Le Ron od 120 KS.175

Krajem rata jo{ uvek su operativno kori{}eni Wepori “tre}e gen-
eracije”, tj. tipovi Wepor 24 (Nieuport Nie.XXIV C1, ili Nie.24 C1) i
Wepor 27 (Nie.XXVII C1 ili Nie.27 C1). Dodu{e, ti aeroplani leteli su u
to vreme uglavnom u lova~kim deta{manima (odeqewima) armijskih
eskadrila koje su bile naoru`ane drugim tipovima. Ukupno je napravqeno
7200 Wepora uglavnom pogowenih motorom Ron (u 8 verzija) u mati~noj
firmi i kod nekoliko francuskih proizvo|a~a. Licencna proizvodwa
razli~itih, uglavnom starijih verzija, ra|ena je i u Italiji (856 primer-
aka),176 Rusiji (oko 600), Britaniji, Holandiji i Japanu, ~ime je ukupan
broj proizvedenih Wepora prema{io broj od 9000 komada. Osim pomenu-
tih zemaqa, Wepore su koristile u ratu i SAD, Belgija, Gr~ka, Rumunija i
Srbija. Posle rata Wepori su leteli u mnogim zemqama, a Rusi su u fabri-
ci Duks do 1917. proizveli po licenci 86 Wepora 21 i 1920-23. u zavodu
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GAZ 1 (biv{i Duks) jo{ 140 Nie.24.177 Turci su tokom prvog svetskog rata
zaplenili dva biv{a ruska Wepora 17, a u ratu u Maloj Aziji avgusta 1922.
zatekli su u Afijonu 4 rasklopqena Wepora 24 a slede}eg meseca jo{ 3
Wepora 24bis/27 u Gazimiru. Svih 7 Wepora su bili biv{i gr~ki, a posled-
wa tri su osposobqena i kori{}ena.178

Britanci su se za Wepore 27 prvi put zainteresovali juna 1917. godine
i do 27. jula 1917. godine bilo ih je naru~eno 100 komada. Kasnije je ova
naruyba donekle izmewena pa je negde do sredine oktobra isporu~eno 29
Wepora 23 i 71 Wepor 27. Wepor 27 su kod Britanaca bili upotrebqavani
u dva skvadrona No.1 i No.29. U No.1 su leteli do po~etka 1918. godine (u
februaru je bio samo jedan Wepor sve ostalo su ve} bili S.E. 5a) a u No. 29
do 19. i 20. aprila 1918. godine.179

Wepore 27 je koristila i Italija i to 30 do 40 komada. Neki od wih su
leteli sve do primirja.180

SAD su pri ulasku u rat primile od Francuza 121 Wepor 24, 140 Wepo-
ra 24bis i ne mawe od 287 Wepora 27. Svi su, tokom rata, kori{}eni u
trena`nim jedinicama osim jednog koji je poslat u SAD na ispitivawe.181

Japan je kupio jedan Wepor 24 tokom 1917. godine. Od kompanije Naka|ima
zatra`eno je 1921. godineda proizvede 77 ovih lovaca koji su u Japanu dobili
oznaku Ko 3. Kod Japanaca je upotrebqavan kao lovac i trena`ni avion sve
do decembra 1926. godine a interesantno je da je zamenio u japanskom
naoru`awu modernije Spadove 13 (japanska oznaka Hie 1).182

U vreme proboja Solunskog fronta Srpska avijatika je imala u svojim
eskadrilama namewenim za podr{ku Srpske vojske ukupno 10 Wepora (7 u
eskadrili AR.525 i 3 u AR.521), a u jedinicama Vazduhoplovstva Isto~ne
vojske na delu srpskog fronta bilo je 6 (po 3 u eskadrilama No502 i
No505).183 Pomenute srpske eskadrile prebazirane su posle rata na
novosadski aerodrom, a ne{to kasnije, sve wihove Wepore preuzelo je Vaz-
duhoplovstvo Kraqevine SHS. Ukupan broj Wepora u jugoslovenskoj
slu`bi je 8 tj. 7 posle Vukosavqevi}eve pogibije.184 Najverovatnije je
(sude}i prema svim raspolo`ivim fotografijama) bilo tri Wepora 24 i
5 Wepora 27.185

Na jednom Weporu 24 poginuo je 19. juna 1919. u Novom Sadu komandant
Aeroplanske eskadre, major Branko Vukosavqevi}, a druga katastrofa
desila se u septembru 1922. na istom aerodromu kada je na Weporu 27 pogin-
uo kapetan A. Povrzanovi}, komandant Pilotske {kole.186 Wepori su kod
nas kori{}eni uglavnom kao {kolski lovci u Novom Sadu. Slu`ba Wepo-
ra, koji su u na{em vazduhoplovnom `argonu dobili naziv Wepor-120 KS
(ponekad se pomiwe i 110 KS),187 trajala je do 1922. kada su povu~eni iz
Vazduhoplovstva Kraqevine SHS. Razlog za povla~ewe bili su ~esti
kvarovi, udesi, dve katastrofe, a i uvo|ewe ve}eg broja Spadova.

Danas se na prostorima biv{e Jugoslavije nalazi jedna lete}a replika
aviona Wepor 11 u prirodnoj veli~ini izlo`ena u Muzeju vazduhoplovst-
va u Beogradu, zatim rotativni motor Le Ron od 120 KS i mitraqez Luis
7,7 mm u Vojnom muzeju u Beogradu.188
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AEROPLANI ZA “UZOR”
Pritisnuta te{kom finansijskom situacijom i prekom potrebom

naoru`avawa kopnene vojske, Kraqevina SHS nije, do 1922, ni
razmi{qala o nabavci nove vazduhoplovne opreme. U leto 1922,
na~elnik Odeqewa za Vazduhoplovstvo, general Milan Uzelac
oti{ao je na ~elu jedne komisije, koju su pored wega sa~iwavali
kapetan korvete Dimitrije Mita Kowovi} i kapetan Du{an
Radovi}, na put u Francusku i Veliku Britaniju, u ciqu da se prou~i
tada{we stawe u ratnim vazduhoplovstvima i industrijama evrop-
skih zemaqa, kao i da se izvr{e mawe naruybine. Poru~eno je neko-
liko primeraka raznih tipova za Vazduhoplovstvo Kraqevine SHS,
prakti~no avioni za “uzor”, upoznavawe i ispitivawe. Bili su to
britanski Bristol-Hispano i francuski Brege 19 (dva komada),
Potez VIII i Potez 15. Svi ovi aeroplani su ubrzo i stigli u zemqu,
pa je tako ve} februara 1923. godine britanski kapetan Norman Mak-
milan (Norman Macmillan) preleteo u Kraqevinu SHS na, upravo
nabavqenom, aeroplanu Bristol Hispano (zvani~na britanska ozna-
ka je bila Bristol Fajter - Bristol Fighter) opremqenim motorom
Hispano Suiza (Hispano Suiza) od 300 KS.189 Upravo na tom aero-
planu je Milo{ Crwanski 6. novembra 1923. godine leteo sa Baj-
dakom nad Fru{kom Gorom i Dunavom.190

Mnogo je zna~ajnije da je komisija zakqu~ila da je mnogo boqe
razviti doma}u vazduhoplovnu industriju nego zavisiti samo od
nabavki iz inostranstva. Ovo }e dovesti do pojave prve doma}e fab-
rike aviona Ikarus ve} u 1923. godini koja }e slede}e 1924. godine
isporu~iti i prve aeroplane doma}e proizvodwe. U me|uvremenu,
tokom 1923. godine Odeqewu za vazduhoplovstvo Ministarstva
Vojnog i Mornarice javili su se sa ponudom za izgradwu fabrike
aviona i Fabrika aviona Anrio (iz Francuske), biv{a ruska fab-
rika Lebedef koja se tada nalazila u zapadnoj Evropi, Fabrika vago-
na u Slavonskom Brodu (koja je posle velikog po`ara tokom te 1923.
godine ispala iz kombinacije) i firma Proti} i dr. iz Novog
Sada.191 Ne{to kasnije interesovawe za proizvodwu aviona pokaza-
la je i zagreba~ka firma „Bote i Erman” koja je Ministarstvu ViM
ponudilo da uz pomo} francuskog kapitala izgradi fabriku aviona
sa kapacitetom od 120 aviona godi{we.192

BREGE 19 (PRVA DVA PREDSERIJSKA PRIMERKA)

Premda je po op{tem mi{qewu avion Brege 14 bio jedan od najbo-
qih izvi|a~kih i bombarderskih aviona u Prvom svetskom ratu, ve}
1920. godine konstruisan je u kompaniji Brege novi avion namewen za
izvi|a~ka i bombarderska dejstva. Glavniprojektant je bio fabri~ki
{ef-konstruktor in`. Marsel Vuijerm (Marcel Vuillerme).193 Pro-
totip novog dvosedog biplana potpuno metalne konstrukcije tipa
Brege 19 (Breguet 19 A2 No01) fabrike “Brege” (Société Anonyme des
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Ateliers d’Aviation Louis Breguet), izlo`en je novembra 1921. na 7. vazduho-
plovnom salonu u Parizu. Izlo`eni prototip je bio opremqen sa dva osmo
cilidri~na motora Bugati (Bugatti), ukupne snage 450 KS, koji su pokre-
tali jednu vu~nu elisu. Ipak pre nego {to je prototip poleteo prvi put
dobio je umesto dva motora Bugati jedan motor Renault 12Kb snage 450
KS.194 Probni pilot Robert Tijeri (Rober Thierry) je prvi put poleteo na
prototipu Bregea 19 marta 1922. godine.195

Kao {to smo ve} naveli avion je od samog po~etka, bio predvi|en za
izvi|awe (Breguet 19 A2) i bombardovawe (Breguet 19 B2). Posle odre|enih
doterivawa konstrukcije, “Brege” je izradio 1922/23. predseriju od 11
aviona (No02-012), koji su bili opremqeni sa 5 tipova motora.196

Brege 19 je bio klasi~ni dvokrilac sa time {to su dowa krila imala
mawi raspon. Isticao se od drugih aviona {irokom upotrebom duralu-
minijuma u konstrukciji umesto u to vreme uobi~ajenog ~elika i drveta.
Potrebno je naglasiti da se firma Brege smatra pionirom u upotrebi
duraluminijuma u vazduhoplovnim konstrukcijama. U vreme kada se pojavio
Brege 19 je bio br`i od drugih bombardera i izvi|a~a pa ~ak i od nekih
lova~kih aparata. Istovremeno, avion je postigao zapa`ene rezultate i u
sportskoj avijaciji oboriv{i ~itav niz svetskih rekorda a isticao se i u
digim interkontinentalnim letovima. Nije nikakvo ~udo {to je odmah
skrenuo pa`wu na sebe kod mnogih ratnih vazduhoplovstava {irom sveta. 

Odu{evqen novim francuskim ratnim aeroplanima Brege 19, koje je
video prilikom posete fabrici “Brege”, generalUzelac je naru~io dva
primerka. Iako jo{ uvek nije bila zapo~eta serijska proizvodwa, fabri-
ka je svesrdno iza{la u susret Jugoslovenima i 1923. isporu~ila Kraqevi-
ni prva dva predserijska aviona, Breguet 19 A2 No02 i Breguet 19 A2 No03,
o~igledno predvi|aju}i mogu}nost prodaje u budu}nosti. Ti aeroplani su
bili prvi vesnici moderne vazduhoplovne tehnologije sa po~etka dvade-
setih i u jednom od wih, od jeseni 1923, novi komandant Vazduhoplovstva,
generalRadisav Stanojlovi} ~esto je i{ao u obilazak vojnih aerodroma.
Kod nas su bili poznati kao Brege-Loren 370 KS (No02) i Brege-Reno 450
KS (No03), a ovaj posledwi ponekad je nazivan i R-Brege 19 i wegov No03
je promewen u No3.197

Po~etkom 1924. godine Brege-Reno 450 KS (No03) je detaqno ispitan, u
Novom Sadu, od strane na{ih pilota. Tom prilikom uz pomo} francuskog
instruktora - pilota Tijerija na Bregeu su leteli Tomi}, Navratil,
Rub~i} i Stenovec. Probama su, pored |enerala Stanojlovi}a, prisustvo-
vali i potpukovnik Jugovi} i majori Kalember i Jankovi}.198

Na III Internacionalnu vazduhoplovnu izlo`bu u Pragu, odr`anu
izme|u 31.maja i 9. juna 1924. godine, u Palati ~ehoslova~ke industrije u
Pragu poslalo je vazduhoplovstvo Kraqevine SHS dva najnovija vojna
aeroplana. Na “R” Bregeu XIX su leteli pilot – lovac kapetan I klase
Miodrag Tomi} i pratilac kapetan I klase Filipovi} a na Potezu XV su
leteli pilot lovac kapetan I klase Navratil i mehani~ar. Sve~ano
ispra}eni od cele Vazduhoplovne komande i {efa vazduhoplovstva |ener-
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ala Radisava Stanojlovi}a krenula su 29. maja 1924. godine u 6 ~asova izju-
tra dva jugoslovenska aeroplana sa novosadskog vojnog aerodroma za
~ehoslova~ku. Kapetani Tomi}, Filipovi} i Navratil su predstavqali
jugoslovensku delegaciju na velikoj internacionalnoj vazduhoplovnoj
izlo`bi u Pragu. Pored, toga kapetan Filipovi} je predstavqao i
jugoslovenski Aero-klub. Avioni su sve do graniceimali po~asnu pratwu od
cele jedne eskadrile. Let preko Ma|arske je trajao dva sata i protekao je
bez ikakvih nezgoda. U Bratislavi, na kraju prve etape leta, jugoslovenske
avione je do~ekala velika masa sveta. GeneralHlapec, pomo}nik komanadan-
ta ~ehoslova~kih jedinica u Slova~koj i francuski pukovnik Pi{on
proveli su ceo dan sa jugoslovenskim avijati~arima. Istovremeno gra|ani
Bratislave su im priredili banket. U toku dana jugoslovenski piloti su
prisustvovali velikoj sportskoj utakmici gde su im prisutni gledaoci, pri
ulasku, napravili {palir pozdravqaju}i ih ovacijama. Piloti su bili
veoma zadovoqni svojim novim aeroplanima.199

POTEZ 15 (PRVI NA[ PRIMERAK)

Prilikom pomenute posete Francuskoj, generalUzelac je naru~io od
fabrike “Potez” (Avions Henry Potez) jedan aeroplan Potez 15 (Potez XV
ili Potez 15). Taj aparat (No10) iz rane proizvodwe, opremqen motorom
Loren-Ditrih 370 KS, isporu~en je 1923. godine. Poslu`io je za upoz-
navawe i ispitivawe u vezi dono{ewa odluke o kasnijem uvo|ewu toga
tipa u Vazduhoplovstvo Kraqevine SHS. Tako|e je, zajedno sa novim pred-
serijskim Brege 19, kao novi materijal Vazduhoplovstva, kori{}en i u
reprezentativne svrhe. Avion je kod nas nazivan jednostavno Potez 15 ili
Potez 15 - 370 KS.200

POTEZ VIII

Rad na prvom turisti~kom avionu u svetu, Potez VIII (Henry Potez Type
VIII) ili Potez 8, zapo~et je 1919. godine u Obervilu. Potez je 1920. godine
kupio od dru{tva Blériot-SPAD napu{tene hale u Argentilu (Argenteuil), u
neposrednoj blizini pogona fabrike motora Lorraine-Dietrich. U Argen-
tilu je Potez preselio projektni biro iz Obervila (Aubervilliers) ~iji je
novi zadatka bio konstruisawe novih prototipova za ~iju izradu su bile
nabavqene najnovije ma{ine. Konstruktor Korole (Coroller) je odmah po
dolasku u Argentil dovr{io konstruisawe malog turisti~ki aeroplan
Potez 8 kr{tenog “Zizi”. Wegovo prvo pretstavqawe u javnosti bilo je 10.
oktobra 1920. godine kada ga je leteo pilot Alber Dolin (Albert Deullin) na
velikoj utakmici turisti~kih aviona koju je organizovao aeroklub Fran-
cuske. Tokom 1920. i 1921. godine proizvedeno je oko stotinu ovih malih
dvosedih turisti~kih aviona koji su prodavani po vrlo niskoj ceni od 8000
francuskih franaka. Potezi 8 su se tokom slede}ih godina dokazali na
aero relijima.201

Avion Potez 8 je zadobio svetski rekord 1922. godine u Parizu i Briselu
sletev{i na samo 19 metara. Pored toga na trci Turisti~kih aeroplana u
Francuskoj 1924. godine pet ovih aviona stigli su prvi na ciq.202
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Prototip je bio opremqen ~etvorocilindri~nim motorom Potez A4
koji je konstruisao in`iwer Menetri (Ménétrier). Me}utim, po{to se
motor nije najboqe pokazao, Potezi 8 su odmah po~eli da dobijaju boqe
motore Anzani od 60 do 80 KS pa i Le Rhon od 80 KS. In`iwer Delarol je
1920. godine doveden da poma`e Koroleu. Delarol je konstruisao verziju
kod koje su sedi{ta bila jedno pored drugog. Ova verzija ozna~ena sa Potez
8RS nije do`ivela nikakav uspeh kao ni verzija bez motora tj jedrilica
predstavqena 1922. godine u Kombegrasu (Combegrasse) od pilota Du{ija
(Douchy).203

U 1922. godine jedan Potez 8 sa motorom Anzani od 80 KS je prodat poz-
natom gra|aninu Marseja Astruku (Astruc). Astruk poznati skija{ i motor-
ciklista je bio i jedan od prvih pilota hidroaviona kod Anri Fabra
(Henri Fabre). Astruk je zamolio Fabra da opremi wegov Potez 8 sa plovci-
ma. Marsejski konstruktor koji je tada ve} radio u fabrici hidroaviona
ugradio je jedan centralni plovak, robustan ali ipak i elegantan. Tako je
Potez 8H postao prvi poslovni hidroavion na svetu koji je Astruk dugo
leteo du` marsejske obale.204

Tokom 1923. godine Poqska je uvezla izvestan broj ovih aviona za svoje
klubove a Bugarska je kupila 4 komada. Kori{}eni su i u Kini. Osim wih,
Kraqevina SHS je nabavila samo jedan avion.205

Jedini jugoslovenski Potez VIII (No365) uvezen je 1923. godine iz Fran-
cuske. S obzirom da je u to vreme bilo aktuelno uvo|ewe izvi|a~kih
Poteza XV u Vazduhoplovstvo Kraqevine SHS, a kako je novom vazduho-
plovstvu bio potreban i {kolski avion, fabrika “Potez” je isporukom
ovog aviona htela da obezbedi posao, ali do ve}e nabavke nije do{lo. U
~lanku Jean-Lous Coroller-a, o jedinom jugoslovenskom avionu Potez VIII,
navedeno je: “n/c 365 (version école exportée en Serbie, avec moteur Anzani 6 Ap
de 70 ch)“. Me|utim, u vezi sa tipom motora verovatnije je re~ o motoru
Anzani 6 Ab. Avion No365 je nosio jedno vreme i strelaste oznake, {to
jasno govorio vremenu wegovog dolaska u Kraqevini SHS jer su “{evroni”
kori{}eni do sredine 1924. godine.206

PRVE NABAVKE
ZA POMORSKO VAZDUHOPLOVSTVO

Tokom prve godine svog postojawa, 1921, Pomorsko vazduhoplovstvo je
koristilo iskqu~ivo trofejne hidroplane iz austrougarskog
mornari~kog vazdihoplovstva (MLW). Me|utim, po{to je Pomorsko vaz-
duhoplovstvo ustupilo kopnenom vazduhoplovstvu 5 suvozemnih lovaca
Feniks (D.I i D.II) iz ratnog plena, Ministarstvo Vojske i Mornarice je
nabavila 1922. godine u Italiji 5 hidroplana koji su isporu~eni u martu
iste godine. Tih pet hidroplana italijanske proizvodwe (tri licencna
FBA i dve Savoje S.13), poznatih u `argonu Pomorskog vazduhoplovstva
pod zajedni~kim imenom “Savoja” prema wihovom zajedni~kom italijan-
skom proizvo|a~u, bili su prvi “novi” vazduhoplovni materijal za
Pomorsko vazduhoplovstvo.207
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SAVOJA (FBA)

Jedan od najuspe{nijih proizvo|a~a hidroaviona u I SR bila je kom-
panija FBA (FBA - Franco-British Aviation Company) koja je, uprkos svom
imenu, u su{tini bila francusko preduze}e sa proizvodwom u Francuskoj
(Vernon-Eure). Glavni konstruktor, Luj {rek (Louis Schreck), razvio je u
periodu 1915-1918. poznatu familiju “lete}ih ~amaca” FBA, koju su
~inila 4 osnovna tipa, FBA Type B, C, H i S. Najbrojniji od wih, a verovat-
no i najbrojniji hidroplan uop{te u I SR, bio je trosedi izvi|a~ FBA Type
H, nastao krajem 1915, ~ija je serijska proizvodwa zapo~eta u maju slede}e
godine. Proizvedeno je 157 primeraka za francusku pomorsku avijaciju
(Aéronautique Maritime) sa motorom Hispano (HS 8Aa) 150 KS. Italija je
uvela izvestan broj francuskih primeraka u svoju mornari~ku avijaciju
(Regia Marina) i otkupiv{i licencna prava, proizvela do kraja rata u
fabrici Savoja (Savoia, tj. SIAI - Societa Idrovolanti Alta Italia) i u jo{ pet
mawih firmi (CIVES, Ducrot, Baglietto, Gallinari i I.A.M.) ~ak 982
hidroplana pod oznakom FBA tipo H (FBA-H). Od toga broja, firma SIAI je
proizvela preko 500 primeraka. Najve}i broj italijanskih FBA je bio
opremqen motorima Izota-Fraskini (Isotta-Fraschini V-4B) od 150 KS.
Italijani su koristili do 1920. hidroplane FBA u metropoli, a posled-
wi primerci su leteli 1922. u Libiji.208 Italijanske FBA H su nabavili
i britansko mornari~ko vazduhoplovstvo (RNAS) – 4 hidroplana, Urugvaj
– 1 aparat, {panija oko 12 aparata i Kraqevina SHS. Osim britanskih
primeraka, koji su bili novi (izrra|eni u SIAI), svi ostali su bili ve}
kori{}eni od Italijana.209

U martu 1922. kupqena su za Pomorsko vazduhoplovstvo tri FBA-H
italijanske proizvodwe, koji su do{li kod nas sa francuskim nacional-
nim oznakama i ~ak sa wima leteli neko vreme. Kupqeni su polovni (tj
nisu bili novi) i izgleda da nisu bili u ba{ najboqem stawu. Ta tri
hidroplana obele`ena su u Pomorskom vazduhoplovstvu (nastavqaju}i se
iza postoje}eg zaplewenog Fridrihshafena N12) sa N13i-N15i (N13i-
N15i). Sva tri hidroplana su imala duple komande i bila su namewena za
obuku {to se vidi i iz wihovog obele`ja (nastavni (N) aparati sa Izota
(i) motorima). Primerak 1042/13559 (N15i) je proizveden u fabrici Zari
u prole}e 1918. a bio je kori{}en od strane italijanske mornarice, od 18.
juna iste godine, u mestu Sesto Kalende, gde je bila pilotska {kola.210

Wihova slu`ba u Pomorskom vazduhoplovstvu trajala je oko 4 godine, a za
to vreme desila su se tri udesa. Nekih dve godine po dolasku francuskih
Kamsova (dakle 1926, u vreme kada su ve} uveliko kori{}ene i doma}e
{imike), skoro svi trofejni aparati, a tako|e i hidroplani Savoja, izgu-
bili su zna~aj za Pomorsko vazduhoplovstvo i wihova aktivna slu`ba je
prestala, iako su se pojedini primerci zadr`ali jo{ nekoliko godina.211

Osim tri FBA nabavqena 1922, postojala su jo{ tri italijanska
hidroplana toga tipa koji su, sticajem okolnosti, bili u vezi sa nama, mada
je ostalo nejasno da li su neki od wih leteli u Pomorskom Vazduho-
plovstvu ili su samo kori{}eni kao izvor rezervnih delova. 
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Zbog kvara na motoru 10. jula 1918. godine, italijanski hidroavion
FBA 5228 (br. 12), iz 255a Squadriglia-e sa bazom u Brindiziju, prinudno se
spustio na povr{inu Jadranskog mora. Nakon 24 ~asa plutawa zarobili su
ih Austrougari i 11. jula, rarazara~em SMS Uszock, oteglili u Kotor.
Posada tenente Giuseppe Canginai i Guardiamarina Annibale Razeto je
zarobqena. Aparat je u Kotoru dobio austrougarske oznake.212 Hidroplan
FBA br. 12 sru{io se 21. oktobra 1918. u Kumboru,213 me|utim, nema
podataka o tome da li se na wemu kasnije letelo u Kraqevini SHS prem-
da je letelica zaplewena u jesen 1918. godine sa ostalim austrougarskim
hidroavionima u Kumboru. Jo{ jedan FBA (c/n 362) zaplewen je 24. jula
1920. u 11.30 ~asova prilikom prinudnog sletawa zbog kvara u Tivat.214

Tre}i primerak FBA zaplewen je po~etkom oktobra 1922. u
Crikvenici. Naime, prvih dana oktobra 1922. godine doplovili su
minonosci Jugoslovenske kraqevske mornarice u sve~anu posetu
Crikvenici. Izve{teni o tome italijanski fa{isti su poslali jedan
hidroplan SIAI FBA u izvi|awe. Verovatno zbog kvara na motoru
hidroplan je morao da se prinudno spusti neposredno u blizini mimo-
mosaca. Italijanska posada je uhap{ena a ostaci znatno o{te}enog apara-
ta prevezeni su u Boku. Taj FBA nije imao vojne italijanske oznake, na
wemu se nalazila jedino trouglasta zastavica, amblem fabrike “Savoja”.
Izgleda da je to bio po{tanski avion kojim su Italijani odr`avali lin-
iju Rijeka-Zadar.215

Bar jedan FBA bio je modifikovan kod nas na austrijski motor
Dajmler (AD 6) od 150 KS. To je bio N15d (N15d) koji je zbog te promene
motora dobio izmeweno obele`je (d - za Dajmler). Taj primerak se zadr`ao
najdu`e u slu`bi Pomorskog vazduhoplovstva, bar do 1927. godine.216

Na hidroplanima FBA bilo je nekoliko udesa. Tako je 9. novembra
1922. pilot, poru~nik bojnog broda I klase Glauko Prebanda poginuo u
Boki.217 Ovaj avion je opravqan (prakti~no rekonstruisan) tokom 1923.
godine u radionici III. Hidroplanske komande u Boki.218 Jo{ jedan FBA
sru{io se 7. jula 1924. kod Lapada blizu Dubrovnika ali bez `rtava.219

USTUPAWE FRANCUSKOG MATERIJALA
“NA SKLADI[TEWE”

Na~in nabavke izvi|a~a Potez 15 za Vazduhoplovstvo Kraqevine SHS
ostao je do dana{weg vremena dosta nejasan. ~iwenica da se u francuskoj,
a ni u drugoj stranoj literaturi nigde ne pomiwu jugoslovenski Potezi XV
(govorise o francuskim, poqskim, rumunskim, {panskim i danskim, ali ne
i jugoslovenskim), indirektan je dokaz da je Kraqevina SHS svoje
primerke u stvari preuzela iz francuskog kontingenta tj. ti avioni su se
vodili pri isporuci kao avioni francuske vojske. To {to su, verovatno,
kasnije ustupqeni Kraqevini nije promenilo ~iwenicu da su oni bili
naru~eni i isporu~eni kao francuski avioni. Posredan dokaz o
jugoslovenskim avionima Potez 15 mo`e se na}i i u godi{wem izve{taju
britanskog poslanstva u Beogradu za 1924. godinu.220
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POTEZ 15 A2

Konstrukcija Luja Korolera (Louis Coroller), dvosedi, izvi|a~ki,
dvokrilac Potez XV prvi put je predstavqen javnosti na Pariskom aeros-
alonu 1921. godine. Prototip, opremqen motorom Lorraine-Dietrich 12D
snage 370 KS, je prvi put poleteo oktobra 1921. godine. Ne{to kasnije je na
prototipu zamewen motor Lorraine-Dietrich 12D sa motorom Renault 12Fe
snage 300 KS sa kojim su i dovr{ena ispitivawa. Avion se dobro pokazao
pri ispitivawu i zvani~no je usvojen u naoru`awe Francuskog RV u klasi
dvosedih izvi|a~a pod vojnom oznakom Potez 15 A2. Za potrebe Francuskog
RV naru~eno je 300 Poteza XV a prve isporuke su zapo~ele krajem 1923.
godine. Serijski avioni su imali motor Lorraine 12Db a sa~uvali su origi-
nalnu konfiguraciju. Avion je bio drvene konstrukcije sa presvlakom od
platna. Jedino je predwi deo trupa imao metalne panele sa kojima je
pokriven motor. U Francuskoj je ukupno napravqeno preko 450 primeraka
(po nekim mi{qewima taj broj bio je ve}i) u mati~noj i fabrici “Far-
man”. Francusko vazduhoplovstvo primilo je vi{e od 300 primeraka (deo
je kasnije ustupqen strancima), a avion su koristile Poqska (150 uvezenih
i 135 izra|enih po licenci), Rumunija (120 kupqenih i 80 licencnih),
{panija (12), Danska (8) i Kraqevina SHS. Pored toga, Bugarska je nabav-
ila 6 (od 30 poru~enih) primeraka sli~ne verzije Potez 17.221 Fabri~ka
cena jednog Poteza 15 iznosila je 58.000 francuskih franaka.222

Godine 1924, u slu`bu Vazduhoplovstva Kraqevine SHS uvedeno je,
najverovatnije, 24 aeroplana Potez 15 A2 koji su poslu`ili za opremawe
dve nove izvi|a~ke eskadrile formiranem, verovatno, u novembru iste
godine(6. eskadrila u Novom Sadu i 7. u Sarajevu).223 Tokom dvadesetih god-
ina u Pomorskom vazduhoplovstvu nisu imali hidroplane koji bi mogli
du`e da lete iznad 3.500 metara {to je bio jedan od uslova za sticawe zvawa
vojnog pilota. Zato su tada{wi hidropiloti, u ciqu osvajawa ovog uslova,
i{li za Mostar gde su leteli na Potezu 15.224

Prvi Potez 15 uni{ten je u udesu 23. aprila 1926. godinea posada: pilot
poru~nik Eugen Wegovan i izvi|a~ potporu~nik Lon~ari} je pre`ivela.
Avion je pripadao 1. vazduhoplovnom puku iz Novog Sada.225 Slede}i
Potez 15 pao je u {umu Kolparicu kod Kotor Varo{i 10. septembra 1927.
Tom prilikom poginuli su pilot narednik Da~i} i izvi|a~ potporu~nik
Marinkovi}.226

Posledwi trag o upotrebi Poteza 15 nalazimo u podatku o prinudnom
iskakawu iz tog aviona narednika Slavka Premca, 7. oktobra 1933.
godine.227 Kod nas su bili poznati po svom originalnom nazivu Potez 15
(~esto i kao Potez XV) ili kao Potez 15 - 400 KS, Potez XV Loren 400
KS ili Potez Loren-Ditrih 400 KS.228

Ineteresantno je, da je fabrika Zmaj 1928. godine otkupila licencu za
elisu Mervil za aeroplane Potez 15 i SPAD 7.229
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NABAVKE IZ FRANCUSKOG KREDITA
Polovinom 1923. zapo~eta je reorganizacija Vojske Kraqevine SHS i

postavqen je novi komandant Vazduhoplovstva pukovnik Radisav Stano-
jlovi}, a krajem iste godine, ta~nije 17. decembra 1923, vazduhoplovstvo
postaje samostalan rod vojske, a do tog vremena i wegov novi komandant
dobio je generalski~in. Me|utim, usled velike nesta{ice finansijskih
sredstava i malog buyeta za Vazduhoplovstvo, tokom 1923. nisu vr{ene
ve}e nabavke vazduhoplovnog materijala. Po{to je bilo o~igledno da
Kraqevina SHS mora u najskorije vreme da izvr{i potrebne nabavke ve}e
koli~ine vazduhoplovnog i drugog vojnog materijala, Francuzi su se
trudili da ubacivawem bar maweg broja svojih aviona budu prisutni u
Jugoslaviji. Jer, bilo je i drugih koji su prodavali oru`je. U igri su bili
i Britanci, a jugoslovenski general{tab je ~ak preporu~io da se nabave
pu{ke i radio-stanice u Engleskoj.230 Ne treba zaboraviti ni onog jednog
Bristol Fajtera koji je tako|e mogao da postane opcija za nabavku. U
takvim okolnostima Francuska je odobrila Kraqevini SHS zajam od 300
miliona francuskih franaka izglasavawem u francuskom senatu 17.
decembra 1923. godine. Taj 5-postotni zajam sa rokom vra}awa od 10 godina
bio je namewen nabavci naoru`awa i neophodnih privrednih postrojewa
od francuske dr`ave i francuskih proizvo|a~a.231

Francuski kredit je potro{en tokom 1924. naru~ivawem vojne opreme
i oru`ja u Francuskoj, izme|u ostalog i vazduhoplovnog materijala. Iz tog
kredita isporu~ena je do 1935. oprema za kopnenu vojsku (topovi,
mitraqezi, borna kola, pontoni, municija, uniforme, {lemovi, {atorska
krila, ma{ine za kragujeva~ku fabriku itd.) i materijal za vazduho-
plovstvo (206 aviona, 321 avionski motor i jedan balon). Motori su
isporu~eni 1928. za ugradwu u licencne avione francuske konstrukcije
koji su ra|eni u doma}im fabrikama.232

Mnoge francuske firme uvele su praksu prikaza i demonstrirawa
svojih aviona prilikom specijalnih turneja u stranim zemqama. Tokom
druge polovine dvadesetih, u Kraqevini su prikazana tri va`na francus-
ka tipa. To su bili prototip dvomotornog Leo 122 F-AABP (poseta Novom
Sadu 1926),233 demonstrator i jedini civilni dvomotorni Farman F.63
Goliath F-AIBV No414, kod nas nazivan Farman-Jupiter (u Novom Sadu 18-
24. juna i 17-22. jula 1926)234 i Amiot 123 (BP3) F-AIUQ (Novi Sad, novem-
bar 1928).235

BREGE 19 (UVEZENI TIPOVI)

Posle ispitivawa Brege 19 je septembra 1923. godine naru~en za Fran-
cusko ratno vazduhoplovstvo. Masovna serijska proizvodwa za potrebe
francuskog ratnog vazduhoplovstva kao i za izvoz zapo~ela je 1924. godine.
Predaja serijskih aviona je zapo~eta u oktobru 1924. isporukama prvih
primeraka iz prve naruybine od 112 Brege 19 A2 (No1-112) za francusko
vazduhoplovstvo (Aviation Militaire). Ovi izvi|a~ki avioni Bre.19 A.2 su od
jeseni 1924. godinepo~ela da ubrzano ulaze u naoru`awe 32, 33, 34, i 35. vaz-
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duhoplovnog puka (32e, 33e, 34e and 35e Régiments d’Aviation) francuskog
vazduhoplovstva. Bombarderska verzija Bre.19 B.2 je prvi put u{la u
naoru`awe francuskog ratnog vazduhoplovstva juna 1926. godine i to
najpre u 11. vazduhoplovnom bombarderskom puku (11e Régiment d’Aviation
de Bombardement). Nakon {to su izvi|a~ima i bombarderima Brege 19
opremqeni i mnoge druge francuske izvi|a~ke i bombarderske jedinice
u{le su u naoru`awe i lova~ke verzije C2 i CN2. Avioni su proizvo|eni
u Bregeovim (Société Anonyme des Ateliers D’Aviation Louis Breguet) pogoni-
ma u Velizi Vijakubleju (Vélizy-Villacoublay), Tuluzu (Toulouse) i Bajoneu
(Bayonne). Zbog velikih inostranih naruybina, fabrika “Brege” je
zakqu~ila ugovore za licencnu proizvodwu sa fabrikama “Farman”
(Avions Henri et Maurice Farman) i “Amio” (Société d’Emboutissage et d’Con-
structions Mécaniques (Amiot), skra}eno SECM-Amiot) i u prve dve i po
godine te tri fabrike isporu~ile su 1800 aviona, od ~ega je oko 3/5
izvezeno u 10 stranih zemaqa. Do 1. maja 1928. proizvedeno je 1936 aviona.
Osim po motorima i nameni (A2 ili B2), ti avioni su, prema koli~ini
goriva, opremi i naoru`awu, bili podeqeni u vi{e podverzija: standard
1923, standard 1925 i standard 1926 (Aménagement 1923, Aménagement
1925 i Aménagement 1926).236 Bregei 19 u francuskom naoru`awu su, u
po~etku, bili opremqeni uglavnom motorima Renault 12K ili Lorraine-
Dietrich 12D i 12E. Premda su na samom po~etku wihove karijere u opera-
tivnim jedinicama bila neophodna neka strukturalna oja~awa Bregei 19 su
se odli~no pokazali u francuskom naoru`awu. Kori{}eni su u borbama
protiv Druza u Siriji i u borbama u Rifu u Maroku. Bili su standardni
dnevni bombarderi i izvi|a~i u jedinicama u metropoli vi{e godina.
Pojavom aviona sa motorima sa kompresorima oko 1930. godine Brege 19 je
naglo zastareo. ~ak i sa ugradwom novih motora sa kompresorom Brege 19
nije mogao da leti br`e od 270 do 280 km/h dok je ve} prva generacija novih
bombardera i izvi|a~a, opremqenih motorima sa kompresorom, sa
lako}om letela br`e od 300 km/h. Dodu{e, nosivost i dolet Bregea }e osta-
ti zadovoqavaju}i sve do kraja tridesetih godina. Marta 1933. godine u
francuskom operativnom naoru`awu je jo{ uvek bilo 230 izvi|a~a Bre.19
A.2, 28 bombardera B.2 i 40 no}nih lovaca Bre.19 CN.2. Ipak, te 1933.
godine zapo~e}e wihovo u`urbano povla~ewe iz francuskih operativnih
jedinica pa }e do kraja 1934. godinegotovosvi biti bilo povu~eni u rezervu
bilo preba~eni u trena`ne jedinice. Posledwi CN2 je povu~en iz
naoru`awa 1935. godine. Bili su u upotrebi u francuskim kolonijama sve
do 1938. godine.

Kao {to smo ve} naveli postojale su dve osnovne varijante - izvi|a~ka
Br.19 A2 i bombarderska Br.19 B2. One su bile i daleko najbrojnije.
Upotrebqavani su razli~iti motori od kojih su naj~e{}i bili 400 KS
Lorraine-Dietrich 12Db, 450 KS Lorraine-Dietrich 12Eb, 12Kb, Renault 12Kd,
neki modeli motora Hispano-Suiza i Gnom Ron Jupiter 9Ad. Po~etkom
tridesetih godina neki francuski avioni su dobili, umesto starih postro-
jewa motor Farman 12W. Pored toga postojala je i varijanta te{kog lovca
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Br.19 C2 kao i no}nog lovca Br.19 CN2. Lovci su se uglavnom razlikovali
u tome {to su bili naoru`ani sa dva pilotska mitraqeza umesto jednog.

Za potrebe dugotrajnih letova razvijeno je nekoliko modela pravqenih
u mawem broju primeraka. Najpre se 1925. godine pojavila varijanta Br.19
G.R. “Grand Raid” opremqena sa velikim rezervoarom za gorivo od 1994
litara. Sli~na modifikacija je izvr{ena i u Belgiji. Slede}e, 1926.
godine, na 4 francuskih Br.19 G.R. ugra|en je ve}i rezervoar za gorivo od
2920 litara dok je kabina pomerene ne{to unazad. Istovremeno, razmah
gorwih krila je uve}an sa 14,83 na 15,9 metara.

Najpoznatija verzija za daleke letove je bila Br 19 T.R. Bidon koja se
pojavila 1927. godine. Bregei ove verzije su dobili rezervoar za gorivo u
trupu od 3735 litara dok su u krilnom rezervoaru za gorivo mogli da pone-
su jo{ 390 litara goriva. Avion je imao zaobqene krajeve krila, vertikalni
stabilizator sa kormilom pravca potpuno nove konstrukcije kao i novu
konstrukciju za ve{awe stajnog trapa. Prvi izra|eni primerak je prodat
Belgiji ali su zato na drugom Francuzi maja 1929. godine postigli svetski
rekord u brzini na distanci od 5000 km postigav{i prose~nu brzinu od
188,1 km/h. Pored ova dva sagra|ena su jo{ najmawe nekoliko Bidon - a od
kojih je jedan na kraju prodat Kini. U {paniji u firmi CASA izra|ena su
jo{ jedan ili dva primerka.

Najsavr{enija verzija za daleke letove Br 19 T.R. Super Bidon sagra|ena
je 1929. godine specijalno za transatlantske letove. On je u po~etku imao
rezervoar za gorivo od 5180 litara koji je kasnije pove}an na 5580 litara
kao i modifikovan trup. Pove}an je razmah gorwih krila na 18,3 metara.
Bio je opremqen motorom Hispano-Suiza 12Lb od 600 KS kome je naknadno
pove}ana snaga na 650 KS. Jedan primerak ovog aviona je izra|en u Fran-
cuskoj a drugi u {paniji u firmi CASA ({panski primerak je imao
zatvorenu kabinu).

Na osnovu iskustava sa Bregeima za daleke letove razvijena je 1928.
godine verzija Br.19ter pre svega namewena za izvoz. Bila je to prva verzija
Bregea 19 druge generacije, razvijena iz Bidon-a ali nije u{la u serijsku
proizvodwu. Ova verzija je bila opremqena motorom Hispano-Suiza 12Lb
snage 600 KS, elipti~ne krajeve krila i zakrivqene povr{ine ver-
tikalnog stabilizatora. 

Najpopularnija varijanta Bregea 19 druge generacije je Br. 19/7
(ozna~avani i sa Br.19/7) nastao za potrebe jugoslovenskog ratnog vazduho-
plovtsva. Ova varijanta se nalazila u naoru`awu jugoslovenskog, turskog
i rumunskog vazduhoplovstva. 

I slede}a verzija Br.19.8 je bila jugoslovenska. Ona je bila i razvijena
u Jugoslaviji. Re~ je o verziji opremqenoj sa motorom Wright Cyclone GR-
1820-F-56. O woj kao i ostalim verzijama u jugoslovenskom naoru`awu gov-
ori}emo detaqnije kasnije. Postojali su i prototipovi Br.19.9 i Br. 19.10
oba razvijena u Jugoslaviji. Prvi prototip je bio opremqen motorom His-
pano-Suiza 12Ybrs a drugi motorom Lorraine-Dietrich 12Hfrs Petrel.

U Francuskoj je sagra|en i jedan prototip hidroaviona Br.19 hydro
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opremqenog sa dva plovka (po nekim podacima sagra|en je i drugi prototip
za potrebe japanske ratne mornarice). 

Postojale su i civilne varijante. Najpre je izra|en prototip Br.19T,
putni~ki avion za prevoz 6 putnika sa ne{to debqim trupom od origi-
nalnog. Ova verzija nije u{la u serijsku proizvodwu ali jesu verzije sa
totalno prera|enim trupom kao {to su: Br.26T (1926), Br.280T, Br.281T i
Br.284T. Svi ovi putni~ki avioni su upotrebqavani u Francuskoj i {paniji. 

Ne ra~unaju}i francusko, tursko i naravno jugoslovensko vazduho-
plovstvo avione Brege 19 su koristila slede}a vazduhoplovstva. Argentin-
sko ratno vazduhoplovstvo je koristilo 25 Bregea 19. Belgijsko ratno vaz-
duhoplovstvo je 1924. godinekupilo 6 Bregea 19B2 dok je daqih 146 (A2 i B2)
izra|eno, po francuskoj licenci, u belgijskoj fabrici SABCA (Société
Anonyme Belge de Constructions Aéronautiques),237 u periodu od 1926. do 1930.
godine. Belgijski Bregei 19 su bili opremqeni motorima Lorraine-Dietrich
12Eb i Hispano-Suiza 12Ha i zadr`ali su se u upotrebi do sredine tridesetih
godina. Bolivijsko ratno vazduhoplovstvo je kupilo 10 (ili 15) aviona Brege
19 koje je upotrebilo u ~ako ratu protiv Paragvaja. Brazilsko ratno vaz-
duhoplovstvo je upotrebqavalo 5 Bregea. Kina je koristila 74 aviona Brege
19. Interesantno je da je samo 4 Bregea nabavila kineska vlada a ~ak 70
manyurski vojskovo|a `ang Cuolin (Zhang Zuolin). Po dostupnim podacima
kori{}eni su borbama protiv Japanaca u Manyuriji. Gr~ko ratno vazduho-
plovstvo je nabavilo 30 izvi|a~a Br. 19A2 od kojih su neki kori{}eni i u
ratu1940. godine. Persija (Iran) je nabavila2 Bregea19 a Italijasamo jedan
primerak. Japanski list Asahi Shimbun je kupio dva Bregea 19. Na konkursu
1923. godine za novi hidroavion japanske ratne mornarice u~etsvovala je i
kompanija Naka|ima (Nakajima) sa hidroverzijom Bregea 19 me|utim na ovom
konkursu je pobedila originalna konstrukcija firme Jokosuka (Yokosuka)
koja je i u{la u serijsku proizvodwu 1925. godine.238 Te 1925. godine bio je
raspisan konkurs za novi laki bombarder na kome je u~etsvovala i kompani-
ja Naka|ima sa svojom konstrukcijom koja je predstavqala varijaciju aviona
Br 19B2. Ovog puta je pobedila konstrukcija firme Micubi{i (Mitsubishi)
Model 2MB1 razvijena po zamisli Herberta Smita (Herbert Smith).239

Poqsko ratno vazduhoplovstvo je od 1925. do 1930. godine kupilo 250 Bregea
19A2 i B2 opremqenih motorima Lorraine-Dietrich 12Eb snage 450 KS. Od
wih su 20 bili izvi|a~i sa pove}anim doletom. Prvi Bregei 19 su u{li u
poqsko naoru`awe 1926. godine ali je najve}i broj isporu~en 1929. i 1930.
godine. Povu~eni su iz borbenih jedinica u periodu od 1932. do 1937. godine
dok su se u trena`nim jedinicama zadr`ali do 1939. godine. Nisu kori{}eni
u borbama septembra 1939. godine i uglavnom su uni{teni na zemqi. Rumun-
sko ratno vazduhoplovstvo je najpre 1927. godinekupilo 50 Bregea 19A2 i B2
a zatim 1930. godine jo{ 108 Bregea 19B2 i 5 Bregea 19/7. Rumunski Bregei
19 su ostali u naoru`awu do1938. godine. Sovjetsko i britansko240 ratno vaz-
duhoplovstvo su kupili po jedan Brege 19 radi ispitivawa. {panija je bila
jedan od najve}ih korisnika Bregea 1929. godine. [pansko ratno vazduho-
plovtsvo je jo{ 1923. godine kupilo prototip i licencu za proizvodwu u
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fabrici CASA i to i A2 i B2 verziju. Prvih 19 aviona je uvezeno iz
Francuske, slede}ih 26 je kompletirano iz francuskih delova a zatim je
177 proizvedeno u potpunosti u {paniji (50 sa motorom Hispano-Suiza a
preostalih 127 sa motorom Lorraine-Dietrich 12Eb). Bregei 19 su bili stan-
dardni izvi|a~ki i bombarderski avioni {panskog ratnog vazduhoplovst-
va sve do po~etka {panskog gra|anskog rata 1936. godine. Prvi put su upotre-
bqeni u borbi protiv pobuwenih plemena u tada{wem {panskom Maroku.
Jula 1936. godine bilo ih je jo{ uvek 135 u naoru`awu. Aktivno su upotre-
bqavani kao bombarderi za napad na trupe i druge ciqeve na zemqi tokom
prve faze {panskog gra|anskog rata naro~ito na vladinoj strani.
Kori{}eni su i za vazdu{no osmatrawe morske obale. Nacionalisti su
1936. godine kupili 20 remontovanih Bregea 19 u Poqskoj. Sa pojavom mod-
ernijih lovaca u zimu 1936/37. godine Bregei su po~eli da trpe osetne
gubitke pa su do sredine 1937. godine postepeno povu~eni iz operativnog
naoru`awa kod obe zara}ene strane. Vladine snage su izgubile 29 Bregea
19 a nacionalisti 10 (ukqu~uju}i 2 vladina i jedan nacionalisti~ki koji
su dezertirali). Preostali Bregei 19 su kori{}eni za trena`u sve do
1940. godine. 

Urugvajsko vazduhoplovstvo je koristilo nepoznati broj Bregea 19 a
venecuelansko 12 (ili 15) ovih aviona. O kori{}ewu Bregea 19 kod Tura-
ka govori}emo na drugom mestu.

Bregei 19 i standardnih i specijalnih verzija su masovno kori{}eni u
sportskom vazduhoplovstvu. Ve} prvi prototip Brege 19 No.1 je jo{ 17.
februara 1923. godine pobedio u Madridu na utakmici vojnih aviona u
brzini. Ne{to kasnije, 12. marta 1923. godineisti prototip je oborio svet-
ski rekord u visini letewa sa korisnim teretom od 500 kg postigav{i vis-
inu od 5992 metara. Prototip No.1 je ne{to kasnije otkupila {panska
vlada zajedno sa licencnim pravima za proizvodwu aviona Bregea 19 u
{paniji.

Mnoge posade iz raznih zemaqa su se proslavile na Bregeima 19
izvev{i za ono vreme izuzetno duge letova sa i bez sletawa. Ve} februara
1925. godine belgijski pilot Tiefri (Thieffry) je preleteo, u vi{e etapa,
8900 km od Brisela do Leopoldvila u Kongu.241 Dva Bregea 19 kupqena od
japanskih novina Asahi Shimbun, opremqena sa dodatnim rezervoarima za
gorivo242 preletala su jula 1925. godine rutu Tokio-Pariz-London, u vi{e
etapa, u ukupnoj du`ini od 13800 km. Piloti su bili H. Abe (H. Abe) i K.
Kava}i (K. Kawachi). Izme|u 27. avgusta i 25. septembra 1925. godine poqs-
ki pilot Boleslav Orlinski je preleteo rutu Var{ava - Tokio, u vi{e
etapa, u du`ini od 10300 km u oba pravca u modifikovanom avionu Br.19
A2, premda su mu se tokom leta polomila dowa krila. U periodu od 1927.
do 1930. godine avioni Brege 19 su ~esto kori{}eni u vazdu{nim utakmi-
cama zemaqa Male antante.243

Prilikom posete zemqama Male Antante i Poqske 1926. godine pogin-
uo je potpukovnik Jovana Jugovi}a, komandant 1| . vazduhoplovnog puka.
Tom prilikom, odeqewe od 5 aviona Brege 19 sa motorima Loren Ditrih
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450 KS, u septembru 1926, izvr{ilo je let itinererom Novi Sad – Prag –
Var{ava – Bukure{t – Novi Sad, du`ine oko 3000 km. Ma|arska vlada nije
dala odobrewe za prelet preko wene teritorije, pa je svaki avion poletao
ka ~ehoslova~koj sa vremenskim rastojawem od pola sata. Posade su bile
slede}e: 1. pilot poru~nik Eugen Wegovan, izvi|a~ potpukovnik Jovan
Jugovi} – vo|a ekipe, mehani~ar Ivan Aksjonov; 2. pilot poru~nik Leonid
Bajdak, izvi|a~ rezervni potpukovnik Svetislav Ho|era; 3. pilot major
Miroslav Navratil, izvi|a~ major |or|e Jovanovi}; 4. pilot kapetan I
klase Nikola Obuqen, izvi|a~ major Petar Vuk~evi}; 5. pilot poru~nik
Dragutin Rup~i}, izvi|a~ kapetan II klase Dragutin Gvozdanovi} i
mehani~ar Aleksandar Fric.244 U sudaru sa drugim avionom u poletawu,
na aerodromu kod Praga u ~ehoslova~koj, 24. septembra 1926. godine pogin-
uli su pilot, poru~nik Eugen Wegovan i izvi|a~, potpukovnik Jovan
Jugovi} dok je mehani~ar Ivan Aksjonov povre|en ali je pre`iveo.245

Avioni Breguet 19, naro~ito verzije Breguet 19 GR i Breguet 19 TR su
postavili nekoliko svetskih rekorda u du`ini letewa bez sletawa. Prvi
dugotrajan let na avionima Brege 19 izveden je jo{ 1924. godine. Naime na
avionu Bre.19 No.3, jednom od prvih serijskih aviona opremqenom motorom
Lorrain Dietrich 12Db, Peleti d’Osi (Pelletier d’Oisy) i Besin (Besin) su u
nekoliko etapa, preleteli od Pariza do {angaja u koji su stigli 20. maja
1924. godine. Interesantno je da je spomenuti Brege 19 za ovaj let bio
opremqen dopunskim rezervoarima za gorivo oka~eniem na nosa~ima
bombi. Ne{to kasnije su francuski piloti Ara{ar (Arrachart) i Lemetr
(Lemaitre) u letu koji je trajao 24 ½ sata preleteli 2-3. februara 1925.
godine, na avionu Bre.19 No.64 (prvom Bregeu 19 G.R.)246 rastojawe od 3166
km od Pariza do Vija Kisnerosa (Villa Cisneros) u {panskoj Sahari, i to bez
usputnog sletawa.247 Novembra 1925. godine grupa od 4 francuska aviona (3
Bregea 19 i Potez 25) preletela je iz Francuske za Iran, sa me|usletawem
u Novom Sadu.248 Piloti Girije (Girier) i Dordije (Dordilly) su 14-15. jula
1926. godine postavili novi svetski rekord u neprekidnom letewu
preletev{i 4176 km izme|u Pariza i Omska u Sovjetskom Savezu. Do kraja
1926. godine ovaj rekord je jo{ dva puta obaran na avionima Berege 19.
Najpre su 31. avgusta - 1. septembra {ale (Challe) i Vajser (Weiser)
preleteli 5174 km bez usputnog sletawa a zatim su 28. oktobra 1926. godine
Diodon Kost (Dieudonne Costes) i Riwo (Rignot) preleteli 5450 km. Na jed-
nom avionu Br.19 GR (nazvanom Nen`eser-Koli (Nungesser-Coli))249 Kost
(Costes) i Le Bri (Le Brix) su od 10. oktobra 1927. do 14. aprila 1928. godine
leteli oko sveta, pre{av{i tom prilikom 57000 km u vi{e etapa (u 350
sati letewa). Treba naglasiti da su rutu izme|u San Franciska i Tokija
pre{li brodom a ne letewem. Ne{to ranije, francuski vazduhoplovci
`erar (Gerardot) i Kornijo (Cornillon) su na standardnom Bregeu 19A2, u
prole}e 1927. godine, izvr{ili no}ni let Pariz - Rabat, bez sletawa,
preletev{i tom prilikom 1750 km orijenti{u}i se po radio - svetion-
icima u Viri {atijonu, Tuluzu, Bordou i Kazablanci.250 Brege Super Bidon
je bio specijalno konstruisan za let preko Atlantika. Nazvan je “?” (Point
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d’Interrogation tj. Znak pitawa). Nakon neuspelog poku{aja da se na wemu
preleti Atlantik u avion je ugra|en u to vreme potpuno novi motor His-
pano-Suiza 12Lb. Na tako prepravqenom avionu su Diodon Kost i Moris
Belon 27-29. septembra 1929. godinesu postavili novi svetski rekord u jed-
nom letu, preletev{i 7905 km od Pariza do Mojara u Manyuriji. Ista
posada, na istom avionu je 1-2. septembra 1930. godine preletela od Pariza
do Wujorka (razdaqinu od 6200 km) izvr{iv{i tako prvo preletawe
Atlantika sa istoka na zapad. Drugi Super Bidon, {panski “Cuatro Vientos”,
sa posadom M. Barberan (M. Barberan) i `. Kolar Sera (J. Collar Serra) je od
10. do 11. juna 1933. godine preleteo od Seviqe do Kube. Na `alost, odmah
zatim su tokom nastavka leta za Meksiko Barberan i Kolar nestali iznad
Kariba zajedno sa svojim avionom.

Neophodno je naglasiti da su me|u posleratnim konstrukcijama
najproizvo|eniji francuski avioni u periodu izme|u dva svetska rata
upravo bili Potez 25 i Brege 19. U jednom periodu, tokom dvadesetih god-
ina pro{log veka, sve me|unarodno priznate dr`ave imale su bar po jedan
primerak aviona Brege 19 u upotrebi, {to je verovatno jedinstven slu~aj
u istoriji vazduhoplovstva. Isto tako, najve}i inostrani korisnik i
najve}i inostrani proizvo|a~ aviona Brege 19 bila je Kraqevina SHS tj.
Jugoslavija. Kraqevina SHS naru~ila je 1924. Brege 19, postav{i jedan od
prvih stranih kupaca toga tipa. Od 206 nabavqenih aeroplana iz fran-
cuskog kredita, 150 su bili Brege 19.251

Prvi serijski Brege XIXA2 (sa motorom Loren 400 KS) preleteo je 25.
avgusta 1925. godine u Kraqevinu SHS, direktnim letom Pariz-Novi Sad.

Neprekidni let Pariz – Beograd – Novi Sad
Odobrewem Na~elnika Odeqewa za Vazduhoplovstvo, Vazduhoplovna

firma, Luj Brege preradila je dva serijska seskiplana Brege XIX sanbeve-
na sa motorom Loren Ditrih od 400 KS, namewenih jugoslovesnkom vaz-
duhoplovstvu u tip aeroplana za daleka putovawa. Ova prerada se sastojala
u tome {to su aeroplane ugra|ena jo{ po dva rezervoara za gorivo. Na mestu
predvi|enom za bombe sme{ten je rezervoar istih dimenzija od 350 litara
dok je ispod sedi{ta pilota ugra|en drugi privremeni rezervoar od 420
litara. Iznad dva predwa rezervoara postavqen je rezervoar za uqe od 100
litara. Bilo je predvi|eno da se najpre isprazni rezervoar ispod pilo-
tovog sedi{ta (od 420 litara) a zatim preostala dva rezervoara (sa ukupno
700 litara goriva). Preure|ewe ova dva serijska aeroplana u tip za “daleke
letove” ko{talo je 26.000 francuskih franaka. Oba sedi{ta u bila
pode{ena za pilotirawe, mitraqeska turela skinuta i otvori zak-
lopqeni da bi se {to mawe trpelo od vetra. Od instrumenata zadr`ana je
standardna oprema potrebna za navigaciju asve ostalo (turele, sprave za
bacawe bombi, reflektori, ni{anske sprave itd) demontirano je. Aero-
plani su prethodno isprobani i primqeni od obe strane (i firme Brege i
komisije vazduhoplovstva Kraqevine SHS). Na predlog firme Loren
Ditrih motori su demontirani sa aeroplana i upu}eni u mati~nu fabriku
na detaqni pregled i probu. Ovo je bilo neophodno zbog toga {to su usled
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ka{wewa u proizvodwi aeroplana motori le`ali u magacinu 8 meseci.252

Za vreme dok su odre|eni piloti, vazduhoplovno tehni~ki kapetan I klase
Du{an Radovi}253 i vazduhoplovni poru~nik D. Rub~i} sa podnarednikom
mehani~arem Koturovi}em nadzirali radove na pomenutim aeroplanima i
vr{ili probne letove na aerodromu Villacoublay (код Париза), ваздухопловни
капетан – пилот B. Baki}, odre|en da prati pilota Rub~i}a kao navigator,
anga`ovao se oko pripreme potrebnih geografskih karata, dobijawa meteo-
rolo{kih podataka i potrebnih dozvola od dr`ava preko ~ijih je teri-
torija trebalo preleteti. Po izvr{ewu ovih priprema i imaju}i povoqne
podatke Centralne Meteorolo{ke Slu`be u Parizu o stawu vremenskih
uslova nad Alpima i ostalom delu puta avijati~ari su, po podne 28. avgus-
ta, odlu~ili da idu}eg dana izjutra krenu preko Liona – Torina – Veneci-
je – Trsta – Zagreba i Beograda za Novi Sad. U 7.10 ~asova 29. avgusta, u
prisustvu direktora, in`ewera i pilota firme Brege, jugoslovenski avi-
jati~ari su krenuli jedan za drugim sa namerom da u neprekidnom letu, koji
je iznosio 1800 km stignu u Novi Sad. Prose~na brzina tokom preleta je
bila 180 km/h a utro{eno je 1000 litara benzina. 254

Dok je aeroplan kapetana Radovi}a i podnarednika mehani~ara Kotur-
ovi}a normalno leteo i nakon neprekidnog leta od 9 ~asova i 25 minuta,
stigao istog dana u 16.35 ~asova nad Beograd, aeroplan poru~nika Rub~i}a
i kapetana Baki}a, usled kvara cevi za motorno uqe, bio je prinu|en da se
nakon pola ~asa leta vrati na polazni aerodrom. Po otklawawu kvara
aeroplan je ponovo poleteo u 8.35 ~asova ali je zbog kvara u sistemu za
hla|ewe motora bio prinu|en da nakon 55 minuta leta sleti kod sela Vil-
loloup (blizu grada Troyes) u 9.30 ~asova, gde je ostao do slede}eg dana
~ekaju}i dolazak mehani~ara. U nedequ 30. avgusta 1925. godinea po izvren-
im najneophodnijim opravkama aeroplan se vratio na polazni aerodrom
gde je kod firme Brege motor aeroplana detaqno pregledan i popravqen.
Kona~no 3. septembra u 8.15 ~asova aeroplan je po tre}i put krenu i nakon
jednog normalnog leta od 8.10 ~asova stigao nad Beograd u 16.25 ~asova.255

Ova dva leta su bila do tada najdu`a neprekidna leta {to ih je
izvr{ilo vazduhoplovstvo Kraqevine SHS do tada.

Za ovaj uspeh sva ~etiri vazduhoplovca su odlikovana i to kapetan I
klase Du{an M. Radovi}, kapetan II klase Branko M. Baki} i poru~nik
Dragutin L. Rub~i} Ordenom Belog Orla V stepena a podnarednik Mihai-
lo Koturovi} Medaqom za Vojni~ke Vrline.256

Bregei u naoru`awu vazduhoplovstva Kraqevine SHS
Bregei su predstavqeni javnosti i na Prvoj izlo`bi aviona u Beogradu

17. oktobra 1925. godine.257 Tokom slede}eg perioda, svih 150 aeroplana
Brege 19 bilo je primqeno, montirano i isprobano na novosadskom aero-
dromu, a zatim je izvr{ena raspodela jedinicama. Prvobitno je bila
planirana isporuka 120 Bregea i 80 lovaca Devoatin, ali po{to je fran-
cuska vojna komisija odbila da primi prvih 30 lovaca oni su bili
zameweni sa 30 dodatnih Bregea, pa je tako isporu~eno ukupno 150 Bregea
~ija je cena, u verziji Brege 19 B2, 1927. godine bila 155.500 francuskih
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franaka.258 Prose~na fabri~ka cena jednog aeroplana na bazi 2000
primeraka proizvedenih u Francuskoj od 1924. do 1928. godine bila je
103.000 francuskih franaka.259

Sude}i po fabri~kim brojevima (No) 150 uvezenih jugoslovenskih
Brege 19, o~igledno je bar 50 aviona (sa brojevima mawim od No112)
preuzeto iz prve francuske naruybine od 112 aviona, dok su ostali (broje-
vi ve}i od No112) ra|eni po naruybini za Kraqevinu SHS, odmah iza prve
francuske naruybine. Najve}i broj jugoslovenskih Brege 19 bio je
proizveden u mati~noj firmi, osim onih u nizu No113-137 i ve}ih od
No183, koji su napravqeni kod “Farmana”.260

Od 150 uvezenih aviona Brege, ~ak 124 bilo je opremqeno motorom
Loren. Izvi|a~i Brege 19 A2 (na repu je pisano Bre 19A2) imali su Loren
od 400 KS a bombarderi Brege 19 B2 (Bre 19 B2) od 450 KS. Te verzije, poz-
nate u Vazduhoplovstvu Kraqevine SHS kao Brege-Loren 400 KS i Brege
Loren 450 KS, ~inile su u kasnim dvadesetim glavnitip izvi|a~a i bom-
bardera Vazduhoplovstva Kraqevine SHS.261

Osim ova dva tipa Brege-Lorena, bilo je i 26 Brege 19 A2 sa motorom
Hispano 450 KS, obele`enih sa No100-125. Neki od wih (a mo`da i svi?)
bili su trosedi (triplace).262 Ta verzija je nabavqena najverovatnije zbog
`eqe da se isprobaju motori Hispano na avionima Brege, a drugi razlog je
bila potreba za izvesnim brojem troseda. U `argonu su nazivani Brege-
Hispano 450 KS, a ponekad i Brege triplas.263

Uvo|ewem modernih Brege 19, samo nekih 10 meseci posle Francuza,
Vazduhoplovstvo Kraqevine SHS je izvr{ilo preko potrebnu modern-
izaciju vazduhoplovnog materijala. Tih 150 aviona omogu}ilo je formi-
rawe novih i popunu postoje}ih borbenih jedinica. Pokazav{i odre|ene
kvalitete, uvozni Brege 19 doprineli su da se jugoslovenska dr`ava 1927.
odlu~i da licencno proizvodi taj tip u zemqi. Svih 150 uvezenih aviona
bilo je izra|eno u izvedbi tip 1923 (Aménagement 1923), a kod nas su odmah
dobili zajedni~ki nadimak “Bregejac” koji je zadr`an do kraja slu`be. Svi
su zadr`ali svoje originalne fabri~ke (No) brojeve u dijapazonu prve dve
stotine (i ne{to vi{e) koje im je dodelila fabrika “Brege”.

DEVOATIN-HISPANO 300 KS (D.1C.1)

In`ewer Emil Devoatin osnovao je oktobra 1920. firmu CAED (Con-
structions Aéronautiques Émile Dewoitine) i krajem iste godine, na bazi svoje
koncepcije iz 1919, zavr{io projekt jednosedog parasol lovca interno
ozna~enog sa Dewoitine C1 300 ch Hispano Suiza. Projekt je prihva}en pod
oznakom D.1 (Dewoitine 1) i gradwaprototipa zapo~eta je krajem 1921. godine.
Deo poslova obavila je radionica Paster (Pasteur) iz Tuluza, jer CAED nije
imao tehni~kih mogu}nosti za metalsku proizvodwu. Prvi let je izveden 18.
novembra 1922, a posle serije zvani~nih proba i odre|enih zamerki, Devoat-
in je modifikovao prototip u dva navrata. Te izvedbe ozna~ene su sa D.1bis
i D.1ter, pri ~emu je posledwa modifikacija prihva}ena 1924. za serijsku
proizvodwu. Tokom 1923-24. izra|eno je 10 predserijskih (prvih 6 kao
D.1bis, ostali u standardu D.1ter) i jo{ dva serijska aviona. Na jednom
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avionu Devoaten D.1 je 1924. pilot Marsel Dore potukao svetski rekord
brzine, preletev{i rastojawe od 500 km sa 250 kg dodatnog tereta i tako|e
postigao rekord na 1000 km ostvariv{i prosek od 221 km/h.264 U decembru
1924. Devoatinova firma promenila je ime u CAD (Constructions Aéronau-
tiques Dewoitine). Po{to CAD nije imao proizvodnih mogu}nosti, Devoatin
je sklopio ugovor sa fabrikom SECM da organizuje serijsku proizvodwu
wegovog lovca, pa je SECM zapo~eo po~etkom 1925. izradu, napraviv{i
ukupno 110 aviona Dewoitine D1 C1. Osim toga, italijanska fabrika “Ansal-
do” (Ansaldo) proizvela je 120 licencnih derivativa D.1 (pod oznakomAC.2),
~ime je Italija postala najve}i korisnik Devoatinovog prvog lovca.265

Jo{ u decembru 1923, major Du{an Radovi}, vazduhoplovni ata{e u
Parizu, isprobao je D.1 i dao povoqnu preporuku. Predserijski D.1bis
No4 demonstriran je (pilot Marsel Dore) i ispitivan u Novom Sadu u
periodu februar-april 1924. godine.266 Ovim probama je prisustvoao i sam
konstruktor Devoaten.267 Na osnovu dobijenih rezultata, iste godine usvo-
jen je tip D.1 kao novi lova~ki avion Vazduhoplovstva Kraqevine SHS.
Prvi uzorni avion, tako|e predserijski, D.1bis No6, isporu~en je Vaz-
duhoplovstvu Kraqevine SHS u drugoj polovini 1924. godine. To je bio
jedini jugoslovenski primerak u standardu D.1bis, svi ostali isporu~eni
primerci bili su D.1ter sa kabanom serijskog tipa. Iz francuskog kredi-
ta isporu~eno je Kraqevini SHS 50 jednosedih lovaca Devoatin i to 44
aviona Devoatin D.1 (Dewoitine D1 C1) i {est Devoatin D.9 (D9 C1). Lovci
D.1 su bili ozna~eni sa Devoatin D1 C1, a u `argonu Vazduhoplovstva
Kraqevine SHS ostali su poznati kao Devoatin-Hispano ili Devoatin
300 KS. Nosili su obele`ja No1-44.268 U strahoj literaturi se ~esto navo-
di pogre{an podatak da je Kraqevina SHS kupila 79 lovaca D.1 (tj. 80
komada, ukqu~uju}i i prvi primqeni uzorni avion No6). Obja{wewe za to
le`i u ~iwenici da je francuska vojna komisija (koja je po ugovoru morala
da pregleda sve avione pre isporuke za Novi Sad) odbila prijem 30 D.1 zbog
toga {to nisu odgovarali standardima.269 Zbog toga je, od poru~enih 80,
isporu~eno samo 44 D.1 i (ne{to kasnije) {est D.9. Me|utim, postoji i
druga~iji podatak da je posle uspe{nih proba predserijskog No4 u Novom
Sadu vlada Kraqevine SHS, uz saglasnost francuskog Ministarstva rata,
naru~ila 60 aviona, koje su Francuzi privremeno ozna~ili kao D.1 “SHS”.
Bilo kako bilo, broj od 44 aviona D.1 uspostavqen je u avgustu 1925, kao
predvi|ena po~etna koli~ina iz ugovora No6/4 koji je pro{ao kroz SECM
u martu 1924. godine. To smawewe sa 60 na 44 aviona za Kraqevinu SHS
izvr{eno je istovremeno sa pove}awem broja (sa 30 na 40) naru~enih
aviona D.1 za francusko mornari~ko vazduhoplovstvo (l’Aéronavale).
Isporuka 44 aviona D.1 izvr{ena je tokom 1926, posle fabri~kih modi-
fikacija (na zahtev STAé) oja~avawa “zmaja” prema specifikaciji za
l’Aéronavale. Aparati su montirani u Novom Sadu uz pomo} jednog
deta{mana iz SECM.270

Lovci Devoatin su bili glavnilova~ki tip i okosnica lova~ke avijaci-
je Vazduhoplovstva Kraqevine SHS u drugoj polovini dvadesetih.
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Me|utim, vlasti i piloti imali su mnogo ozbiqnih primedbi na D.1 (ser-
ijski avioni imali su za 1/4 lo{ije ukupne osobine od onih na pokaznom
aparatu) a u eksploataciji su se pokazale odre|ene mawkavosti koje su
dovele do ve}eg broja udesa. Zbog toga je in`. Du{an Stankov, tada
slu`benik Komande Vazduhoplovstva, izvr{io 1929. detaqnu reviziju
stati~kog prora~una (prakti~no novi prora~un), projektovao novi hori-
zontalni stabilizator, doterao centra`u i izvr{io odre|ena oja~awa na
lovcu DC (Devoatin C). Taj prili~no obiman posao transformacije svih
preostalih Devoatina izvr{io je “Ikarus”. Mada broj modifikovanih
Devoatina D.1 nije zvani~no poznat, ~iwenica da je 6 lovaca toga tipa
uni{teno ili o{te}eno u udesima do kraja 1929. godine271 sugeri{e da je
“Ikarus” najverovatnije modifikovao 38 ili ne{to mawe primeraka.
Po~etkom 1929. fabrika Zmaj je dobila posao da presvu~e platnom i obavi
celonirawe na 20 aeroplana Devoatin D.1 i D.9 iz 6. vp.272 Tokom 1929.
izvr{ena je u Fabrici “Zmaj” opravka 4 garniture krila za Devoatina.273

Zna~aj Devoatina je opao uvo|ewem u slu`bu novih lova~kih Avija BH-
33 uvezenim 1931. iz ~ehoslova~ke, ali su kori{}eni jo{ nekoliko godina
posle toga. U to vreme su to bili potpuno zastareli lova~ki avioni bez
gotovosvake borbene vrednosti, jedino upotrebqivi za obuku. Verovatno je
velika ekonomska kriza koja je upravo bila na vrhuncu odlo`ila wihovo
potpuno povla~ewe iz operativne upotrebe. Krajem 1935. u slu`bi Vaz-
duhoplovstva Vojske bilo je jo{ 15 Devoatina,274 a u avgustu 1937. svega 6
Devoatina (radilo se o sva tri tipa).275 Prvi Devoatin D.1 izgubqen je u
katastrofi 18. marta 1927. godine na aerodromu u Novom Sadu kada je, pri-
likom izvo|ewa akrobacija, poginuo pilot kapetan II klase Nikolaj Kut-
jenikov.276 U sudaru aviona Brege 19, kojim je pilotirao Simeon Jandri},
sa avionom Devoatin D.1 poginuo je kapetan II klase Petar Petrovi}.277

Verovatno posledwi D.1 izgubqen u katastrofi je onaj nad zemunskim
aerodromom kada je u sudaru Poteza 25 i Devoatina D.1 stradao pilot na
Devoatinu rezervni potporu~nik |or|e ~kowovi}, 26. maja 1937. godine.278

U periodu 1930-1936. izgubqeno je 20 lovaca od toga 6 Avia BH.33 i jedan
Hoker Fjuri, {to zna~i da su preostali uni{teni lovci u tim udesima
bili Devoatini D1 i D9.279 Kada se, dakle, iz prethodnog perioda doda 6
otpisanih aviona i ~kowovi}ev Devoatin iz 1937. godine to zna~i da je u
udesima uni{teno ukupno najverovatnije 20 Devoatina oba tipa.

Jedan Devoatin D.1 zalutao je i prinudno sleteo u Bugarskoj 23. septem-
bra 1927. Preba~en je na aerodrom Bo`uri{te kraj Sofije, odakle je
verovatno vra}en natrag.280

Na nekim primercima su ugra|ivane skije za zimsko letewe.281

Komanda Vazduhoplovstva Vojske je 19. septembra 1932. g. obavestila
firmu Zmaj, u vezi wenih ponuda od 2. i 30. avgusta 1932. g., da je ministar
finansija odbio predlog o kupovini motora Poluks II, te da dok se pitawe
motora ne bude re{ilo obustavqa se potreban administrativni postupak
za odobrewe transformacije aeroplana Devoatin. U dokumentima firme
ova transformacija se spomiwe ka Devoatin D 1 C1 – Poluks II.282 Koman-
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da Vazduhoplovstva vojske je 12. januara 1933. godine uputila fabrici Zmaj
cirkular sa ponudom za izradu 10 do 15 aeroplana Fizir FN, rezervnih
delova za aeroplane Potez, Hanrio i Fizir, transformaciju do 15 aero-
plana Fizir za motore Loren 400 KS i transformaciju do 16 aeroplana
Devoatin na motore sa vazdu{nim hla|ewem i to sve u ciqu uposlewa vaz-
duhoplovne industrije.283 Fabrika Zmaj je na ovaj cirkular odgovorila ve}
17. januara 1933. godine i predlo`ila da rezervne delove za Poteze kao i
transformaciju Devoatina s motorom K7 primi fabrika Ikarus a sve
ostalo (10 do 15 aeroplana Fizir FN, rezervne delove za Hanrioe i Fizir
i transformaciju Fizir Loren te transformaciju Devoatina sa motorom
Poluks) primio bi Zmaj.284

Komanda Vazduhoplovstva Vojske je zatra`ila od fabrike Zmaj da
izvr{i izmenu motorskih nosa~a na aeroplanima Devoatin D 1 C1. Fab-
rika je 4. marta 1933. g. izvestila komandu da }e po predra~unu za izmenu
motorskih nosa~a to imati slede}e efekte: cevasta konstrukcija nosa~a
motora omogu}uje da svaki deo motora i motorske instalacije bude pris-
tupa~an, preme{tawem rezervoara za uqe i olak{awem nosa~a motora
pomeri}e se centar te`i{ta u natrag, primenom karburatora Soleks-His-
pano koji }e se smestiti u sredini motora izduvavaju}e cevi }e ostati na
mestu gde su bile te izba~eni gasovi ne}e smetati pilotu, pomerawem
instrumenata (termometra za vodu i manometra za benzin) u napred, pre-
gled ovih instrumenata je povoqniji itd.285 Komanda Vazduhoplovstva
Vojske je 16. maja 1933. godine naredila izmenu motorskih nosa~a na D 1
C1.286

Fabrika Zmaj se 30. juna 1933. g. obratila Industriji aeroplanskih
motora A.D. sa molbom da im se dostave osnovne karakteristike motora
Gnom Rhon K 7Se. Iz pismenog odgovora Industrije aeroplanskih moto-
ra A.D., od 5. jula 1933. g. saznajemo da je nominalna snaga ovog motora pri
zemqi bila 420 KS, nominalni re`im obrtaja pri zemqi 2120 o/min, ekvi-
valentna snaga pri zemqi 475 KS (minimum) na 2120 o/min. Pored toga
firma Zmaj je obave{tena da se svaki motor isporu~uje sa uputom za ruko-
vawe i odr`avawe.287 Fabrika Zmaj je tek 12. oktobra 1933. g. zvani~no
primila jedan motor Gnom Ron K7 Br. 7300 i elisu za isti i to od
tehni~kog parka 6. vp.288

Kona~no 31. marta 1934. g. Fabrika Zmaj je obavestila komandu Vaz-
duhoplovstva Vojske da je, u vezi sa ugovorom V.T.Br. 18145/33 od 6. okto-
bra 1933. g. zavr{ila radove na transformisawu prelaznog aeroplana
Dewoitine D1 C1 Br. 16 sa motorom Gnom Rhone K7 i da je isti spreman za
let. Me|utim, kako je ovaj motor koristio specijalni benzin marke Stana-
vo a isti se nije mogao dobiti u 6. vazduhoplovnom puku to je fabrika Zmaj
zamolila komandu Vazduhoplovstva Vojske da u skladu sa ranijom pred-
stavkom fabrike od 12. januara 1934. g. nabavku benzina {to pre reguli{e
kako ne bi bilo smetwi pri letewu.289 Kona~no, tokom 1934. godine
izvr{eno je ispitivawe spomenutog aeroplana Dewoitine D1 C1 Br. 16 sa
motorom Gnom Rhone K7 u Vazduhoplovnoj opitnoj grupi.290
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Me|utim, u vezi nare|ewa komande Vazduhoplovstva Vojske V.T.Br.
24854/34 i akta nadzornog organa komande Vazduhoplovstva Vojske Br. 682
od 24. novembra 1934. g. fabrika Zmaj je 26. novembra 1934. g. obavestila
nadzornog organa komande Vazduhoplovstva Vojske da je modifikacija
aeroplana Devoatin D1 i D9 poverena firmi Ikarus A.D. po{to ovi aero-
plani nisu ra|eni u Zmaju pa prema tome Zmaj ni nema nikakvu nomen-
klaturu materijala.291

Jedan primerak lovca D.1 sa~uvan je za Avijati~arsko odeqewe Vojnog
muzeja u Beogradu a bio je izlo`en i na Prvoj me|unarodnoj vazduhoplovnoj
izlo`bi u Beogradu, 1938. godine.292 Kao i ostali avioni iz zbirke i on je
nestao u vihoru Aprilskog rata.293

DEVOATIN-JUPITER (D.9C.1)

Odeqewe francuskog vojnog vazduhoplovstva (XII Direkcija i Min-
istarsvu vojnom) upoznalo se do kraja 1923. godine sa rezultatima koje su
postigli novosagra|eni aeroplani Spad 81 i Devoatin D1, razvijeni na
osnovu zahteva datih programom iz 1921. godine. U nameri da obnovi lete}i
materijal svojih formacija za gowewe XII Direkcija je po~etkom 1923.
godine izradila jedan program koji je od novih aeroplana za gowewe zahte-
vao ja~e naoru`awe, ve}u nosivost i boqe osobine u letu – pre svega ve}u
horizontalnu brzinu na svim visinama i ve}i vrhunac leta. Direkcija je
ovaj program prosledila francuskoj vazduhoplovnoj industriji da ova u
skladu sa wim konstrui{e odgovaraju}e nove aeroplane. Saznav{i da su se
pojavili ovi aeroplani Odeqewe francuskog vojnog vazduhoplovstva
organizovala je jula 1924. veliki konkurs aerolana za gowewe tj lova~kih
aeroplana u ciqu da se utvrdi koji je najboqi tip aeroplana za gowewe i
koji bi Odeqewe francuskog vojnog vazduhoplovstva naru~ilo za svoje vaz-
duhoplovne pukove za gowewe. Jedan od aeroplana koji su u~estvovali na
konkursu bio je i Devoatin D9. Na konkursu su u~estvovali aeroplani Ble-
rio - Spad 81, Spad 61, Spad 51, Devoatin D.9, D.12, D.15, Anrio H.31, Gurdu
Leser G.3 i Vibo.294

Avion Devoatin D.9 bio je u su{tini direktni derivativ razvijen iz
D.1bis, modifikovan na ja~i zvezdasti motor Jupiter 420 KS. Prva ispi-
tivawa prototipa D9-01 zapo~eta su u junu 1924, a kona~na izvedba pro-
totipa je ura|ena po~etkom slede}e godine. Prvi kupac bila je Italija,
koja je jo{ po~etkom 1924. naru~ila jedan D.9 (i jedan D.1) za ispitivawa,
a fabrika Ansaldo izradila je 1925-26. ukupno 147 licencnih D.9 pod
oznakom AC-3 (AC-3). Fabrika CAD napravila je 1925. samo sedam D.9
(jedan za Belgiju i 6 za Kraqevinu SHS), a 1926. jo{ tri za {vajcarsku i
to je bila ukupna proizvodwa toga tipa u Francuskoj. Interesantno je da
Francuzi nisu prihvatili D.9 (kao ni D.1, osim pomenutog broja za
mornaricu) za naoru`awe svog vazduhoplovstva, pa je Italija, kao i kod
tipa D.1, bila najve}i korisnik aviona D.9.295

Kao dopuna serije od 44 D.1, Vazduhoplovstvu Kraqevine SHS
isporu~eno je 1926. {est lovaca D.9. Razlog kupovine tako malog broja D.9
le`ao je u `eqi planera Vzaduhoplovstva Kraqevine SHS da ispitaju
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tada novi motor Jupiter (proizveden 1925), koji je nekoliko godina kasnije
usvojen za proizvodwu u Kraqevini SHS. Tih 6 motora su bili prvi Jupi-
teri kori{}eni u zemqi.296

Po~etkom 1929. g. fabrika Zmaj je dobila posao da presvu~e platnom i
obavi celonirawe na 20 aeroplana Devoatin D.1 i D.9 iz 6. vp.297 Tokom
1929. g. izvr{ena je u Fabrici “Zmaj” opravka 4 garniture krila za Devoat-
ina.298

Devoatin-Jupiteri kori{}eni su paralelno sa brojnijim Devoatin-
Hispano, a u tridesetim su slu`ili za obuku i trena`u. Avgusta 1937. u
slu`bi Vazduhoplovstva Vojske bilo je samo jo{ 6 Devoatina (sva tri
tipa).299 Jedan D. 9 izgubqen je jo{ 2. avgusta 1931. u Zemunu kada je wegov
pilot, potporu~nik Alojz Kal{ek poginuo.300 Originalni francuski
motori Jupiter zamewivani su u kasnijem periodu slu`be doma}im
motorima istog tipa.

KAMS 30E
Dvosedi {kolski hidroplan na ~amac Kams 30E (CAMS 30E) opremqen

motorom Hispano od 140 KS, projektovao je in`. Rudolf Konflenti (tvo-
rac mnogih tipova firme “Savoja”), a proizvo|a~ je bila fabrika “Kams”
(Chantiers Aéro-Maritimes de la Seine, iz Pariza skra}eno C.A.M.S.). Bila je
to prva izvorna francuska konstrukcija fabrike “Kams” premda je i ova
ma{ina jo{ uvek podse}ale na konstrukcije italijanske kompanije Savoja.
Prototip je izlo`en decembra 1922. na pariskom Aeronauti~kom salonu.
Fabri~ka ispitivawa prototipa u letu su obavqena na Seni od januara do
marta 1923. godine nakon ~ega je prototip poslat drumom u San Rafael
(Saint-Raphaël) na zvani~na ispitivawa. U februaru 1924. godine prikazan
je predstavnicima francuske mornarice i vazduhoplovstva, a tako|e i
ve}em broju stranih delegata. Ugovorom 432/3 Komanda francuske RM je
naru~ila 20 primeraka hidroaviona CAMS 30E koji su kori{}eni u
pilotskoj {koli u Berre. Prvi serijski primerci su poleteli marta 1924.
godine. Me|utim, tri meseca kasnije popucale su zatege na nekim
ma{inama, a u avgustu su se desile dve nesre}e, pa su svi hidroplani
prizemqeni do kraja istrage. Posle nekog vremena 14 preostalih
hidroplana je prepravqeno. Ipak, ve} do kraja 1924. godine zameweni su,
u`urbano, hidroavionima F.B.A. 17HE2. Razlog ovako brze zamene, pored
spomenutih udesa, je bio {to je CAMS bio opasan pri malim brzinama a
imao je i te{ke komande za {kolski hidroavion.301 Iz tog prvog modela u
kasnijim godinama razvijena je velika familija lete}ih ~amaca Kams. 

U toku te iste, 1924. godine, hidroplane Kams 30E kupile su Kraqevina
SHS i Poqska.302 U iscrpnom tekstu o familiji hidroplana fabrike
CAMS ̀ ana Lirona navedeno je da je francuska RM naru~ila 20 Kams 30E,
a za jugoslovenske se ka`e:303 “Po naruybenici No7 iz 1924, Srbija je uzela
nekoliko hidroaviona KAMS 30 E”. U najnovijem detaqnom radu na fran-
cuskom, `erara Hartmana, o hidroavionima CAMS navodi se da je Poqska
RM 1924. godine kupila 2 hidroaviona CAMS 30E a Jugoslavija 6.304

Interesantno je da se u poqskoj literaturi govorio ~etiri poqska apara-
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ta (kupqena 1924).305

Prvih 6 od ukupno 206 aviona isporu~enih iz francuskog kredita bili
su hidroplani Kams 30E za Pomorsko vazduhoplovstvo (naru~eni naruy-
benicom No7 iz 1924).306 Pet hidroplana je uvedeno krajem 1924. godine u
slu`bu Pomorskog vazduhoplovstva, prakti~no istovremeno sa prvim
doma}im hidroplanima Ikarus {m. {esti primerak je stigao po~etkom
1925. godine. Doma}i hidroplani {m su trebali da slu`e za po~etnu obuku
a Kams-ovi kao trena`ni hidroplani. Naime, Komanda Pomorskog vaz-
duhoplovstva je namenski naru~ila Kamsove da bi hidropiloti mogli da
izvode letove na 5000 metara u odre|enom trajawu, {to je bio uslov za sti-
cawe zvawa diplomiranog vojnog hidropilota.307 Me|utim, pokazalo se da
Kamsovi nisu dorasli ovom zadatku jer su imali lo{ije karakteristike od
onih navedenih u specifikaciji fabrike. 

Prozvodwa aeroplana [. M. je tekla slede}im redom:308

Prva serija - [. M. 1 je uveden u naoru`awe 1924. godine. [. M. 2 - [. M.
6 tokom 1925. godine. Druga serija - [. M. 7 do [. M. 12 tokom 1925.
godine.309 Tre}a serija - [. M. 57 do [. M. 62 tokom 1925. godine. ~etvrta
serija - [. M. 13 do [. M. 18 tokom 1926. godine.310 Peta serija - {. M. 19
do [. M. 24 tokom 1927. godine. {esta serija - [. M. 25 do [. M. 30 tokom
1930. godine. Isporuke hidroplana [. M. i Kams omogu}ili su formirawe
pomorske vazduhoplovne {kole koja je zvani~no ure|ena na osnovu Uredbe
o pomorskoj vazduhoplovnoj {koli od 12. novembra 1926. godine.311

Po~etkom 1930. godine jo{ uvek je bilo 5 Kamsova u slu`bi.312

Zadr`ali su se u slu`bi do 1931. godine. Te godine su uni{tena dva aparata
tog tipa. Na jednom Kamsu 11. maja 1931. godine, u Divuqama, u udesu je
poginula posada: pilot Ivan Jeri} i izvi|a~, poru~nik korvete Dragutin
Si}.313 Preostala 3 Kamsa su povu~ena iz slu`be pre kraja 1931. godine i
odmah potpuno otpisana jer u zvani~nim popisima hidroplana i vazduho-
plovnog materijala Pomorskog vazduhoplovstva s po~etka 1932. godine
nema nikakvog traga o wima.

Nazivani su jednostavno Kams, a po uobi~ajenom maniru bili su poznati
i kao {kolski-Hispano. Obele`eni su sa [51hs-[56hs (Š51hs-Š56hs).314

NABAVKA OSMATRA^KIH BALONA IZ FRANCUSKE
Stavarawe aerostatike u vazduhoplovstvu jugoslovenske vojske vr{eno

je od 1923. do 1928. godine kada je nastajalo balonstvo, obrazovawem jedne a
potom i drugih balonskih ~eta, ~ije je stvarawe bilo uslovqeno nabavkom
opreme. U novembru 1923. godine obrazovana je 1. balonska ~eta 1. vazduho-
plovne komande, na aerodromu u Novom Sadu pod komandom poru~nika
Stjepana Burazovi}a. U ~etu su prekomandovani, kao stru~na lica, Rusi
kontraktualni ~inovnik Mihailo Kudinov i kontraktualni dr`avni
majstor Feliks Jurkovski. Tek u prole}e 1928. godine, nabavkom nove
opreme, obrazovane su: 2. (u Novom Sadu) i 4. (u Zagrebu) balonska ~eta. I
ove ~ete je formirao vazduhoplovni kapetan I klase Burazovi} koji je iste
i organizovao i pod ~ijom su se komandom nalazile u Novom Sadu do 15.
oktobra 1928. godine kada su upu}ene u mesto stalnog boravka. Kona~no, u
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prole}e 1929. godineu Ni{u je obrazovana 5. balonska ~eta a u Novom Sadu
je obrazovana 1. balonska grupa radi objediwavawa sve ~etiri balonske
~ete. Po~etkom 1930. godine 1. balonska grupa je preimenovana u 1. balons-
ki bataqon a formiran je i 1. balonski (tehni~ki) park u Novom Sadu.315

Kad je re~ o balonima novembra 1923. godine iz Francuske je nabavqen
jedan balon “kako” (Caquot typ R) a avgusta 1927. godine i jedan balon Zodi-
ak (Zodiac typ BD). Kona~no u prole}e 1928. i 1929. godine sti`u, iz Fran-
cuske, po jo{ jedan balon “Aerazir” (Aerazur typ BD). Tako je iz Francuske
ukupno nabavqeno 4 balona.316 Svi ovi baloni su rashodovani tokom 1934.
i 1935. godinepa su zboga toga 1934. godineu Poqskoj nabavqena tri balona
francuskog tipa STAe typ BD, poqske licencne izrade WWBiS
(Wojskowej Wytworeni Balonow i Spadochranow) BD koja su stigla po~etkom
1935. godine.317 Po dolasku poqskih balona izvr{ena je reorganizacija
balonskih jedinica (ukinuta je jedna balonska ~eta) koje su sve preba~ene u
Ni{. Ina~e, od ova tri poqska balona jedan je izgoreo u udesu, jedan je
rashodovan 1938. godine a tre}i, posledwi, je rashodovan po~etkom 1941.
godine.318

NABAVKE I LICENCE IZ FRANCUSKE DO
PO^ETKA TRIDESETIH

Nabavkom i isporukom vazduhoplovnog materijala iz francuskog kred-
ita dodeqenog 1923. Vazduhoplovstvo Kraqevine SHS postalo je u
najve}oj meri opremqeno francuskim tipovima ratnih i borbenih aero-
plana. Isti trend je nastavqen i u drugoj polovini dvadesetih i po~etkom
tridesetih godina (sli~na situacija je i kod naoru`awa kompletne
Jugoslovenske vojske), s tim {to se Komanda vazduhoplovstva trudila, uvek
kada je to bilo mogu}e (i opravdano), da organizuje doma}u licencnu
proizvodwu francuskih tipova aeroplana. Razlog za to je bila uvek
izra`ena `eqa za dobijawem izvesne nezavisnosti u snabdevawu, a u vezi s
tim, i obezbe|ivawe posla svim doma}im fabrikama i proizvo|a~ima vaz-
duhoplovnog materijala (kako dr`avnim, tako i privatnim). Obi~no je
kupovan izvestan broj aeroplana od mati~ne francuske firme uz zahte-
vawe licencnih prava za doma}u proizvodwu.

Zbog stalne opasnosti od sukoba sa Italijom, Kraqevina SHS je, uz
pomo} Francuske, preduzela niz mera za oja~awe odbrambene mo}i i mod-
ernizovawe vojske. U okviru tog programa, doneta je po~etkom 1926. odlu-
ka da se u roku od 5 godina nabavi 800 borbenih aviona (koliko je tada u
jedinicama prve borbene linije imala i Italija) i da se snaga Vazduho-
plovstva Kraqevine SHS pove}a na preko 50 borbenih eskadrila. Bilo je
predvi|eno da se najve}i broj tih aviona proizvede u zemqi, i u tom ciqu
dr`ava je organizovala licencnu proizvodwu ratnih dvoseda Brege 19 i
Potez 25 u dve novootvorene fabrike (“Bregeov” pogon u Kraqevu i
“Ikarusov” u Beogradu). Osim toga, razvijena je proizvodwa motora,
instrumenata, razne vazduhoplovne i prate}e opreme i materijala, tako da
je ostvarewe pomenutog programa pospe{ilo i ubrzalo razvoj vazduho-
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plovne industrije Kraqevine Jugoslavije. Dva pomenuta tipa proizvedena
su u velikom broju, tako da su dugi niz godina ~inili okosnicu najve}eg
broja vazduhoplovnih izvi|a~kih i bombarderskih jedinica Vazduho-
plovstva. “Bregeov” tip sa ukupno 577 primeraka (od toga 425 proizve-
denih u zemqi) bio je najbrojniji tip ikada kori{}en u Vazduhoplovstvu
Kraqevine SHS odnosno Jugoslavije uop{te, a izvesno vreme avioni
Brege su ~inili vi{e od polovine ukupnog broja letelica. Avion Potez
25 sa ukupno 260 primeraka bio je drugi tip po brojnosti.

Oslawawe na Francusku i wenu vazduhoplovnu industriju u pomenutom
periodu ostavilo je karakteristi~an pe~at na razvoj Vazduhoplovstva
Kraqevine SHS, odnosno Vazduhoplovstva vojske Kraqevine Jugoslavije.
Prakti~no, skoro svi bombarderski i izvi|a~ki (tzv. ratni ili bojni
aeroplani) i dobar deo {kolskih aviona u naoru`awu Vazduhoplovstva,
sve do polovine tridesetih, bili su francuski (kupqeni i licencni)
tipovi. Do po~etka tridesetih Vazduhoplovstvo je postepeno pove}avalo
formaciju formirawem novih eskadrila i vazduhoplovnih pukova. Dok je
1925. godine Vazduhoplovstvo Kraqevine SHS raspolagalo samo sa dva
puka (1. i 2. vazduhoplovni puk) sa ukupno 9 eskadrila, tokom 1927. godine
osnovan je 7. vazduhoplovni puk i dve samostalne vazduhoplovne grupe
(ukupna snaga Vazduhoplovstva popela se na 16 eskadrila), a aprila 1928.
godine formirani su 3, 4. i 6. vazduhoplovni puk, tako da je te godine bilo
ukupno 18 operativnih eskadrila. Krajem 1931. godine broj borbenih
eskadrila je pove}an na 24, a krajem 1933. godine na 37.319

Sanitetski Anrio 14 nabavqeni su direktno od proizvo|a~a jer
se radilo o mawem broju aparata, dok je fabrika “Zmaj” startovala
sa proizvodwom dva tipa {kolskih Anrioa, a ne{to kasnije pre{la
je na izradu prelaznih Gurdu-Leser. Posledwa francuska licenca za
izradu lovaca Devoatin D.27 nije iskori{}ena - “Zmaj” je sklopio
samo 3 primerka.

ANRIO 320 (HANRIOT 320)
Rene Anrio (René Hanriot) je bio jedan od francuskih pionira avijaci-

je. Na po~etku Prvog svetskog rata osnovao je 1914. godine vlastitu kom-
paniju Aeroplanes Hanriot et Cie. Prvi proizvodni program mu je bila
licencna proizvodwa britanskih aeroplana Sopwith 1-1/2 Strutters za
potrebe francuskog ratnog vazduhoplovstva. Kompanija je 1916. godine
razvila svoju prvu konstrukciju – lova~ki aeroplan HD.1. Nakon
zavr{etka rata kompanija Anrio je uglavnom radila na {kolskim i sport-
skim aeroplanima. Rene Anrio je umro 1930. godine nakon ~ega je kompani-
ja postala deo koncerna Société GénéraleAéronautique (SGA) i to pod novim
imenom Lorraine – Hanriot. Me|utim, ve} 1933. godine koncern SGA se ras-
pao i Marsel Anrio (Marcel Hanriot) je formirao novu kompaniju Avions
Hanriot. Dono{ewem zakona o nacionalizaciji francuske vazduhoplovne
industrije 1936. godine od komapnija Anrio i Farman formirana je
dr`avna kompanija SNCA du Centre (Aérocenter). 

Francuski {kolski aeroplan Hanriot HD-14 se pojavio 1920. godine.
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Robusni, elegantni dvokrilac je 1923. godine u{ao u masovnu serijsku
proizvodwu za potrebe francuskog RV i za izvoz. Zvani~na oznaka aero-
plana je bila Hanriot Type HD 14 Modèle 1923. Bila je to jedna od
najuspe{nijih francuskih konstrukcija aviona izme|u dva svetska rata.
Do 1928. godine, kada je obustavqena wegova proizvodwa izra|eno je ne{to
mawe od 2100 primeraka ovog aviona proizvedenih u ne mawe od 11
razli~itih verzija. Pored Francuske 1925. godine {kolski avioni HD-14
nalazili su se u naoru{awu i ratnih vazduhoplovstava Gr~ke, {panije,
Meksika, Poqske (70 aparata) i SSSR-a.320 Kasnije su jo{ neke zemqe
nabavile ovaj, za ono vreme, izvanredni {kolski avion (na primer Bugars-
ka). Japanska kompanija Micubi{i je otkupila licencu za serijsku
proizvodwu aviona HD-14 i u periodu od 1925. do 1927. godine izradila je
145 primeraka koji su u{li u naoru`awe japanskog mornari~kog vazduho-
plovstva pod oznakom Ki-1.321

Interesantno je i da je nekoliko aviona HD-14 u~estvovalo u Maroku u
borbama protiv ustanika Rif-Kabylen. Na avionu HD-14 je postignuto neko-
liko svetskih rekorda u letu sa uga{enim motorom. Tako je poznati fran-
cuski jedrili~ar poru~nik Joseph Thoret 27. avgusta 1924. godine uspeo da
leti na wemu punih 9 sati i 30 minuta sa uga{enim motorom i to iznad
Alpa. Tore je ugasio motor na visini od samo 25 metara a tokom leta je
uspeo, da sa uga{enim motorom, pove}a visinu leta za jo{ 575 metara.322

Sa uvo|ewem novijih i modernijih {kolskih aviona u naoru`awe fran-
cusko ratno vazduhoplovstvo je najve}i deo preostalih aviona HD-14
postepeno ustupilo francuskim aeroklubovima u kojima su oni leteli sve
do kraja tridesetih godina. Spomenimo i da je postojala veoma sli~na verz-
ija HD-28 koja je imala metalnu konstrukciju.

Nakon par godina iz {kolskog aviona HD-14 je direktno razvijen {kol-
ski hidroavion Hanriot HD-17 koji se pojavio 1923. godine. Hidroavion HD-
17 je serijski proizvo|en i za potrebe francuskog pomorskog vazduho-
plovstva izra|eno je 50 aparata ovog tipa. Par godina kasnije, 1925. godine,
pojavio se {kolski hidroavion Hanriot HD-41H koji je bio gotovo potpuno
identi~an hidroavionu HD-17 osim {to je bio opremqen ne{to slabijim
motorom Salmson 9 Ac snage 120 KS. U Francuskoj je izra|eno 12 primer-
aka hidroaviona HD-41H.323

Te 1925. godinepojavio se i sanitetski avion Hanriot HD-14S sa motorom
Le Rhone od 80 KS, iz koga je razvijen sanitetski avion HD-40S koji se od
svog prethodnika razlikovao uglavnom po znatno ja~em motoru Salmson 9
Ac snage 120 KS.324 Sanitetski HD-14S je prvi put predstavqen u javnos-
ti na Le Bur`eu 24. aprila 1925. godine me|unarodnom medicinskom kon-
gresu u Parizu. Pilotirao je Marcel Haegelen poznati francuski pilot as
(23 vazdu{ne pobede u Prvom i jedna vazdu{na pobeda u Drugom sevtskom
ratu).325

U me|uvremenu, francuska fabrika “Anrio” (Hanriot) izradila je 1924.
{kolski dvosedi dvokrilac Anrio 32 (Hanriot HD-32), me{ovite kon-
strukcije, opremqen motorom Le Ron od 80 KS, kao daqi razvoj ranijeg
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tipa Anrio 14. Anrio 32 je bio ne{to mawih dimenzija od svog prethod-
nika ali je zato upotrebqeno krilo pove}anom zakrivqeno{}u profila.
Tako|e ugra|en je i obi~ni “V” tip stajnog trapa ali se po `eqi naru~ioca
mogao ugraditi i stariji tip stajnog trapa sa ~etiri to~ka.326 Avion HD-
32 je usvojen kao standardni osnovni {kolski avion francuskog RV i u{ao
je u naoru`awe pod zvani~nom oznakom Hanriot 32E.P.2 (80 ch Le Rhône).
Ubrzo }e delimi~no zameniti stariji Hanriot HD-14. Jo{ 1931. godinebi}e
to standardni francuski {kolski avioni za po~etnu obuku pilota.327 U
me|uvremenu, iz HD-32 razvijen je 1926. godine {kolski avion HD-320
namewen pre svega za izvoz. Od svog prethodnika se razlikovao uglavnom
po novom motoru Salmson 9Ac snage 120 KS i kao {to }emo daqe videti,
pored prototipa (c/n 1000)328 u Francuskoj }e biti izra|ena i mawa seri-
ja od 45 aviona koji }e svi, osim pomenutog prototipa, biti izvezeni u
inostranstvo. Upravo }e ova verzija biti usvojena u naoru`awe Vazduho-
plovstva vojske Kraqevine Srba, Hrvata i Slovenaca koja je kod nas dobi-
la zvani~nu oznaku Anrio H. 32 model 1926.

U 1928. godinipojavila se nova verzija HD-321 od koje je 20 aparata uve-
deno u naoru`awe francuskog RV, od ~ega je 8 dobijeno prepravkom iz star-
ijih verzija (4 iz HD-32 i 4 iz HD-14). HD-321 je za razliku od starijih
verzija bio opremqen motorom Clerget 9B od 130 KS. Spomenimo da se te
1928. godine pojavila i verzija HD-141, dobijena prepravkom iz aviona HD-
14. Na taj na~in je prepravqeno 10 aparata i to najverovatnije (po podaci-
ma iz francuskog zvani~nog civilnog registra aviona) 6 direktno iz HD-
14 a 4 iz HD-321 (od ova 4 dva HD-321 su dobijena prepravkom iz HD-14 a
za dva nije sigurno da li su originalni HD-321 ili su i oni dobijeni
prepravkom iz HD-14). {kolski aeroplani HD-141 su bili drvene kon-
strukcije, presvu~ene platnom. Motor im je bio Clerget 9B od 130 KS.

Gotovou isto vreme kada i HD-32 pojavio se 1924. godinei {kolski avion
HD-34. I ovaj avion je bio opremqen motorom Le Rhône 9C od 80 KS.
Sagra|en je samo jedan primerak – prototip, aviona HD-34. Istovremeno,
1924. godinesagar|eni su i prototipovi aviona HD-34bis i HD-34ter koji su
se razlikovali samo u motoru od prototipa HD-34. HD-34bis je dobio
motor Salmson 9Ac od 120 KS a HD-34ter motor Anzani 10C od 90 KS. Iz
ovih prototipova je razvijen {kolski avion HD-36, sa motorom Salmson
snage 120 KS koji je prvi put poleteo 1925. godine.329 Ova verzija je pobe-
dila na konkursu francuskog Ministarstva rata i bila prihva}ena za
standardni po~etni {kolski avion klase E.P.2. Francusko RV je nabavi-
lo 51 aparat tipa Anrio H.36 sa motorom Salmson snage 120 KS ali oni
nikad nisu imali ve}u primenu u francuskom RV. Poqska se odlu~ila za
verziju sa motorom Anzani 110 KS.330

Avioni HD-32 i H-320 bili su u mawem broju u naoru`awu i nekih
drugih ratnih vazduhoplovstava. Tako su tokom 1927/8. godine isporu~eni
estonskom RV jedan HD-32 sa motorom Le Clerget 9a od 130 KS331 i jedan
HD-14. Tri aviona Hanriot HD-32 su se nalazili u naoru`awu paragvajskog
RV a 5 H-320 u naoru`awu vazduhoplovstva Salvadora.332 Ovi odli~ni
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{kolski avioni kori{}eni su, nakon povla~ewa iz francuskog ratnog
vazduhoplovstva i kao civilni {kolski i sportski avioni. Francuskiwa
Suzanne Melk (17. mart 1908, Navenne, Francuska) je bila svetski {ampi-
on u letewu jedrilicom. Me|utim, pre nego {to je po~ela da se bavi
jedrili~arstvom 1935. godine je kupila dva aviona Hanriot 32 za 100
ameri~kih dolara. Restaurirala je jedan od wih i tako zapo~ela karijeru
pilota. U~estvovala je u stvarawu Vezulskog aerokluba i pilotske {kole.
Dve godine kasnije i sama je dobila licencu za instruktora u pilota`i.
Ipak napustila je motorno letewe i u potpunosti se posvetila
jedrili~arstvu.333

Zahvaquju}i velikodu{nosti rukovodstva l’Aéro-club en Lauragais, jedan
Hanriot 32 dvokrilac stigao je u La Cassignole 2 jula 1933. godine. Baziran u
mestu Barrié, 3 km zapadno od Castelnaudary, avion je vrlo ~esto leteo u pro-
pagandnim letovima sve do 30. septembre 1934. kada je u jednom udesu kod
Carcassonne-Salvaza uni{ten gre{kom gospo|ee Devolele, prve `ene pilota u
regionu. Francusko RV je odmah aero-klubu dalo drugi Hanriot koji je
uspe{no leteo sve do po~etka Drugog svetskog rata.334

Ovde moramo ispraviti i jednu gre{ku koja postoji u na{oj literaturi.
Na aerodromu Vilakuble, u Parizu, 24. septembra 1926. godine je padobra-
nom ,,Ors” iz aviona F-AIBL sko~io sa visine od 550 metara veteran sa
Solunskog fronta kapetan Borivoje Sv. Popadi}. Popadi} je u to vreme
ve} bio ~lan Aerokluba a u Parizu je boravio slu`beno drugim poslom.
On je verovatno prvi Srbin koji je sko~io padobranom. U ranijoj litera-
turi navodi se da je avion F-AIBL bio tipa Anrio HD.32, me|utim re~ je o
avionu Kodron C.51 {to nedvosmisleno proizilazi iz francuskog
zvani~nog registra civilnih aviona.335

Po~etkom druge polovine dvadesetih Vazduhoplovstvo Kraqevine SHS
po~elo je da razmi{qa o jednom modernijem po~etnom {kolskom avionu
koji bi postepeno zamenio ve} zastarele i sve mawe pogodne Male Bran-
denburge. Francuska, glavnistrani isporu~ilac vazduhoplovnog materijala
Kraqevini SHS, dostavila je po~etkom 1926. dva aviona na ispitivawe.
To su bili tipovi fabrika “Moran-Solnije” (Morane Saulnier 136E.P.2) i
“Anrio” (H.320 Modèle 1926), oba opremqena motorom Salmson od 120 KS.
Ispitivawa su vr{ena u prole}e 1926. u Novom Sadu.336 Posle du`eg
kolebawa komisija se odlu~ila za Anrio i on je bio usvojen za novi
po~etni {kolski avion.337

Ve} po~etkom 1927. godine stigli su iz Francuske prvi aviona Hanriot
H.320 Model 1926 (na repu je pisalo H320 MODEL 1926) i to 12 aprata. Do
sada se (pogre{no) smatralo da je kupqeno samo ovih 12 {kolskih Anrioa
(Hanriot H.320) od mati~ne fabrike “Anrio”, ali najnovija istra`ivawa u
Arhivi fabrike Zmaj nedvosmisleno pokazuju da je uvezeno 40 primeraka.
Uvezeni avioni su bili originalno obele`eni 4-cifrenim No i to u nizu
od No1006 do 1045, dok je prvih 5 aviona od No1001 do No1005 isporu~eno
vazduhoplovstvu Salvadora.338 Spomenimo da je prototip No1000, koji je
du`e vremena boravio u Kraqevini SHS vra}en u Francusku gde je, nakon
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{to je, pred samo novu 1927. godinu dobio civilnu registraciju, novembra
1931. godine uni{ten u udesu.339 “Zmajevi” licencni avioni su imali nor-
malni niz No1-No45. Dakle, na{e vazduhoplovstvo je koristilo ukupno 85
aviona Anrio H.320, naravno, ne ra~unaju}i prototip koji je samo bio na
ispitivawu u Kraqevini SHS.

Sa aerodroma Jovan Jugovi} 21. marta 1927. g. u 1700 ~asova poleteli su
na aeroplanu H. 320 (Salmson 120 KS) vazduhoplovno tehni~ki major,
pilot lovac Du{an Radovi} i vazduhoplovni potporu~nik pilot lovac
Stane Kveder, nastavnik letewa pilotske {kole 1. vazduhoplovnog puka.
Bio je to probni let na avionu koji je upravo usvojen kao aeroplan prvog
stepena u na{im pilotskim {kolama. Posle leta od pola sata gre{kom
Radovi}a do{lo je do udesa, prilikom sletawa. Aeroplan se prevrnuo sa
to~kovima uvis. Kveder je zadobio lak{e povrede lica a Radovi} je
pro{ao bez povreda.340

U sa~uvanoj gra|i u Bur`eu o proizvodwi u fabrici Anrio (Hanriot)
постоје подаци о две испоруке Краљевини СХС или како се у документима наводи
Србији. Најпре је од 5. до 7. марта 1928. године испоручено 5 авиона Х-320 (N°
1026 до N° 1030). Испоручени авиони су били опремљени моторима Салмсон
снаге 120 КС и елисама Levasseurs 1019. После паузе од око годину и по дана
следила је испорука још 7 авиона Х-320. Наиме, од 7. новембра 1929. до 25. јануара
1930. године испоручени су авиони од N° 1031 до N° 1037, такође опремљени са
моторима Салмсон снаге 120 КС и елисама Levasseurs 1019.

На основу ових података можемо прилично тачно реконструисати испоруке из
Француске. Као што смо већ навели, почетком 1927. године испоручено је првих
дванаест апарата (No 1006 – 1017). Ови апарати су били оперативни већ од средине
марта те године. Између марта 1927. и марта 1928. године испоручено је још 8
апарата (No 1018 – 1025). Од 5. до 7. марта 1928. године испоручено је 5 авиона Х-
320 (N° 1026 до N° 1030) a од 7. новембра 1929. до 25. јануара 1930. године
испоручена су још 7 авиона (N° 1031 до N° 1037). Пошто није било испорука
авиона из Француске ни 1931. ни 1932. године сигурно је да је последњих 8
Анриоа Х-320 (авиона (N° 1038 до N° 1045) испоручено до краја 1930. године.

У преgоворима са командом Ваздухопловства војске о откупу лиценце за
аероплан Hanriot 320 испред фирме Ханрио учествовао је Јован Петровић будући
сувласник фабрике Змај. Он не само да је водио ове преговоре већ је и потписао
уговор у име фирме Hanriot.341 Интересантно је да је Јован Петровић, био ожењен
сa ћерком фабриканта Анриоа. Zli jezici su tvrdili da je u miraz dobio prava
na konstrukciju aviona H.320. Zato su taj avion prozvali “Anrijeta”.342

Ovaj ugovor za licencu za avion H. 320 Type 1926 sa motorom Salmson 120
KS Type A.C.9 potpisan je, izme|u komande Vazduhoplovstva i firme Han-
riot, 29. decembra 1926. godine.343 Fabrika Zmaj je 26. aprila 1927. godine
dala ponudu za izradu 10 aeroplana Hanrio 32.344 Po{to je ova wena ponu-
da usvojena fabrika Zmaj je 18. avgusta 1927. godine dala ponudu i za izradu
jo{ 15 Hanrioa kao i 6 garnitura za krila za Brege 14.345

Fabrika Zmaj je crte`e za fabrikaciju aeroplana {kolskog tipa Han-
rio 32 dobila od Komande vazduhoplovstva a shodno ugovorima V.T. Br.
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3125 od 1. jula 1927. godine~l. 2 za izradu 10 aparata Hanrio, zatim po ugov-
oru V.T.Br. 6452 od 2. oktobra 1927. godine ~l. 2 za izradu 15 komada aero-
plana Hanrio 32 i najzad po ugovoru V.T.Br. 3104 od 1. marta 1928. godine
~l. 2 za isporuku jo{ 20 aparata ovog tipa ali sa motorom Simens.346 Doku-
mentom od 15. novembra 1928. godine data je cena raznih elemenata i delo-
va iz kojih se sastojao avion Hanrio 32 izra~unatih na bazi cene od
130.000,- dinara po komadu.347

Prvi Anrio-Salmson proizveden u “Zmaju” bio je spreman ve} 10. decem-
bra 1927. godineza fabri~ke probe, a zvani~na predaja je usledila 17. marta
1928. godine.348 Interesantno je da je na prvom letu Anrioa 320 proizve-
denog u Zmaju, kori{}en primerak Br. 2 (a ne Br. 1).349 Septembra 1928.
godine fabrikacioni direktor u Zmaju (ispred firme Anrio) bio je Fran-
cuz Pol Rosnoble.350 Ina~e, do 20. avgusta 1928. godine isporu~eno je svih
25 aviona sa motorom Salmson.351 Doma}i Anrioi sa obele`jima No1 -
No10 imali su na repu natpis H320 MODEL 1926 (aeroplani sa motorom
Salmson), sa obele`jima No11 - No25 natpis H320 MODEL 1928 (aero-
plani sa motorom Salmson) i sa obele`jima No26 - No45 natpis H320
MODEL 1929 (aeroplani sa motorom Simens). Avioni su kasnije na reviz-
ijama u fabrici Zmaj dovo|eni na noviji standard modela 1928 ili 1929.

Od 1927. avioni Anrio-Salmson po~eli su, na prvom mestu, da zamewuju
u osnovnim pilotskim {kolama ve} zastarele i dotrajale Male Branden-
burge, a zatim i Sredwe Brandenburge.352 Na utakmici za Kraqev pehar
1928. godine od 9 {kolskih aviona 3 su bila Hanrio 320 Salmson 120 KS
(posade Slavko Gortan i Buqugi}, Mom~ilo Milosavqevi} i Pitlovi} i
Jovan Basari} i Pavlisa), 2 Sredwa Brandenburga Mercedes 160 KS, 3
Sredwa Brandenburga Dajmler 165 KS i jedan Sredwi Brandenburg Dajm-
ler 160 KS.353 Interesantno je da su nа ваздухопловним утакмиcама за
Краљев пехар, често и фабрике давале наgраде првопласиранима, било новчане,
било материјалне. Тако су наgраде давале и следеће фабрике: Анрио, Бреgе, Змај,
Икарус, Индустрија авионских мотора, Хиспано-Суиза, итд.354

Редовна служба Анрио-Салмсона је трајала до 1933, а до те године редовно су
учествовали на утакмицама за краљев пехар (што је на известан начин био
показатељ редовне употребе авиона). 

Пошто је из Француске увезено укупно 60 мотора Салмсон,355 а 10 је отишло
за хидроплане, убрзо је дошло је до несташице мотора потребних за уградњу на
ревизијама.

Интересантно је да је Техничко слаgалиште 1. ваздухопловноg пука у Новом
Саду тражило, дописом Бр. 4965 од 17. септембра 1928. gодине, од фабрике Змај
два мотора Салмсон бр. 90186 и бр. 90196 за које су они сматрали да су преостали
у фабрици. Фабрика Змај је одgоворила дописом од 27. септембра да су свих 27
мотора, колико је фабрика добила, уgрађени на аероплане који су предати комисији
одређеној у Земуну. A ova je opet aeroplane poslala u pukove u Mostar, Novi
Sad i Skopqe.356 Ina~e, ne{to ranije, 22. jula 1928. godine komanda Vaz-
duhoplovstva je naredila upravniku slagali{ta VTZ da izda Zmaju 13
motora Salmson od 120 KS radi monta`e na aeroplane Hanrio koji su se
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u to vreme ve} nalazili na opravci u Zmaju.357

Kao {to smo ve} naveli, po ugovoru V.T.Br. 3104 od 1. marta 1928. g.
bila je predvi|ena proizvodwa 20 aeroplana Hanrio H.32 sa motorom
Simens. Zbog toga je fabrika Zmaj 6. decembra 1928. g. tra`ila od
Komande vazduhoplovstva crte`e motora Simens 100/110 KS radi ugradwe
na aeroplane Hanrio.358 Fabrika “Zmaj” je uspe{no re{ila problem mod-
ifikacijom na nema~ki motor Simens (Siemens) od 110 KS (dobijen na
osnovu reparacija)359 i tako je nastao Anrio-Simens koji je dobio
zvani~nu oznaku H320 MODEL 1929 koju je nosio na repu. 

Fabrika Zmaj je 31. januara 1929. g. tra`ila od Komande vazduhoplovst-
va – Tehni~kog odseka da se naredi tehni~kom slagali{tu da po{aqe 10
ili svih 19 motora Simens za Hanrioe.360 Do 20. maja 1929. godine
primqeno je od komande 11 motora Simens i svi su bili montirani pa je
Zmaj, toga dana tra`io jo{ 9 tih motora radi ugradwe.361

Prva proba montiranog Simens motora 14. februara 1929. godine bila
je neuspela zbog vibracija koje su se pojavile na 800 o/min.362 Aeroplan
prototip sa motorom Simens je tokom proba bio sme{ten u zgradu
namewenu za radionicu S.I.D.N.A.-e. Po{to ni jedna raspolo`iva elisa, ni
fabri~ka Mervil-Zmaj ni elisa izra|ena po crte`ima komande (elisa
`u~enko) nije zadovoqavala naru~ene su dve elise u Nema~koj, jedna kod
Gustava {varca a druga kod Huga Hajna, obojice iz Berlina. Me|utim, kako
do 3. maja 1929. godine elise jo{ nisu stigle a fabri~ki hangar je ve} bio
pun fabrika Zmaj je zamolila Komandu vazduhoplovstva da se 5 do tada
zavr{ena aeroplana Hanrio 320 smeste u pomenutu zgradu u kojoj se ve}
nalazio prototip sa motorom Simens. Zmaj je dopisom od 14. maja obaves-
tio nadzornog organa u fabrici kapetana Mihajla Dor~i}a da je {varc
potvrdio poruybinu i izvestio da }e elisu poslati {to pre a Hajne je jo{
oko 7. maja odgovorio da je elisu ve} poslao i u Zmaju su je o~ekivali svakog
dana.363 Zmaj je ugradio simensov motor u Anrio Br. 16 a 7. maja na wemu je
leteo Janko Dobnikar, tada na slu`bi u Aeroplanskoj radionici 1. vaz-
duhoplovnog puka.364

Prema nare|ewu komande Vazduhoplovstva vojske V.T.Br. 6121 fabrika
Zmaj je u dva navrata poslala fabrici Hanrio zahtev za prora~un polare i
perfomansi aeroplana, radi adaptacije elise za motor Simens. Me|utim,
do 15. juna 1929. godine odgovor nije stigao. Kako se u Zmaju sumwalo da }e
uop{te biti odgovora jer nisu “licencijeri” za Hanrio ve} je licencu
otkupila sama komanda Vazduhoplovstva iz Zmaja su predlo`ili da se sama
komanda Vazduhoplovstva vojske zvani~no obrati fabrici Hanrio.365

U me|uvremenu, kada je stigla elisa {varc izvr{ena je 14. juna 1929.
godine fabri~ka proba ali je elisa dala jo{ lo{ije rezultate. Zbog toga je
fabrika 15. juna 1929. godine zatra`ila od Komande vazduhoplovstva da
odredi komisiju za prijem prvog aeroplana sa motorom Simens a koja bi
ujedno trebalo da donese i odluku sa kojom elisom treba aeroplani da budu
isporu~eni.366

Ve} 15. juna 1929. godine u hangarima na aerodromu je bilo 11 gotovih i
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montiranih aeroplana a u fabri~kom hangaru bilo ih je 9 u gotovim delovi-
ma za monta`u.367 Zvani~an prijem prototipa aeroplana Hanrio-Simens
S.H.12 je bio 21. oktobra 1929. godine368 Fabrika Zmaj je 2. decembra 1929.
godine izvestila komandu Vazduhoplovstva vojske (Tehni~ki odsek) da je
prema ugovoru V.T.Br. 3104 predala i posledwi aeroplan Hanrio sa
motorom Simens.369 Me|utim, iz izve{taja od 12. februara 1930. godine
saznajemo da kako elisa Mervil nikako nije zadovoqila u Tehni~kom
parku 1. vp je izra|ena elisa za aeroplan Hanrio-Simens.370

Anrio-Simens prvi put u~estvuje na utakmici za kraqev pehar u sep-
tembru 1931. godine.371 Po{to je motor Simens po veli~ini i karakteris-
tikama bio sli~an originalnom motoru, sli~ne su bile i osobine aviona,
pa je Anrio-Simens, paralelno sa originalnom verzijom, uspe{no
kori{}en u osnovnim pilotskim {kolama u ranim tridesetim.

Jo{ znatno ranije, Komanda vazduhoplovstva je 1. maja 1929. godine
zatra`ila od Zmaja da podnese ponudu za isporuku 50 garnitura sandova za
aeroplane Hanrio 320.372

U vezi nare|ewa V.T.Br. 7277/31, a na osnovu predloga nadzornog organa
u fabrici Zmaj, komandant Vazduhoplovstva Vojske je nare|ewem V.T.Br.
10087 od 10. juna 1931. godine naredio da se potreban broj rezervnih delova
za kompletirawe jednog aeroplana Hanrio-Simens i jednog aeroplana Han-
rio-Salmson (radi predaje Udru`ewu rezervnih avijati~ara prema
nare|ewu V.T.Br. 7277/31) uzme u samoj fabrici Zmaj od onih rezervnih
delova koje pomenuta firma treba da isporu~i po ugovoru V.T.Br. 5451/31.
Po{to je po pomenutom ugovoru isporuka rezervnih delova bila franko
tehni~ko slagali{te 1. vp, da se ovi delovi ne bi nepotrebno transporto-
vali do Novog Sada i natrag, nare|eno je da komisija predvi|ena za prijem
aeroplana kod firme Zmaj izvr{i prijem i potrebnog materijala za kom-
pletirawe dva aeroplana i ove ra~une za isti a isporuku ostalog materi-
jala izvr{i u skladu sa ugovorom V.T.Br. 5451/31.373

Anrio 32 br. 26 i 1006 bili su 23. jula 1931. godine na upotrebi kod
Udru`ewa rezervnih avijati~ara a stigli su na opravku u fabriku Zmaj.
374 Pre toga, 1930. godine, beogradski oblasni odbor Udru`ewa rezervnih
avijati~ara osnovao je fond za nabavku aviona i pozvao na uplatu dobrovo-
qnih priloga.375

Pristizawem sve ve}eg broja novih Fizira FN (koji je posle 1931.
postao standardni vojni {kolski avion za osnovnu obuku), Vazduhoplovst-
vo Vojske je bilo u mogu}nosti da ustupi svoje ve} starije {kolske avione
Kraqevskom aeroklubu, me|u wima i Anrioe obe verzije. Prvih 15 aviona
Anrio predato je Aerokulubu u periodu 1933-1937, a slede}ih 12 u avgustu
1937. godine.376

Tre}a i posledwa verzija {kolskog Anrioa pojavila se ne{to iza
polovine tridesetih, u vreme kad je Anrio povla~en iz aktivne vojne
slu`be. Opet je to bila modifikacija na novi motor, ovoga puta na doma}i
motor Valter 120 KS, kojeg je proizvodila fabrika “Vlajkovi}“ iz
Rakovice po licenci ~ehoslova~ke firme “Valter” (Walter). Motori Val-
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ter ugra|ivani su u neke od aviona dodeqenih Aeroklubu377 i ta posledwa
verzija nazvana je Anrio-Valter. Ugradwa Valtera je izvr{ena po svoj
prilici u “Zmaju”378 a modifikovano je najverovatnije samo dva aviona
koji su prenumerisani u No 1001 i No 1002.

Prva `rtva na avionu Anrio 320 bio je narednik-mehani~ar Ludvik I.
Dem{ar koji je 3. jula 1929, prilikom leta iz Pan~eva za Novi Sad, oko 13
~asova ispao iz aviona i pao na Fru{ku goru, 1 km severno od sela Bukovac
blizu Sremske Kamenice.379 Slede}e `rtve na avionu Anrio 320 bile su
iz posade: pilot potporu~nik Ivan Lesi~nik i izvi|a~ potporu~nik
Mladen Kova~evi} iz 7. vazduhoplovnog puka. Oni su 6. septembra 1929. na
~etvrtoj vazduhoplovnoj utakmici za Kraqev pehar, u kategoriji {kolskih
aeroplana, poleteli iz Novog Sada ali su zbog magle udarili avionom u
brdo kod Sarajeva. Tom prilikom poginuo je izvi|a~ potporu~nik
Kova~evi} dok je pilot zadobio te`e povrede po glavi.380

I pored nekih negativnih mi{qewa o vrednosti {kolskih Anrioa, taj
tip se zadr`ao u sastavu {kolskih jedinica sve do polovine tridesetih, a
u avgustu 1937. godine jo{ uvek je na “stawu” bilo 55 Anrioa,381 dodu{e ve}
tada sa namerom da se izbace iz naoru`awa 1938. godine. Prve dve verzije
Anrioa imale su relativno dugi vek u aktivnom naoru`awu {kolskih
jedinica Vazduhoplovstva Vojske, ~emu je u najve}oj meri doprinela fab-
rika “Zmaj” svojim umesnim adaptacijama i modifikacijama osnovne kon-
strukcije. Nekim primercima su montirane skije za zimsko letewe.

Iako je pre toga bio zvani~no izba~en iz naoru`awa poznato je neko-
liko primeraka Anrioa 320 upotrebqavanih u aprilskom ratu: jedan
avion u {tabu 6. vazduhoplovnog puka na Kru{edolu382 i jo{ jedan u Prvoj
Vazduhoplovnoj izvi|a~koj grupiu Rumi – oba sa motorom Salmson.383 Od
preostalih civilnih Anrioa, dva su no}u 10/11. aprila 1941. zapaqena u
civilnom hangaru qubqanskog aerodroma, dok su kru{eva~ki avion zaple-
nili Nemci.384

[KOLSKI HIDROPLAN ANRIO H.41 (HANRIOT H.41H)

Par godina nakon {to se 1920. godine pojavio avion HD-14 iz wega je
direktno razvijen {kolski hidroavion Hanriot HD-17 koji se pojavio 1923.
godine. Hidroavion HD-17 je serijski proizvo|en i za potrebe francuskog
pomorskog vazduhoplovstva izra|eno je 50 aparata ovog tipa.

Par godina kasnije, 1925. godine, pojavio se {kolski hidroavion Hanriot
HD-41H koji je bio gotovopotpuno identi~an hidroavionu HD-17 osim {to
je bio opremqen ne{to slabijim motorom Salmson 9 Ac snage 120 KS. 385

[kolski dvosedi, dvokrilni hidroplan sa plovcima Hanriot HD-41H,
prvi put je javno prikazan 1926. na Aeronauti~kom salonu u Parizu. Dok
su za Gr~ku i Portugaliju napravqene male serije sa rotativnim motorom,
francuska Ratna mornarica i jugoslovensko Pomorsko vazduhoplovstvo su
se odlu~ili za verziju sa motorom Salmson, ozna~enu sa Hanriot H.41H.386

U Francuskoj je izra|eno 12 primeraka hidroaviona HD-41H.
Pored licence za izradu suvozemnih Anrioa, “Zmaj” je 1927. dobio i

licencna prava za proizvodwu hidroplana H.41H. Odmah je naru~ena
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proizvodwa 10 primeraka za Pomorsko vazduhoplovstvo. Premda su prva 4
isporu~ena polovinom 1927, slede}a dva u jesen iste godine, a posledwa 4
primerka u maju 1928. godine svi su uvedeni u naoru`awe 1928. godine, osim
prvog ([.H. 63), koji je uveden u naoru`awe 1927. godine.387 Hidroplani su,
kao i oni za francusku mornaricu, imali motore Salmson 120 KS. U
`argonu su bili poznati kao {kolski Hanriot ({H) ili {kolski Anrio
([A), a Pomorsko vazduhoplovstvo ih je obele`ilo sa br. 63-72.388

Me|utim, ve} po~etkom 1930. godine bilo je u naoru`awu
Pomorskog vazduhoplovstva jo{ samo 6 hidroplana H.41H opremqena sa
motorom Salmson od 120 KS.389 Tih 6 hidroplana ({.H. 63, 64, 66, 67, 71,
72) se 1. maja 1932. godinenalazilo u {kolskoj hidroeskadrili u Divuqama.
I u slu~aju rata bila je predvi|ena wihova upotreba u istoj
hidroeskadrili, mobilizacijsko mesto je bio Trogir a zbori{te
Divuqe.390 Zbog nedostatka novih motora Salmson, Pomorsko vazduho-
plovstvo je, najverovatnije, 1931. godine odlu~ilo da postepeno izvr{i
modifikaciju hidroplana H.41H na sna`niji ~ehoslova~ki motor Valter
Mars (Walter Mars) od 145 KS, ~ime je hidroplan dobio i neke akrobatske
mogu}nosti. Ugradwu Marsa na 6 aparata ({.H. 63, 64, 66, 67, 71, 72)
zapo~ela je tokom zime 1931/2. godine radionica II. Hidroplanske komande
u Divuqama.391 Zbog nedostatka motora Valter Mars (1. maja 1932. godine
mornarica je raspolagala sa samo 8 ovih motora od kojih je jedan bio u rez-
ervi) do 1. maja 1932. godine samo 3 hidroplana Anrio je bilo prepravqeno
na novi motor (preostala 4 motora su bila ugra|ena na hidroplanima
Fizir Mars) dok su tri jo{ uvek letela sa motorima Salmson. U isto
vreme su se u rezervi nalazila jo{ dva Anrioa H.41H ali bez motora i sa
demontiranim krilima. Pored 3 ugra|ena motora Salmson bilo ih je jo{
7 u rezervi ali su se svih deset nalazilo u vrlo lo{em stawu i bilo je pred-
vi|eno wihovo povla~ewe iz upotrebe u {to je mogu}e kra}em roku.392

Hidroplani H.41H kori{}eni su u {kolama Pomorskog vazduhoplovst-
va posle osnovne obuke na {imikama, kao neka vrsta prelaznog hidroplana
na ve}e i te`e ma{ine. Tokom slu`be na HD-41H dogodila se jedna katas-
trofa 13. maja 1938. godineiznad Bao{i}a u Boki Kotorskoj, kada je pogin-
ula posada: narednik, pilot Frawo Penovi} i drugi pilot narednik Josip
Guqanovi}.393 Slu`ba im je trajala ne{to vi{e od 10 godina, posledwi
primerci su povu~eni 1939. godine. U Aprilskom ratu ih nije bilo u
aktivnoj slu`bi, mada su Italijani zaplenili jedan neispravan hidroplan
ovog tipa.394 Bio je to avion cetiwskog odbora Aerokluba, registrovan sa
YU-PFI.395 Naime, Pomorsko vazduhoplovstvo je poklonilo Sredi{woj
upravi Aero kluba „Na{a Krila” jedan hidroplan Anrio H.41H koji je 5.
juna 1938. godine registrovan pri ~emu je dobio registraciju YU-PFI.
Sredi{wa uprava je, zatim, ovaj hidroplan ustupila na kori{}ewe ceti-
wskom odboru aerokluba.

G URDU-LESER
Francuska fabrika “Gurdu-Leser” (Gourdou-Leseurre) razvila je iz svog

starog modela GL-2 (fabri~ka oznaka GL Type B) dva lova~ka tipa, GL-21
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(Type B2) i GL-22 (Type B3). Lovac B3 (prvi let po~etkom 1923) dobio je
prvobitno vojnu oznaku GL 21 C1, a zatim GL 22 C1. Zapo~eta je izrada ser-
ije od 20 lovaca, ali po{to se avion pokazao kao idealan za po~etnu
lova~ku obuku, od serijskog aviona No5, izmewena je namena, umesto lova-
ca nastavqena je izrada trena`nih aviona pod izmewenom vojnom oznakom
GL 22 ET1 (ET1 - entraintement et transformation monoplace tj. trena`no-
prelazni jednosed). Na konkursu iz po~etka juna 1923. novi tip je dobio
ocenu “dobar za slu`bu”. Seriju je preuzela avijacija francuske RM kao
privremeno re{ewe do isporuke lovaca Dewoitine D.1C.1, a jo{ tri B3 su
isporu~ena akro-grupi. Tokom 1924-25. izvezeno je 49 primeraka GL 22
ET1 (B3), 19 za Finsku i po 15 za ~ehoslova~ku i Estoniju. Posle ujediwe-
wa fabrike sa firmom Ateliers et Chantiers de la Loire, nova firma je od
1925. promenila naziv u Loire-Gourdou-Leseurre (LGL).396

U skladu sa politikom oslawawa na Francusku kao glavnog stranog
isporu~ioca za vojno vazduhoplovstvo Kraqevine SHS, doneta je odluka o
kupovini prelazno-lova~kih B3. Taj tip je imao jo{ 1926. demonstracione
i probne letove u Kraqevini SHS i nije bio nepoznat na{im piloti-
ma,397 mada je nabavqen relativno kasno u odnosu na vreme uvo|ewa u
slu`bu drugih zemaqa. Razlog za to le`ao je u tome {to je Vazduhoplovst-
vo Kraqevine SHS do 1925. godine koristilo za lova~ku trena`u trofe-
jne lovce Efag-Albatros D.III, a posle uvo|ewa u slu`bu novih lovaca
Devoatin D.1, za trena`u su kori{}eni avioni Spad. Tek u drugoj polovi-
ni dvadesetih, po~ela se ose}ati potreba za novim lova~kim trena`erom,
pa je 1928. kupqeno 20 aviona LGL B3 (LGL B3). Krajem 1928. bilo je 12
aviona B3 u rezervi i u tom trenutku to su bili jedini avioni toga tipa u
vazduhoplovstvu. Dakle, nije bilo operativnih primeraka. S druge strane
se zna da je operativna upotreba po~ela polovinom 1929. pa se, mo`da,
mo`e zakqu~iti da je preostalih 8 aviona do{lo 1929. godine.398

Po{to su otkupqena licencna prava, “Zmaj” je dobio naruybinu za
wihovu serijsku proizvodwu.

Fabrika Zmaj je 24. januara 1929. godine zamolila Komandu vazduho-
plovstva da im tehni~ki park 1. vp ustupi po jedan o{te}eni aeroplan tipa
Gurdu i Fizir da bi poslu`ili za modele za spremawe kalupa i utija`e za
izradu.399 Fabrika Zmaj je sa Komandom vazduhoplovstva 18. aprila 1929.
godine sklopila ugovor V.T.Br. 5636 za izradu serije od 20 aeroplana Gurdu
Leser. Fabrika je 16. oktobra 1929. godine izvestila Komandu vazduho-
plovstva da je Br. 1 zavr{en i da se mo`e pristupiti probama.400 No,
po{to je kasnila isporuka motora fabrika Zmaj je 6. novembra 1929. godine
zamolila nadzornog organa Komande Vomande Vazduhoplovstva da se
po{aqe 19 motora Hispano 180 KS za prethodno spomenutu seriju.401 Za
Gurdu Lesere bili su predvi|eni motori Hispano Suiza 180 KS Tip 34 i
Tip 41.402 Fabrika Zmaj je 28. januara 1930. godine primila od Tehni~kog
slagali{ta 1. vp 9 motora HS 180 KS. Motore je pre prijema pregledala
posebna komisija.403 Ova prva serija je dovr{ena tokom 1930. godine.

U me|uvremenu u fabrici Zmaj naru~ena je 4. marta 1929. godine izrada
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rezervnih delova za Gurdu Leser i Spad VII.404 Po{to se u eksploataciji
pokazalo da su sedi{ta previ{e visoka 24. maja 1930. godinedoneta je odlu-
ka da se sedi{ta spuste za 4 cm.405 To je naknadno i ura|eno na 14 aero-
plana.406

Po~etkom 1932. godine izra|eno je 17 komada letwih kapota`a a tokom
1934. godine jo{ po 6 levih i desnih letwih kapota`a.407

Tokom 1933. godine je zavr{ena serija od 6 modifikovanih aviona Gurdu
Leser. U jednom dokumentu od 14. marta 1934. godine spomiwu se slede}e
izmene na modifikovanim Gurdu Leserima: instalirawe instrument table
umesto instrumenata razbacanih po kabini, izmena motorske oplate – nova
oplata bez mitraqeza a sa poboq{anom vidqivo{}u, pro{irewe pilot-
skog otvora i sedi{ta.408 Na pojedinim primercima povremeno su monti-
rane skije za letewe zimi.409

Verovatno prva `rtva na Gurdu-Leseru bio je pilot narednik Sofronije
Qubenovi}, koji je poginuo 2. jula 1930. godine u Zemunu na avionu No
140.410 Slede}i su bili: podnarednik Vuka{in Veselinovi},411 22. jula i
major Oskar Umek, 27. septembra 1932, tako|e u Zemunu,412 a verovatno
posledwi poginuli pilot na tom tipu aviona bio je narednik ~edomir
Lemi} 30. maja 1936. isto u Zemunu.413

Na jednom letu, 17. avgusta 1931. nad aerodromom Zemun podnaredniku
Dimitriju Qumovi}u je prilikom poku{aja prinudnog napu{tawa aviona,
letelica tipa Gurdu Leser (No 14) odsekla nogu ispod kolena. Pilot je
ipak uspeo da se spusti padobranom a zatim mu je u bolnici amputiran
ostatak noge. Me|utim, dve godine kasnije od posledica ovog udesa on je
umro.414

Avioni B3 slu`ili su 1929-1937. za obuku u pilotskoj lova~koj {koli,
a u mawem broju i posle tog perioda. Taj tip je bio prakti~no jedini
lova~ko-prelazni avion Vazduhoplovstva Vojske sve do uvo|ewa doma}eg
PVT. U pilotskoj lova~koj {koli u Zemunu bilo je avgusta 1937. godinejo{
uvek 13 aviona B3.415 Posle 1937. godine nema poznatih tragova o upotrebi
Gurdu Lesera. Od 13 preostalih aviona jedan je odvojen za Avijati~arsko
odeqewe u Vojnom muzeju a preostalih 12 video je u aprilu 1941. godinerez-
ervni pilot Zlatko Renduli} na rajlova~kom aerodromu.416

Zvani~ni naziv (ispisan na repu) aviona u slu`bi Vazduhoplovstva
Vojske bio je LGL B3 (LGL B3), a u `argonu su nazivani Gurdu-Leser180 KS
ili Gurdu-Leser-Hispano 180 KS. Uvezeni B3 bili su obele`eni original-
nim trocifrenim francuskim obele`jima (iznad No100), a “Zmajevi” od
No1 na daqe.417

Na zahtev Komande iz 1936. da sve firme daju nadzornom organu Vaz-
duhoplovstva Vojske podatke o svim avionima koje proizvode (za izradu
kataloga), fabrika “Zmaj” je navela avione: Gurdu-LeserLGL B3, Gurdu-Leser
LGL B3 modifikovani, itd.

Jedan primerak ovog aviona (No 130) sa~uvan je za Avijati~arsko ode-
qewe Vojnog muzeja u Beogradu a bio je izlo`en i na Prvoj me|unarodnoj
vazduhoplovnoj izlo`bi u Beogradu, 1938. godine.418 Kao i ostali avioni iz
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zbirke i on je nestao u vihoru Aprilskog rata.419

DEVOATIN-HISPANO 500 KS (D27 C1)

Sredinom dvadesetih, u francuskim vazduhoplovnim krugovima
pojavquje se jedan novi stav da se tada{wi spori i te{ki lovci zamene jef-
tinijim lakim avionima koji bi maksimalno iskoristili snagu tada pos-
toje}ih motora. Tako je 1926. nastala nova klasa lovaca sa maksimalno
redukovanom masom i naoru`awem, neslu`beno poznata kao “Jockey” pro-
gram. Od ~etiri takva lovca, jedan je bio avion D.27 (D.27), konstrukcije
Emila Devoatina. Posle likvidacije svoje kompanije u Francuskoj
po~etkom 1927, Devoatin je pre{ao u {vajcarsku. Prototip D.27 je izradi-
la {vajcarska firma EKW (prvi let po~etkom 1928), a {vajcarci su usvo-
jili tip za svoje vazduhoplovstvo. Ta fabrika je isporu~ila 1931-1932 jo{
65 serijskih lovaca D.27 III i III-R. U me|uvremenu, u martu 1928, Devoat-
in je formirao novu kompaniju u Francuskoj (Société Aéronautique Fran-
caise-Avions Dewoitine) koja je proizvela 20 D.27. Licencu su otkupile
Kraqevina Jugoslavija i Argentina. Nekih 40 stranih pilota isprobalo
je krajem 1928. avion D.27, a {vajcarska fabrika je isporu~ila 1929. prvih
11 predserijskih aviona.420

^uveni francuski probni pilot i akrobata, “kraq vazduha”, Marsel
Dore (Doret) prikazao je 28. oktobra 1928. prototip D.27 u Novom Sadu. U
posetu je s wim do{ao i sam Emil Devoatin. U oktobru/novembru 1928.
ispitivan je u tom gradu prototip D.27 paralelno sa ~ehoslova~kim lovcem
Avia BH.33E.421

Vazduhoplovstvo je naru~ilo oba tipa lovaca za u~e{}e na Tre}oj utak-
mici zemaqa Male Antante i Poqske za 1929 (3e Circuit de la Petite Entente
pour avions de chasse). Dok su tri Avije kupqene od ~e{kog proizvo|a~a, za
D.27 je kupqena licenca i “Zmaj” je montirao tri primerka. Prvi je bio
isporu~en u junu 1929, a svi su sve~ano predati Vazduhoplovstvu na dan Sve-
tog Ilije. Tri D.27 (zajedno sa tri Avije), obele`eni takmi~arskim bro-
jevima 1, 16 i 17, u~estvovali su po~etkom septembra 1929. na pomenutoj
utakmici u Bukure{tu, bez ve}eg uspeha.422

Fabrika “Zmaj” je proizvela “zmajeve” aviona D.27 koriste}i svoje ali
i delove uvezene iz {vajcarske, a asistenciju za monta`u obezbe|ivala su
dvojica Devoatinovih instruktora koji su napustili zemqu posle godinu
dana. Prvi primerak No 2 proizveden u Zmaju isporu~en je 11. jula 1929.
godine a primopredaja tog i ranije uvezenog, primerka No 1 sve~ano je
izvr{ena na dan Svetog Ilije 1. vazduhoplovnom puku.423 ~etvrti primer-
ak nije odmah isporu~en zbog krila o{te}enog pri izradi u fabrici.424

Serijska proizvodwa D.27 nije ra|ena u “Zmaju” jer je za standardnog
lovca Vazduhoplovstva Kraqevine SHS usvojena Avija BH-33E.425 Tokom
slede}ih nekoliko godina D.27 su slu`ili uglavnom za aero-mitinge. Ti
lovci (Dewoitine D27 C1 Jockey) bili su kod nas poznati kao D.27, Devoat-
in D.27 Yokej ili Devoatin-Hispano 500 KS, a ponekad su zapisivani i kao
Yake Ispano Suiza 500 KS.426
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Tri aviona isporu~ena 1929. obele`ena su sa No1-No3, a No 4 1930.
godine. U nekim pilotskim kwi`icama pojavquju se i obele`ja No1a.427

Stvar je u tome da je No 1a првi примерaк коме је модификован вертикални реп
– уместо косо одсеченог врха направљен је са заобљеним врхом. Tom prilikom
je, verovatno, dobio i motor Hispano od 400 KS.428

POTEZ 25 (UVEZENI TIPOVI)

Fabrika “Potez” izradila je 1925. prototip vi{enamenskog i
izvi|a~kog biplana Potez 25 (Potez 25, Potez XXV, P.25 ili Po.25) razvojem
iz svojih starijih modela Potez 15 (iz 1921) i eksperimentalnog Poteza 24
(iz 1924). Serijska proizvodwa je dostigla oko 4000 primeraka u 87 raznih
verzija opremqenih razli~itim pogonskim postrojewima snage 450-600
KS. Potez 25 predstavqao je jedan od najplodnijih proizvodnih programa
francuskih vojnih aviona. U 1928. godinioko 35% francuskih vazduho-
plovnih jedinica bilo je opremqeno ovim aeroplanom.429 Glavne verzije
(po nameni) bile su izvi|a~ki Potez 25A.2 i dnevni bombarderski Potez
25B.2. Avion je izvo`en u 22 zemqe, a proizvodwa po licenci organizo-
vana je u Poqskoj, Rumuniji, Kraqevini Jugoslaviji i Portugaliji.
Spomenimo i da je cena Poteza 25 u 1927. godiniiznosila je 114.500 fran-
cuskih franaka.430 Prose~na fabri~ka cena po primerku na bazi 1500
aeroplana proizvedenih u Francuskoj od 1927. do 1929. godineiznosi 78.000
francuskih franaka.431

Po{to je za pripremu i organizaciju serijske proizvodwe licencnih
tipova u zemqi (po programu opremawa i modernizacije iz 1926) bilo
potrebno bar godinu dana, Kraqevina SHS je izvr{ila 1927. hitnu nabavku
ve}eg broja francuskih aviona. Izme|u ostalog, te godine je uvezeno 40
“bojnih aeroplana” Potez 25 u dve verzije. Prva verzija je bio “sredwi
bomba{“ tj. izvi|a~ko-bombarderski Potez 25 B2 (fabri~ka oznaka Potez
25.18 A2B2, verzija iz 1926) opremqen motorom Loren 450 KS, a druga,
izvi|a~ki Potez 25 A2 (Potez 25.20 A2 nastao 1927) sa motorom Hispano
Suiza 450 KS. Ti avioni su bili poznati u Vazduhoplovstvu kao Potez-
Loren i Potez-Hispano i bili su obele`eni zajedni~kim nizom No
obele`ja (prvo su pore|ani Potez-Loreni), po~ev od No1. Mo`da je zajed-
ni~ki niz brojeva za dve razli~ite varijante dat zato {to su motori bili
me|usobno izmewivi? Op{ti naziv im je bio Potez 25 ili Potez XXV.
Neki od wih su kori{}eni na samom po~etku tridesetih kao dvosedi lovci
(klase C2) u 6. VP, a neki su modifikovani na motor Jupiter u kasnijem
periodu upotrebe.432

Prvi od Potez-Lorena bio je u Francuskoj posebno modifikovan za duge
letove ugradwom dodatnog rezervoara od 300 litara i dodatnog hladwaka
sa modela 25.17. Preuzev{i iz fabrike upravo zavr{eni avion (kasniji
Potez-Loren No1), jugoslovenska posada Sondermajer-Bajdak izvela je, od
20. aprila do 8. maja 1927, spektakularni let Pariz - Beograd - Alep - Bag-
dad - Basra - |ask - Kara~i - Bombaj i natrag do Beograda i Novog Sada. Taj
avion je izvr{io pomenuti let sa jugoslovenskim vojnim oznakama, ozna~en
sa Potez 25 Lorraine (tada nije imao No obele`je), a u vazduhoplovnom

105ISTORIJSKE NAUKE



`argonu ostao je poznat kao Potez “Bombajac”.433 Ovim letom se `eleo
pospe{iti upis akcija za doma}u kompaniju Aeroput, koji je do tada bio
nezadovoqavaju}i. Zahvaquju}i ovom preletu naglo je pove}ano intereso-
vawe javnosti za vazduhoplovstvo pa tako i upis akcija za Aeroput. Zato je
Aeroput mogao da po~ne sa obavqawem vazdu{nog saobra}aja slede}e
godine. Bez ovog leta i pozitivnih efekata koje je on izazvao u javnosti, kao
i wihovog iskori{}ewa, Aeroput bi znatno kasnije krenuo u obavqawe
vazdu{nog saobra}aja.

Ne{to kasnije, od 17. do 18. maja 1927. godine preleteli su na Potezu
XXV (motor Loren Ditrih od 450 KS) piloti kapetan I klase Vladislav
Sondermajer i poru~nik Dragoqub Pajevi} rutu Pariz - Novi Sad.
Poleteli su iz Pariza 17. maja u 500 izjutra i leteli trasom Pariz -
Strazbur - Nirnberg - Prag - Bratislava. Svuda su sletali a u Bratislavi
su i preno}ili. Sutradan, 18. maja preleteli su direktno od Bratislave do
Novog Sada.434

Upravo na “Bombajcu” 27. avgusta 1927. godine poginuli pukovnik `ivo-
rad S. Petrovi}, komandant 1. vazduhoplovnog puka, i poru~nik Dragoqub
Pajevi} pri povratku u zemqu nakon zavr{etka me|unarodne vazduho-
plovne utakmice u Cirihu. Tom prilikom se wihov “Bombajac” sru{io na
Izabelin vrh u Forarlber{kim alpima435 pri ~emu je avion potpuno
uni{ten. Avion koji je bio sa~uvan za vazduhoplovnu zbirku Vojnog muze-
ja, oformqenu izme|u dva svetska rata, i koji je predstavqan javnosti kao
Potez “Bombajac” jeste bio iste varijante ali nije bio stvarno taj primer-
ak.436

Let Bajdaka i Sondermajera
In`iwerijski rezervni kapetan Tadija Sondermajer i poru~nik

Leonid Bajdak izvr{ili su let na avionu Potez XXV let Pariz - Bombaj
- Beograd. Tom prilikom wih dvojica su pre{la 14800 km za 89 sati efek-
tivnog leta tamo i natrag. Imali su efektivno 11 dana letewa a proveli
su ukupno 18 dana u putu. Glavne te{ko}e su im bile izuzteno lo{i meteo-
rolo{ki uslovi, naro~ito oluje koje su u arabijskoj pustiwi dizale oblake
peska visine od 3000 metara. Oko 5000 km puta se pro{lo kroz pe{~ane
oblake. Aviajti~ari su mnogo trpeli i od vru}ine rade}i pri najve}oj
pripeci na paratau jer nisu imali mehani~ara sa sobom. Povremeno se tem-
peratura pewala i do 500C.437

Francuske i britanske eskadrile su Sondermajera i Bajdaka poz-
dravqale sa najve}im po~astima. U Kara~iju su wih dvojica primila
~estitke od komandanta celokupne vojske i avijacije u Indiji. Imali su
neprilika na lo{em aerodromu u Delhiju gdesu im Indusi svojom nespret-
no{}u slomili rep aviona. Za poletawe aeroplana mase 2500 kg bila je
neophodna poletna staza od 500 metara a delhijski aerodrom je imao polet-
nu stazu od svega 400 metara. Pri povratku su se skoro sru{ili u Bagdadu
jer je vazdu{na struja zahvatila avijati~are i bacila ih na levo krilo tako
da su jedva ispravili aeroplan. Taj momenat su wih dvojica nazvali “svojim
novim ro|ewem.” Na momente je temperatura motora iznosila 970C tako
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da je voda uzavrela. Najve}e te{ko}e su bile pri letu kroz oblake nad Tau-
rusom koji su uzdi`e 4000 metara u visinu. Na povratku su tek kod
Para}ina iza{li iz oblaka.438 Kona~no, 8. maja 1927. godine u 17.20 ~asova
pojavili su se Sondermajer i Bajdak nad Beogradom. U susret, do Smedere-
va, iza{lo im je 6 monoplana Devoatin i jedan Brandenburg. Na aerodromu
na Be`aniji do~ekalo ih je preko 30.000 odu{evqenih Beogra|ana na ~elu
sa izaslanikom kraqa admiralom Pricom, predsednikom vlade
Vuki}evi}em, vi{e ministara, |eneral{tabom, diplomatskim korom
itd.439

Ministar Vojske i mornarice armijski |eneral Stevan S. Hayi} izdao
je, povodom ovog leta, pohvalnu naredbu |. Br. 15921/27 koja je glasila:440

“Rezervni vazduhoplovno tehni~ki kapetan I klase, pilot lovac, Tadija
Sondermajer, sada na dvomese~noj ve`bi u I vazduhoplovnom puku i vaz-
duhoplovni poru~nik, pilot – lovac, Leonid Bajdak, izvr{ili su od 20.
aprila do 2. maja ove godine, na vojnom aeroplanu za izvi|awe Potez XXV
(motor Loren Ditrih 450 k. s.), daqi let Pariz – Beograd – Alep – Bagdad
– Basra – \ask – Kara{i – Bombaj i natrag, do Beograda i Novog Sada.
Celokupna du`ina ovog puta koaj iznosi 14800 km, pre|ena je u 15 etapa za
11 dana putovawa, odnosno 89 sati i 5 minuta efektivnog leta, prema ~emu
pre|eni prose~ni dnevni put iznosi du`inu od 1345,5 km, a prose~na ~asov-
na brzina 166 km.

Na ovome putu, pronose}i hrabro na krilima na{eg vojnog aeroplana
Kosovski Beli Krst sa trobojnicom Srba, Hrvata i Slovenaca, sa jednog
na drugi kontinent, kapetan Sondermajer i poru~nik Bajdak imali su da
savla|uju nepredvi|ene atmosferske neprilike kroz nepoznate predele,
bore}i se sa svima elementarnim te{ko}ama tropskih pustiwskih kraje-
va, na koje nisu bili navikli. Hrabro su savladali pe{~ane oluje i vrele
sun~ane zrake i u predelima bez ikakve stru~ne pomo}i, do na 3000 kilo-
metara oko sebe, radili su sami na svome aeroplanu bez mehani~ara i bez
ikakve udobnosti pod toplotom od 50 stepeni u hladu i to onda, kada im je
fizi~ki odmor bio neophodno potreban.

I pored svih ovih te{ko}a, povereni zadatak izvr{ili su stoji~ki do
kraja, zbog ~ega, za pokazanu hrabrost, po`rtvovawe, istrajnost,
izdr`qivost i zalagawe za ~ast i slavu na{e ubojne snage, ovim javno
pohvaqujem vazduhoplovno tehni~kog kapetana I klase Tadiju Sonderma-
jera i vazduhoplovnog poru~nika Leonida Bajdaka, kao najpreduzimqivije
i najsmelije me|u na{im hrabrim avijati~arima.”

Interesantno je da su Potezi 25 “igrali” u jednom od prvih jugosloven-
skih filmova ~im su stigli iz Francuske. Naime 1927. godine snimqen je
film „Dvoje ispod nebeskog svoda” u kome je glavnu ulogu igrala tada
~uvena glumica Ida Tamara Kravawa, poznatija kao Ita Rina. U nekim sce-
nama filma pojavquje se i jedan od tek pristigliha Poteza 25.

Uvozni Potezi 25 su bili dosta dugo u upotrebi. Preostali primerci
su zvani~no povu~eni iz naoru`awa tek 1939. godinekad je izdato nare|ewe
o povla~ewu iz operativne upotrebe motora Loren i Hispano Suiza od 450
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KS kojim su uvezeni Potezi bili opremqeni.441

POTEZ 25 (LICENCNI TIP I DOMA]I DERIVATI)

Istovremeno sa nabavkom 40 francuskih Poteza 25, Odeqewe za Vaz-
duhoplovstvo je sklopilo ugovor sa fabrikom “Potez” o otkupu licence za
proizvodwu izvi|a~kog dvoseda Potez 25 A2 sa motorom Jupiter (oznaka
konstrukcionog biroa mati~ne fabrike za taj licencni tip bila je Potez
25.27 A2). Marta 1927. potpisan je osnovni petogodi{wi ugovor, u vred-
nosti oko 85.000.000 dinara, sa fabrikom “Ikarus” za izradu 200 aviona sa
predvi|enim zavr{etkom isporuka do kraja 1931. godine.442 Jedan od uslo-
va za sklapawe ugovora o licencnoj proizvodwi Poteza 25 bilo je
postavqawe proizvodwe ovog aviona u nove pogone jer su oni u Novom Sadu
bili sku~eni. Osim toga, vojska je iz strate{kih razloga htela novu fab-
riku postavqenu bli`e centralnom delu dr`ave. Najpovoqnije uslove
dala je zemunska op{tina i tako je novi pogon tamo izgra|en 1927. godine.
Novosadski pogon je postepeno ga{en a dru{tvo je potpuno preseqeno 1.
decembra 1932. godine. Ikarus A. D. je ulo`io svoja finansijska sredstva i
u podizawe fabrike za izradu aeroplanskih motora u Rakovici (Indus-
trija avionskih motora - IAM) po ugovoru sklopqenim sa Ministarstvom
Vojske i Mornarice na pet godina. Ministarstvo je prema tom ugovoru
poverilo fabrici u Rakovici izradu 400 motora Jupiter, sa licencom
francuskog dru{tva Gnom-Ron (Gnôme et Rhône), u narednih 5 godina, u
vrednosti od 198,5 miliona dinara.443 Potez je u Zemunu organizovao
proizvodwu svog tipa 25 po najnovijem ameri~kom na~inu, a kada se uverio
u uspe{nost to je primenio i u svojim pogonima. Prvih 6 od prvih 10 pred-
serijskih aviona (sklopqenih od uvezenih delova) sve~ano je predato 26.
oktobra 1928. godine. Posledwi, peti ugovor je potpisan 1931. godine i po
wemu je trebalo izraditi 40 aeroplana Potez 25 i to u periodu od 1. apri-
la 1931. do 31. marta 1932. godine.444 Posledwi od ovih aviona isporu~eni
su ne do kraja marta ve} do kraja juna 1932, ali po{to je “Ikarus” u tom
trenutku ostao bez posla, dr`ava je poru~ila jo{ 20 aviona, koji su
isporu~eni od po~etka avgusta do kraja oktobra iste godine.445

Licencni “Ikarusovi” Potezi 25 A2 opremani su doma}im motorima
Jupiter proizvedenim po licenci francuske firme “Gnom-Ron” (Gnôme-
et-Rhône) u rakovi~koj “Industriji aeroplanskih Motora A.D.” (IAM).446

U `argonu su bili poznati kao Potez-Jupiteri a serija je obele`ena sa
No1-220. Na mnogim “Ikarusovim” Potezima ra|ene su mnogobrojne mawe
i ve}e modifikacije u ciqu poboq{awa karakteristika, radi
osposobqavawa za nove namene ili zbog zamene starog tipa motora. U vezi s
tim, pojavilo se nekoliko novih verzija osnovnog “Ikarusovog” tipa.

Prvu modifikaciju jednog Potez-Jupitera izvr{io je 1930. “Ikarus”
ugradiv{i na serijski avion No161 motor Jupiter serije VII sa
mehani~kim kompresorom i dodatni rezervoar na dowoj strani trupa
(sli~no kao kod francuskog Potez 25TOE). Ciq je bio poboq{awe per-
formansi na visinama ve}im od 3000 metara (425 KS na 3750 metara) i
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pove}awe doleta (810 litara goriva). Taj modifikovani avion, poznat kao
Takmi~arski Potez 25, u~estvovao je (zajedno sa 5 novih Brege 19-7) na
Utakmici dr`ava Male Antante i Poqske krajem avgusta iste godine,
me|utim, zbog izmewenih propozicija wegove poboq{ane osobine nisu
do{le do izra`aja na trci.447

Druga modifikacija ura|ena je polovinom 1934. kada je “Ikarus” adap-
tirao jedan avion iz posledwe serije (No202) na ja~i motor Gnom-Ron K-9
od 600 KS. Ispitivawa su vr{ena tokom septembra-oktobra 1934. i u junu-
julu slede}e godine. U me|uvremenu, in`. Du{an Radojkovi} je projektovao
NAKA prsten (kao svoj rad za polagawe dr`avnog ispita) oko motora K-9
na avionu No202. Prsten i novi kok elise izra|eni su u aeroplanskoj
radionici 1. vazduhoplovnog puka u Novom Sadu. Me|utim, i pored jo{
nekih doterivawa i mewawa elisa, nisu dobijena o~ekivana poboq{awa
performansi, pa se u tom trenutku odustalo od ugradwe tog motora u ve}i
broj aviona. Avion je ostao poznat kao Potez-K9.448

Fabrika “Ikarus” izvr{ila je po~etkom 1936. modifikaciju Poteza 25
No183 u sanitetsku verziju preradom dela trupa iza pilotskog sedi{ta. U
pokrivenoj kabini mogli su da se smeste jedan rawenik na nosilima i jedan
pratioc. Probni let izvr{en je 22. juna 1936. godine, me|utim, iako je
adaptacija potpuno uspela, nisu prera|ivani drugi avioni. Taj avion je bio
ozna~en sa Potez 25 Sanit, a u `argonu je bio poznat kao Potez-sanitet.449

Aeroplan Potez-Jupiter No208 adaptiran je u jednoj od vojnih radioni-
ca u tzv. “salonsku” varijantu za VIP transport sa zatvorenom kabinom.
Prerada je ra|ena u dva navrata, u prvoj varijanti postavqen je ispred zad-
weg sedi{ta veliki vetrobran, a kasnije je ugra}en profilisani poklopac
kabine koji je pokrivao oba sedi{ta, ~ime je dobijena druga, kona~na var-
ijanta. Avion Potez 25 “salonski”, poznat po nadimku “Salonka”, koris-
tio je komandant Vazduhoplovstva Vojske, |eneral Milutin Nedi}, za
slu`bena putovawa.450 Na nekima su povremeno ugra|ivane skije za letewe
u zimskim uslovima.

Avgusta 1937. godine izvi|a~ku avijaciju Vazduhoplovstva vojske su
~inili tehni~ki zastareli avioni Brege 19 i Potez 25. Bilo je 143 raspo-
lo`ivih Poteza 25 koji su u{li u upotrebu 1927-32. i 103 Bregea 19 koji
su uvedeni u naoru`awe 1929-32. godine. Vazduhoplovstvo vojske je ina~e
trebalo po mirnodopskoj formaciji da raspola`e sa 243 izvi|a~ka
aviona. Potezi 25 su trebali da iza|u iz upotrebe 1938. (15 aviona) i 1940.
(128 aviona), dok za Brege 19 nema podataka.451

Iako je polovinom tridesetih Vazduhoplovstvo vojske odustalo od mod-
ifikovawa ve}eg broja Potez-Jupitera na motor K-9, ipak je krajem iste
decenije izvr{ena prepravka izvesnog broja aviona na motore K-9
proizvodwe fabrike IAM. Plan Vazduhoplovstva vojske da 1938-1940.
izbaci iz naoru`awa svih 143 preostalih Poteza nije ostvaren, jer nije
bilo novih izvi|a~kih aviona koji bi zamenili stare Poteze (i Bregeje).
Zbog toga je Vazduhoplovstvo Vojske bilo prinu|eno da i 1940. zadr`i 40
izvi|a~kih Poteza u 2. izvi|a~kom puku u Sarajevu. Pored standardnih
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Potez-Jupitera, u tom puku se nalazio i izvestan broj Poteza-K9, ali nije
mogu}e da se sa sigurno{}u utvrdi wihov ta~an broj. Me|utim, Vazduho-
plovstvo vojske je sasvim sigurno planiralo da zadr`i du`e vremena
izvi|a~ke Poteze (verovatno s planom za modifikaciju svih preostalih na
motor K-9).452 Vazduhoplovstvo Vojske uvelo je 1939. godine novi sistem
evidencijskih ~etvorocifrenih brojeva u kome je prva cifra ozna~avala
namenu, druga tip aviona a preostale dve su bile broj samog aviona. Kako
je Potez 25 spadao u izvi|a~ke avione to je dobio evidencijske brojeve u
nizu od 1000 do 1220. Pri tom su preostalim avionima na fabri~ke bro-
jeve ispred dodavani broj 1 (za avione sa trocifrenim brojevima) ili 10
(za avione sa dvocifrenim brojevima).453

Potez 25, koji je bio drugi tip po broju aviona, ostao je zapam}en u
jugoslovenskom vazduhoplovstvu kao izuzetno siguran avion. Me|u piloti-
ma kraqevine Jugoslavije ~ak se pri~alo da na tom avionu niko nije pogin-
uo, {to naravno nije bilo ta~no, kao i da sa wim ne mo`e komandovano da
se izvede kovit.454 Posle Poqske, kraqevina Jugoslavija bila je najve}i
inostrani korisnik i najve}i inostrani proizvo|a~ ovog aviona. Prema
dokumentu “Podaci o aeroplanskim udesima u Vazduhoplovstvu vojske u
vezi sa materijalom i iskori{}ewem aeroplana 1921-1936” u periodu
1927-1936. godine rashodovano je usled udesa ukupno 212 aviona od kojih je
svega 30 aeroplana Potez 25. Ako se zna da je to po brojnosti bio drugi
avion u vojnom vazduhoplovstvu, a naro~ito kada se uporedi sa gubicima na
Bregeu 19, onda je jasno za{to su piloti voleli da lete ovim aeroplanom.
Po istom izvoru prvi Potez 25 rashodovan je usled udesa 1927. godine.455

Bio je to “Bombajac” koji se sru{io 27. avgusta a wegova posada: pilot
poru~nik Dragoqub Pajevi} i izvi|a~ potpukovnik `ivorad Petrovi}
umirala je bespomo}no u nekoliko narednih dana na sne`nom gle~eru.456

Takmi~ewe u {vajcarskoj, sa koga su se vra}ali, narednih nekoliko godina
nazivano je, wima u ~ast, wihovim imenima i prezimenima.457 Poru~nik
bojnog broda II klase, Anton Ostanek poginuo je 3. septembra 1929. na zemu-
nskom aerodromu kada se wegov Potez 25 sru{io tokom ve`bawa
vazdu{nih akrobacija.458 Slede}a posada, pilot narednik Milorad
A}imov i izvi|a~ potporu~nik Milivoje Murkovi}, stradala je 23. okto-
bra 1935. kod Novog Sada kada je wihov Potez po magli udario u fabri~ki
dimwak.459 Slede}a `rtva na avionu Potez 25 bio je pilot poru~nik
Dragutin Petrovi} koji je 17. juna 1937. avionom udario u Prew.460

Po~etkom 1940, ta~nije 1. aprila jo{ uvek je bio zna~ajan broj aero-
plana Potez 25 i Brege 19 u naoru`awu. Pored 193 Bregea raznih verzija
(160 u jedinicama i 33 u {kolama i i trena`nim jedinicama) bilo je i 126
Poteza 25 u jedinicama i 21 Poteza 25 (sa vi{e od 3 revizije) u {kolama i
trena`nim jednicama, tj ukupno 147 Poteza 25.461

Polovinom 1940. godine u novoformiranom Armijskom vazduhoplovstvu
bilo je pored 38 Brege 19-7 i 48 Brege 19-8 i najmawe 20 Poteza 25A2 koji
su do~ekali Aprilski rat.462

Kapetan I klase Vladimir Kren iz 606. trena`ne eskadrile, pobegao je
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3. aprila 1941. avionom Potez 25 Jupiter, iz Zagreba u Grac, ponev{i sa
sobom planove o razme{taju jugoslovenskog vazduhoplovstva. Po
zavr{etku aprilskog rata vanredno je unapre|en u ~in pukovnika a kasni-
je i generala te postavqen za prvog komandanta Zrakoplovstva NDH.463

U aprilskom ratu, 1941. godine, 20 Poteza 25 bilo je u Armijskom vaz-
duhoplovstvu (1. VIG, Ruma - 2 aviona; 3. VIG, |akovo - jedna eskadrila sa
7 aviona; 5. VIG, Tetovo - 2 aviona; 7. VIG, Smederevska Palanka - jedna
eskadrila sa 7 aviona; Samostalna izvi|a~ka eskadrila Primorske armi-
jske oblasti, Mostar - 2 aviona). U pozadinskom vazduhoplovstvu: pri
Izvi|a~koj {koli u Sarajevu, u 231. vazduhoplovnoj {kolskoj grupi, sa 651.
i 653. {kolskom eskadrilom bilo ih je 14, u 2. Pilotskoj {koli u
Nik{i}u (samo 3. odeqewe) 15, a u trena`nim eskadrilama 35 (najvi{e u
Lazarevcu u 201. trena`noj grupitj. 601. i 602. trena`noj eskadrili po 7
aviona, 604. u Novom Sadu - 1 avion; 605. trena`na eskadrila u Sarajevu -
5 Poteza 25; 606. trena`na eskadrila u Zagrebu - 3 Poteza 25; 607. u
Skopqu - 3 aviona od kojih 1 sanitetski; 608. trena`na eskadrila u
Mostaru, 3 Poteza 25; 609. trena`na eskadrila u Kraqevu 5 Poteza 25;
610. u Ni{u - 1 avion). 

Na osnovu ove, vrlo precizne rekonstrukcije, mo`emo proceniti da je
6. aprila 1941. godine u jugoslovenskom naoru`awu bilo, 84 operativnih
Poteza 25. Jo{ 30 aviona ovog tipa bilo je rasklopqeno i uskladi{teno u
okolini Sarajeva (Reqevo, Iliya i Kotarac) u 2. slagali{tu vazduho-
plovstva. U fabrici Albatros u Sremskoj Mitrovici nalazilo se 12
avona ovog tipa u vreme izbijawa rata ali bez motora.464 Ve}ina Poteza
25 u Aprilskom ratu bili su opremqeni motorima Jupiter, mawe ih je
bilo sa motorima K9 i samo dva sa motorom Hispano.465

Na avionu Potez 25 slede}i leta~i su poginuli ili raweni u April-
skom ratu: iz 609. Trena`ne eskadrile na preletu iz `i~e za ~a~ak, 10.
aprila, gre{kom je oboren vatrom iz jugoslovenskog PA mitraqeza kod
~a~ka jedan avion i tom prilikom poginuli su poru~nici: pilot Ilija
Kandi} i izvi|a~ Josip Novakovi};466 iz 610. Trena`ne eskadrile pri
sletawu na pomo}no leteli{te kod Ni{a 6. aprila 1941. raweni su
mitraqeskom i topovskom vatrom nema~kog pilota-lovca, majora Herber-
ta Ilefelda, komandanta jedinice I/LG 2, nepoznati pilot narednik i
vojnik na drugom sedi{tu.467

Posle aprilskog rata dva Poteza 25 zaplenili su Ma|ari,468 11 Itali-
jani469 a 36 Nemci (plus jedan trup).470

Nemci i Italijani su svoj plen prodali Hrvatima koji su u svom Zrako-
plovstvu koristili 41 avion ovog tipa, ra~unaju}i i rezervu. Sem jednog
ili dva primerka sa motorima K-9 svi ostali imali su motor Jupiter. U
skladi{tima na aerodromima u Rumi i Zemunu bilo je 4-5 rezervnih
aviona koji uop{te nisu leteni. Oni su bili relativno kompletni a kada
su u naoru`awe Zrakoplovstva NDH po~eli da ulaze bombarderi Do 17K
i Blenhajm, 1942-43. godine, sa tih Poteza su skidani delovi i ugra|ivani
na druge primerke istog tipa (tzv. “kanibalizacija”) radi produ`ewa
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wihovog resursa.471 Na jednom Potezu 25 Jupiter 23. maja 1942. godine pre-
begao je Frawo Kluz postav{i prvi partizanski pilot, kasnije posmrtno
progla{en narodnim herojem.472

Dva neispravna primerka zaplenile su jedinice Jugoslovenske armije na
kraju rata Drugog svetskog rata u Rajlovcu kraj Sarajeva ali ni jedan od
wih nije zvani~no usvojen u naoru`awe 1945. godine novostvorenog Vaz-
duhoplovstva Jugoslovenske armije.473 Ina~e, oba zaplewena i popravqe-
na Poteza 25 su bila predvi|ena za budu}i muzej vazduhoplovstva ali se to
nije ostvarilo i tako nisu sa~uvani.474

ANRIO-SANITET (ANRIO 140S)

Dve posade475 iz skopskog 3. vazduhoplovnog puka izvr{ile su aero-
planima Brege 14A2 (Renault 300 KS) od 21. do 28. oktobra 1925. godine
“snimawe terena za sanitetske avione” na ruti Skopqe - Sarajevo
(Mostar).476 Time je izvr{ena priprema za uvo|ewe sanitetskog tipa
aviona u Vazduhoplovstvo Kraqevine SHS. Francuska, glavnivojni snab-
deva~ Kraqevine, imala je u to vreme dva osnovna tipa sanitetskih aviona,
stari modifikovani Breguet 14T bis i novi Hanriot H.140S Model 1926.
Sna`niji i glomazniBrege zahtevao je leteli{te dimenzije od 600x600 m,
tako da nije mogao da primi bolesnika sa bilo kojeg mesta. Novom san-
itetskom Anriou, sa najmawom brzinom od 100 km/~as, bio je potreban
teren od dimenzija 200x200 m, pa ~ak i mawi i zbog toga je bio podesniji.
Anrio je mogao da prihvata bolesnike prakti~no sa svakog mesta i da ih u
niskom letu preveze do ciqa, a zbog male visine uspe{no je leteo i po
nepovoqnijem vremenu. Me|utim, kako je Anrio bio snabdeven motorom
Ron 80 KS, nije mogao da nosi i pratioca pored bolesnika. Zbog toga je
opremqen ja~im motorom Salmson 120 KS ili Kler`e 130 KS tako da je
mogao da prevozi i pratioca (lekara). Kraqevina SHS usvojila je 1926. sa
slu`bu sanitetski aeroplan Anrio, a u isto vreme i Francuzi usvajaju taj
tip za svoj standardni sanitetski avion. Prilikom izbora sanitetskog
aviona na{e vlasti su zahtevale ja~i motor i tre}e lice u avionu, iz pros-
tog razloga {to mi nismo imali lekare u svakoj op{tini, gde bi se even-
talno mogli spu{tati avioni. To je bio glavnirazlog da su na{i sanitets-
ki Anrioi imali ja~e motore.477 Ina~e, Kraqevina SHS do po~etka 1925.
godine nije imala sanitetskih aeroplana.478

[kolski avion (avion ecole) HD-14 uveden je u naoru`awe francuskog
RV 1923. godine a sa ciqem da zadovoqi potrebe Service de Sanité Militaire,
fabrika “Anrio” proizvela je 1925. godine, sanitetski avion ozna~en sa
H.D.14S (HD-14S) ili H.140S “Avion Sanitaire” koji je predstavqao san-
itetsku verziju spomenutoh {kolskog aviona.479 Prvi let ovog novog
aviona izvr{en je 24. aprila 1925. godine a probni pilot je bio poznati
pilot as iz Prvov svetskog rata Marsel Hagelen (Marcel Haegelen, 23 pobe-
de u prvom i jedna u drugom svetskom ratu). Ukupno je proizvedeno ne{to
vi{e od 50 aviona HD-14 za francusko vazduhoplovstvo i 2 za Poqsku.480

Iz sanitetskog aviona Hanriot HD-14S razvijen je 1925. godine sanitets-
ki avion HD-40S koji se od svog prethodnika razlikovao uglavnom po znat-
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no ja~em motoru Salmson 9 Ac snage 120 KS. Ukupno ih je napavqeno 14 od
kojih je 12 sanitetskih aeroplana Anrio, sa motorom Salmson, uvedeno
1926. godine u Vazduhoplovstvo Kraqevine SHS. Kod nas su, premda
opremqeni motorima Salmson, bili poznati kao H.140S, Anrio-Sanitet
ili sanitetski Anrio, a u kwi`icama pilota ponekad su zapisivani i kao:
Hanriot H-14S, Hanriot S.140, Sanitet “Hanriot” ili Hanriot Sanitet.
Bili su obele`eni sa No1001-1012.481

Komandant vazduhoplovstva propisao je 26. oktobra 1929. “Pravilnik
za upotrebu sanitetskih aeroplana u miru” (naredba VKBr. 434/29) koji je
i usvojen od strane MViM, tako da je time zvani~no uspostavqena vaz-
duhoplovna sanitetska slu`ba. Prema pravilniku, preno{ewe rawenika i
bolesnika (jedan bolesnik na nosilima) obavqalo se vojnim sanitetskim
avionima Anrio.482 Anrio 140S je vi|an (kori{}en) na aerodromima
Zagreb, Mostar i Skopqe.

BREGE 19 (FAMILIJA LICENCNIH TIPOVA)

Kamen-temeqac za izgradwu novog dr`avnog “Zavoda za izradu i
opravku aviona” postavqen je 12. septembra 1926. u Kraqevu, a 23. juna
1927, jo{ dok je trajala izgradwa fabrike, sklopqen je ugovor na 5 godina
izme|u MViM i “Anonimnog dru{tva Louis Breguet” iz Velizija kraj
Pariza. Po ugovoru, dr`ava je ustupila novu “Fabriku aviona u Kraqevu”
(FAK) (poznata kod nas i kao “Zavodi Brege u Kraqevu”) francuskoj
firmi da organizuje proizvodwu najmawe 425 aviona Brege 19 i obu~i
doma}i tehni~ki i proizvodni kadar za rad sa novom tehnologijom izrade
metalnih vazduhoplova. Time je Kraqevina SHS, posle Belgije483 i
{panije484, postala tre}a zemqa koja je prihvatila licencnu proizvodwu
Brege 19. Ugovorom je predvi|eno da se koli~ine proizvedene tokom svake
od 5 godina obra~unavaju godi{we, posebnim godi{wim ugovorima, a isporuka
prvog aviona predvi|ena je za 21 mesec.485

Prema I godi{wem ugovoru V. T. Br. 1437, potpisanom 13. februara 1928,
FAK je izvr{ila monta`u 50 Brege-Lorena (No1001-1050) kompletno
proizvedenih u fabrici “Brege” odakle su `eleznicom transportovani do
Kragujevca a onda daqe do Kraqeva kamionima. Ovi aeroplani su
isporu~eni od marta pa do kraja 1928. godine.486 Slede}i, II godi{wiugovor
V. T. Br. 13881, potpisan je 3. decembra 1928. godine, pokrivao je isporuku
slede}ih 75 aviona, isporu~enih tokom 1929. i po~etkom 1930. godine. Od
toga broja, prvih 35 (34 sa motorima Loren i 1 sa Hispano 500 KS)
izra|eno je u “Brege”-u odakle su preba~eni u Kraqevo gde su sklopqeni u
kraqeva~koj fabrici. Slede}ih 25 (9 Lorena i 16 Hispano) sklopqeno je
u Kraqevu ali su od “Bregea” dobijeni svi va`niji sklopovi i pod-
sklopovi. Posledwih 15 (svi Hispano) sklopqeno je u Kraqevu delimi~no
i od delova izra|enih u FAK.487 Po III ugovoru V. T. Br. 10304 od 5. jula
1929. godine, kraqeva~ka fabrika, isporu~ila je 75 aviona (26 Lorena i 49
Hispano), koji su bili prvi avioni kompletno izra|eni u zemqi. Prvi
Brege 19 potpuno doma}e proizvodwe (sa motorom Hispano) sve~ano je pre-
dat 30. juna 1930. godine. Za tu priliku iz Francuske je stigao i Luj Brege
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a sve~anosti su prisustvovali i |enerali Hayi} i Stanojlovi} dok je
avion osve{tao episkop Nikolaj Velimirovi}. Isporuka tre}e serije
zavr{ena je sredinom 1931. godine.488

Me|utim, pored pomenutih, izra|eno je jo{ 12 aviona sa motorom His-
pano, koji su bili van broja od 200 aviona iz prva tri ugovora (~ime je
dostignut No1212). Avioni opremqeni motorima Hispano 500 KS, po
ustaqenom obi~aju, dobili su naziv Brege-Hispano 500 KS. {to se ti~e
Brege-Lorena iz prva tri ugovora, oni su opremani motorima i od 400 i od
450 KS.489

Jo{ dok je trajalo kompletirawe III serije, FAK je zapo~eo 1931. izradu
predvi|enih 100 aviona490 iz IV godi{weg ugovora, ~ija je isporuka
zavr{ena slede}e godine. Ta ~etvrta serija bila je predvi|ena za opremawe
doma}im motorima Jupiter 420 KS. Obrazac za tu verziju predstavqao je
No70, jedini “Bregeov” avion sa Jupiterom. Avioni, nazivani Brege-
Jupiter 420 KS, uglavnom su kori{}eni kao bombarderi (na repu im je bio
natpis Bre 19 B2). Me|utim, istovremeno sa Brege-Jupiterima ra|eni su i
Brege tzv. “druge generacije” (Brege 19/7) pa je do{lo do preklapawa
proizvodwe te dve verzije (o ~emu }e biti re~i ne{to kasnije).491

Prvih 25 Brege-Jupitera obele`eno je sa No1213-1237, zatim je sledio
set od 51 Brege 19-7 (No1238-1288), a iza wih 89 Brege-Jupitera sme{tenih
izme|u No1289 do No1412, ali ne po redu, ve} pome{ano sa Brege 19-7. Zbog
zastoja u isporukama motora za nove Brege 19-7 iz V ugovora, napravqeno
je 114 Brege-Jupitera, ~ime je pove}an wihov prvobitno predvi|en broj.
Osim toga, mnogi stariji avioni opremqeni motorima Loren i Hispano,
modifikovani su u kasnijem periodu na Jupitere, iz jednostavnog razloga
jer je Vazduhoplovstvo Vojske raspolagalo dovoqnim koli~inama tih pouz-
danih doma}ih motora. Kraqevina Jugoslavija je bila jedina zemqa koja je
koristila serijske Brege-Jupitere.492

Po~etkom 1929. u vreme kada je u Kraqevu ve} tekla licencna proizvod-
wa Brege 19, u naoru`awe vazduhoplovstva Kraqevine SHS uvode se 12
aviona nove verzije toga osnovnog tipa sa motorom Reno (Renault) 500 KS
nazvane Brege-Reno 500 KS ili R-Brege. Taj motor koristio se u ve}oj
meri za pogon francuskih Brege 19, a razlog wegovog prihvatawa za opre-
mawe 12 na{ih aviona verovatno je le`ao u nameri vazduhoplovstva
Kraqevine SHS da ispita karakteristike i mogu}nosti Brege 19 sa
motorom Reno i zbog toga je nabavqeno 12 motora koji su ugra|eni na 12
aviona Brege 19 A2 (No159-No170) iz uvoznog kontingenta.493

Osim pomenutih verzija u Vazduhoplovstvu Vojske je leteo 1932. godine
(a verovatno i ne{to ranije) bar jedan avion Brege-Napijer (Napier Lion
XI) 450 KS (br. 25), u to vreme jedini jugoslovenski Brege 19 sa motorom
koji nije bio francuske proizvodwe. Ta neuobi~ajena verzija ne pojavquje
se nigde u svetu; to je bio jedini primerak Brege 19 sa pomenutim
motorom.494

Premda su avioni Brege 19 sklapani u Kraqevu u wihovu izradu je bio
ukqu~en ve}i broj preduze}a iz ~itave tada{we Jugoslavije. Tako iz akta
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Pov. Br. 2229 od 25. novembra 1931. godine koji je komandantu Vazduho-
plovstva vojske uputio potpukovnik Radovi}, v. d. upravnika FAK-a do
tada je u Jugoslaviji bila usvojena proizvodwa slede}ih delova i sirovina
neophodnih za izradu aeroplana Brege 19:495

- elise, ~eli~ne opruge, rezervoari za benzin i uqe od strane firme
“IKARUS” iz Zemuna i Novog Sada

- mu{eme, za{titne obloge i opasa~i od firme “KNEBL - DITRIH” iz
In|ije

- aeroplanski instrumenti od firme “TELEOPTIK” iz Zemuna
- elektri~ni kablovi i kablovi od “FABRIKE KABLOVA” iz Novog

Sada
- liveni delovi od aluminijuma, alpaksa i bronze od “MA{INSKE

FABRIKE I LIVNICE” iz Qubqane
- presovani delovi od ~elika kl. 14 od ~elikarnice “THURNA” iz Ravne
- natpisane plo~e od firme “CINKOGRAFIJA” iz Beograda
- artikli od kau~uka od firme “VULKAN” iz Krawa
- artikli od ko`e, fibre i ebonita od firmi “ZORA” iz Beograda i

“RECORD” iz Leskovca
- drvo i furnir od firme “M. BOREL” iz Beograda
- boje i lakovi od firmi “THURM-BEŠKE” iz Novog Sada i “MOSTER”

iz Zagreba
U kraqeva~koj fabrici je broj zaposlenih francuskih radnika brzo

opadao pa je tako 8. novembra 1931. godine od 494 zaposlenih bilo samo 35
Francuza. Me|utim, produktivnost je i daqe zaostajala za onom u Fran-
cuskoj. Tako je u Kraqevu za proizvodwu jednog Bregea 19 bilo potrebno
4990 radnih sati dok je u Bregeovim fabrikama za to bilo potrebno samo
2625 sati.496

Podnarednik Petar M. Jakov~i}, pilot trena`nog odelewa 4. vp pole-
teo je 8. jula 1931. u 7:30 ~asova sa zagreba~kog aerodroma. Wegov zadatak
bio je pewawe u visinu od 5 km i sila`ewe u spiralama, ali se iz nepoz-
natog razloga spustio u Ma|arsku.497 Rezervni podnarednik, Qudevit
Dikan, Ma|ar po nacionalnosti, 1932. godine prebegao je u Ma|arsku iz
Novog Sada, na avionu Brege 19. On je prethodno bio na obuci u pilotskoj
{koli 7. vazduhoplovnog puka i ovaj slu~aj je doprineo da se tek uvedena
praksa {kolovawa kandidata za vojne pilote uzete iz regrutnog kontin-
genta, tj. od vojnika na slu`ewu vojnog roka, ukine.498

Na zahtev gr~kih vlasti, Kraqevina Jugoslavija uputila je u martu 1935.
vojnu pomo} Gr~koj (obe zemqe su bile ~lanice Balkanske Antante) za
gu{ewe tzv. “venizelisti~ke pobune”. Pored ostalog, Gr~koj je poslato i 17
aviona, 5 lovaca Avija BH-33 iz beogradskog499 i 12 Brege 19 B2 iz skop-
skog puka, pod komandom kapetana II klase Sini{e Nikoli}a. Poslati
aeroplani su dobili oznake gr~kog vazduhoplovstva i odmah anga`ovani u
borbama. Ne zna se ta~no koja je verzija Brege 19 poslata Grcima, me|utim,
po{to su Grcikoristili na svojim Bregejima tri tipa motora (Hispano,
Loren i Reno), sasvim je sigurno da su, iz razloga odr`avawa, poslati
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avioni bili opremqeni nekim od ta tri tipa motora. Pored aviona Gr~koj
je isporu~eno i 10 vagona avionskih bombi. Jugoslovenski piloti obavili
su ve}i broj letova u Gr~koj, ali po svemu sude}i, nisu dejstvovali ni
mitraqezima ni bombama ve} su bacali letke i materijal a vr{ili su i
izvi|a~ke letove. Svi jugoslovenski piloti su odlikovani od gr~ke vlade
i dobili dug odmor u gr~kim sanatorijumima. Avie su bile iz 6. vazduho-
plovnog puka (Beograd) a Bregei iz 3. vazduhoplovnog puka (Skopqe).500

Bregei upu}eni u Gr~ku po svemu sude}i vratili su se u Jugoslaviju po
zavr{etku operacija kao i jedna Avija (No 1031) dok su preostale 4 Avie
ostale u Gr~koj.

Svi avioni Brege 19 izra|ivani van Francuske obele`avani su poseb-
nim nizovima fabri~kih brojeva po~ev od No1, me|utim, Brege 19 proizve-
deni u Kraqevu (ukqu~uju}i i avione “druge generacije”), dobili su poseban
niz fabri~kih brojeva, po~ev od No1001. To je bila ~esta praksa kod
obele`avawa licencnih aviona u vazduhoplovstvu Kraqevine
SHS/Jugoslavije, da bi se podvukla razlika izme|u uvezenih i aviona
doma}e proizvodwe, niz licencnih aviona je po~iwao od No1001.
Me|utim, isti niz (No1001-1425) kori{}en je i kod “Bregea” u wegovom
neprekidnom nizu No1-1936, pa se stoga moraju razlikovati doma}i
licencni (na slu`bi kod nas) i avioni “Bregeove” proizvodwe (na slu`bi
u drugim zemqama) koji nose ista No obele`ja.

Fabri~ki (No) brojevi Fabrike aviona u Kraqevu nisu davani prema
koli~inama iz godi{wih ugovora (u smislu da su avioni iz svih ugovora
pore|ani po redu), ve} su pri dodeli brojeva vr{ena izvesna pomerawa,
verovatno izazvana ka{wewima isporuka motora i vremenskim prekla-
pawima proizvodwe aviona razli~itih verzija. Takva situacija stvorila
je veliku konfuziju me|u istra`iva~ima i zbog toga nema ni delimi~no
publikovanih No spiskova. Me|utim, analizom poznatih No obele`ja (iz
svih izvora poznato je oko 280 fabri~kih brojeva licencnih Bregea sa
tipovima motora), mogu se izvesti ta~ne koli~ine aviona svih
kraqeva~kih verzija.

Kona~ni zakqu~ak analize govori da je od 425 licencnih aviona za
Jugoslaviju proizvedeno 326 aviona “prve generacije” (119 Brege-Lorena oba
tipa, 93 Brege-Hispano i 114 Brege-Jupitera) i 99 aviona “druge generacije”
(51 Brege 19/7 i 48 Brege-Ciklona), ~ime se donekle mewa do sada
uvre`eno mi{qewe o broju proizvedenih verzija aviona Brege 19 u
Kraqevini Jugoslaviji.501

Avioni Brege 19 ostavili su dubok trag u Vazduhoplovstvu Vojske - na
wima je, stalno ili povremeno, leteo najve}i deo leta~kog personala Vaz-
duhoplovstva Vojske tokom slu`be duge vi{e od 15 godina. Izvestan broj
primeraka je leteo povremeno sa skijama (poznata su bar dva tipa skija)
koje su ugra|ivane u poqskim uslovima. Krajem 1935. bilo je u upotrebi 70
izvi|a~a Brege 19 A2 i 280 bombardera B2502 (ukqu~uju}i i Brege 19-7),
1937. je letelo 103 izvi|a~a i 124 bombardera Brege (ukqu~uju}i i Brege-
Ciklone), a polovinom 1940. vi{e nije bilo ni jednog Brege 19 “prve gen-
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eracije” u borbenim jedinicama Vazduhoplovstva Vojske.503

Prema “Pregledu aviona vazd. Vojske koji su na licu ili u nabavci 1.
aprila 1940. g.”, svi Bregeji su navedeni u tabeli “Stariji tipovi”, s tim
{to su Bregeji druge generacije klasifikovani kao bombarderi a oni iz
prve generacije kao izvi|a~i i ovih potowih bilo je tada ukupno 75.504

Bregei 19 prve generacije opremqeni motorima Loren i Hispano Suiza
snage 450 KS su zvani~no povu~eni iz naoru`awa 1939. godine.505 Od
Bregea 19 prve generacije najdu`e su se zadr`ali oni opremqeni motorima
Jupiter i Hispano Suiza 12Hb snage 500 KS. Oni su povu~eni iz borbenih
jedinica u zimu 1939/40. godine ali u eskadrilama Operativnog vazduho-
plovstva, me|u pomo}nim ma{inama, bilo je ponekad i aviona Brege 19
Jupiter (naj~e{}e po jedan). Posledwih godina slu`be u borbenim jedini-
cama ovi avioni su klasifikovani kao “avioni predvi|eni za bombar-
dovawe i izvi|awe” i nosili su pomalo neobi~nu oznaku Brege 19A2B2.506

Prema dokumentu “Podaci o aeroplanskim udesima u Vazduhoplovstvu
vojske u vezi sa materijalom i iskori{}ewem aeroplana 1921-1936” u peri-
odu 1925-1936. godinerashodovano je usled udesa ukupno 212 aviona od kojih
je 142 pripadalo tipu Brege 19. Prema istom dokumentu, prvi Brege 19
otpisan je 1927. godine.507 Ako, prema poru~niku Evgeniju Rupniku (koji je
od 1939. godine bio u komisiji za udese), tome dodamo jo{ oko 60 aeroplana
istog tipa izgubqenih u periodu 1937-1941. godine, dolazimo do broja od
preko 200 vazduhoplova Brege 19 uni{tenih u udesima tokom slu`be u
vojnom vazduhoplovstvu Kraqevine Jugoslavije.508 Me|utim ova tabela
udesa 1921-1936 nije sasvim pouzdana za period pre 1927. godine. Tako pos-
toje podatci o slede}im Bregeima 19 uni{tenim u udesima 1926. godine,
kojih nema u toj tabeli (svi iz 1. vazduhoplovnog puka): 1. pilot, poru~nik
Milan Brajkovi} i mehani~ar redov Anton Bri{ke poginuli kod Novog
Sada 13. maja 1926. godinezbog loma doweg levog krila na sletawu (verovat-
no prva katastrofa na Bregeu 19);509 2. pilot, narednik Brkqa~i}
pre`iveo udes 25. jula 1926. godine;510 3. pilot, poru~nik Eugen Wegovan,
izvi|a~, komandant 1. vazduhoplovnog puka, potpukovnik Jovan Jugovi} i
mehani~ar Ivan Aksjonov. Osim Aksjonova koji je bio povre|en ali je
pre`iveo, ostatak posade je stradao u udesu (sudar sa drugim avionom u
poletawu) na aerodromu kod Praga u ~ehoslova~koj, 24. septembra 1926.
godine;511 4. na trci za Kraqev pehar, 6. septembra 1926. godine polomqen
je jedan Brege 19 Loren 400 KS na sletawu u Zagrebu, a posada: pilot
poru~nik Dragoqub Pajevi} i pratilac rezervni kapetan Milorad Mate-
ji} bila je povre|ena.512 Dodu{e, postoji mogu}nost da su ta ~etiri aviona
administrativno rashodovana slede}e godine. Iako nepotpun i ovaj spisak
svedo~i o velikom broju `rtava na avionu Brege 19. U svakom slu~aju ta
tema zahteva daqe istra`ivawe. Pored ve} pomenutih iz 1926. godine,
`rtve na Bregeu 19 bili su i piloti, potporu~nik Teodor Kraguqac i
poru~nik Mustafa Teskereyi} koji su pali sa avionom kod Novog Sada 23.
juna a Teskereyi} je umro od posledica udesa 17. jula 1927. u beogradskoj
bolnici.513 Na putu iz Skopqa za Novi Sad 14. jula iste godine sru{io se
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u oluji nad Kopaonikom, kod Ra{ke, Brege 19. Pilot, major Jakov |or|evi}
spasio se padobranom a izvi|a~, potporu~nik Milan Popovi} je pogin-
uo.514 Nad novosadskim aerodromu se 23. septembra 1927. zapalio i sru{io
jedan Brege 19. U plamenu je na{ao smrt pilot, poru~nik Dragomir
Vasi}.515 U sudaru sa avionom kojim je upravqao kapetan Petar Petrovi}
poginuo je, 27. aprila 1928. iznad aerodroma Novi Sad, u avionu Brege 19
pilot narednik, Simeon Jandri}.516 Izvi|a~, poru~nik `ivojin Ivezi}
30. oktobra 1929. ispao je iz aviona Brege 19 u Zagrebu i poginuo.517

Pilot, narednik Sava Smiqani} poginuo je 13. marta 1930. u Skopqu dok
se wegov izvi|a~, potporu~nik Milorad Novakovi} spasio isko~iv{i
padobranom iz aviona.518 Kod Novog Mesta poginuo je 29. oktobra 1930.
narednik, pilot Josip Satler.519 Pilot, potporu~nik Mom~ilo
Radovanovi} i izvi|a~, poru~nik Obren Milovanovi} poginuli su u
Skopqu 16. marta 1931. prilikom sudara u vazduhu sa drugim avionom
Brege 19.520 Piloti, poru~nik Aleksandar Rajovi} i podnarednik Josip
Strukl poginuli su u Zagrebu 3. aprila 1931.521 Pilot, potporu~nik Sto-
jan Buqugi} poginuo je kod Kladwa 16. jula 1931 u Bregeu 19.522 Kod Novog
Sada poginuli su 10. septembra 1932. naprednik, pilot Georgije Lu`aji} i
mehani~ar, narednik Oskar Reboq.523 Vazduhoplovni poru~nik Vjekoslav
Nikoqa~i}, vojni pilot 1. vazduhoplovnog puka, poginuo je kao nastavnik
no}nog letewa 18. juna 1934. godine u 21 ~as u okolini novosadskog aero-
droma na Bregeu 19 Hispano.524 Prilikom leta na Bregeu 19 kod Zagreba
se 17. oktobra 1935. iznenada sru{io Brege 19 kojim je upravqao pilot,
kapetan II klase Franc Jereb. Prema se}awu savremenika mogu}e je da je
pilot pretrpeo sr~ani udar u letu.525 U sudaru dva Bregea 19 kod Zagreba
13. maja 1937. pilot, narednik Sre}ko Rankovi} je poginuo, dok je pilot
drugog aviona narednik Rudolf Duwko pre`iveo.526 Kod sela Gorwe Sowe
blizu Skopqa pilot, poru~nik Gradimir Gvozdi} i izvi|a~ poru~nik
Borivoje Krsti}, iz 3. vazduhoplovnog puka, poginuli su 21. maja 1937.
godine.527 Narednik, mehani~ar |or|e Dabi} je 3. juna 1937. kod Mostara
ispao iz Bregea 19 i poginuo.528 Prilikom sletawa na novosadski aero-
drom na Bregeu 19 poginuo je 21. aprila 1938. godine narednik vodnik II
klase Miroslav Radi}.529 U sudaru aviona Dornije 17 i Brege 19 Jupiter
No 1338 iz 3. vazduhoplovnog puka, 14. oktobra 1938. na skopskom aerodro-
mu, poginuo je pilot Bregea kapetan I klase Spira `ivkovi} kao i strelac
narednik Vladimir Ivanovi}.530 Na vojnim ve`bama 4. vazduhoplovnog
puka 1939. godinesru{io se kod Radmirja u Misliwskoj dolini Brege 19 No
90. Poginuo je izvi|a~, poru~nik Tine Tabor.531 Prilikom udesa na Brege-
Ciklonu u martu 1941. godine poginuli su pilot, kapetan `ivojin `i`i} i
izvi|a~, poru~nik Milan Bubalo iz 3. eskadrile 5. Vazduhoplovno-
izvi|a~ke grupe. Wihov avion je 15. marta, prilikom poletawa sa skopskog
aerodroma, udario u visoko drve}e i zapalio se. Kapetan `i`i} je izgoreo
u avionu dok je poru~nik Bubalo uspeo da isko~i ali je umro u skopskoj bol-
nici dan kasnije.532

Brege 19 je lako ulazio u kovit a postupak wegovog izvla~ewa u
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jugoslovenskom vazduhoplovstvu nije bio poznat do 1936. godine.533

O~igledno, taj avion nije bio lak avion za letewe, me|utim, mora se imati
u vidu i ~iwenica da je to bio daleko najbrojniji vazduhoplov tako da se na
wemu najvi{e letelo, kao i da je ogromna ve}ina leta~kog sastava vojnog
vazduhoplovstva kraqevine letelo na wemu. 

BREGE 19 “DRUGE G ENERACIJE” 
(FAMILIJA LICENCNIH TIPOVA)

Tokom serijske proizvodwe Brege 19 nastale su razne eksperimentalne
verzije sa kojima su izvo|eni spektakularni letovi. Ti avioni, ra|eni na
bazi osnovnog “zmaja” serijskih Brege 19 “prve generacije”, bili su poznati
pod oznakom Breguet 19GR (Grand Raid - veliki dolet). Ugradwom
sna`nijih motora Hispano 600 KS i ve}im modifikacijama nastali su
tipovi poznati po nadimcima Bidon (Bidon i Super-Bidon), kori{}eni za
osvajawe rekorda. Godine 1928. “Brege” je izbacio vojni derivativ Bidona,
prototip pod oznakom Bre 19ter koji je ponu|en stranim vazduhoplovstvi-
ma (me|u wima i Vazduhoplovstvu Kraqevine SHS), ali tip nije na{ao
kupca pa je poslu`io kao baza za razvoj “druge generacije” Brege 19.534

Razvoj modernizovane “druge generacije” nastao je kao indirektna posled-
ica jugoslovenskog nezadovoqstva performansama aviona Brege 19 B2
ra|enih u Kraqevu, pa je mati~na fabrika ponudila redizajnirani model
sa sna`nijim motorom koji bi bio ra|en po V godi{wem ugovoru u kraqe-
va~koj fabrici. Iz Kraqeva je poslato pet “zmajeva” Bre 19 B2 bez moto-
ra (No1238-1242) u fabriku “Brege” na kompletnu prepravku u novi tip
koga je mati~na fabrika ozna~ila sa Bre 19/7 (Model 197 ili Bre 19/7 ili
Bre XIX-7 ili Bre 19-7).535 Taj tip je dobio novo krilo preuzeto sa Bidona
(razmaha 14.99 m i povr{ine 49.28 m2) i ugra|en mu je motor Hispano-Suiza
12Nb 650 KS. Dve nedeqe po povratku u Kraqevinu Jugoslaviju, pet novih
Bre 19/7 u~estvovalo je u avgustu 1930. na utakmici dr`ava Male Antante,
zauzev{i ve}i broj prvih mesta.536 Fabrika u Kraqevu je, ne zavr{iv{i
proizvodwu Brege-Jupitera iz IV ugovora, po~ela proizvodwu dela od 125
predvi|enih aviona Brege 19/7 iz V ugovora, ~iji je prvi primerak
isporu~en 1932. godine. Me|utim, zbog problema sa isporukama motora
Hispano 650 KS predat je samo 51 avion Brege 19/7, dok je 48 zavr{enih
“zmajeva” Bre 19/7 uskladi{teno bez motora. Dakle, nije bilo isporu~eno
75 aviona, kako se to ~esto navodi u literaturi, jer je deo aviona iz V ugov-
ora bio zamewen Brege-Jupiterima a jo{ ranije je napravqeno dodatnih 12
Brege-Hispano 500 KS (o ~emu je ve} bilo re~i). U `argonu Vazduho-
plovstva Vojske tip Bre 19/7 bio je poznat kao Brege-Hispano 650 KS, a
originalna “Bregeova” oznaka je kod nas ~esto pisana i kao Bre 19-7 ili
Bre 19/7. Tip je ra|en u izvedbiAménagement 1926 sa mogu}no{}u no{ewa
dodatnog goriva. Osim Kraqevine Jugoslavije, Bre 19/7 je isporu~en Rumu-
niji (5) i Turskoj (40). Po~etkom 1933, po{to je okon~ana doma}a
proizvodwa tipa Brege, fabriku u Kraqevu preuzeo je od firme “Brege”
Vazduhoplovno-tehni~ki zavod.537

Do 1933. godine veliki problem VTZ-a bio je neregulisan dug Bregeu.
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Posle isporuke aviona Rumuniji i Turskoj to se vi{e ne spomiwe. Mo`da
je ta isporuka bila kompenzacioni posao? Ako je tako, onda bi to mogao da
bude razlog za{to se nigde kao isporu~ilac ovih aviona zvani~no ne
spomiwe VTZ Kraqevo nego Brege. Me|utim, u turskim izvorima se jasno
navodi da su wihovi avioni tipa Brege 19/7 napravqeni u Jugoslaviji.

U periodu od kraja 1932. pa do 1935. godine u kraqeva~koj fabrici se,
pored izra|enih 40 Bregea 19/7 za tursko vazduhoplovstvo, nastavilo i sa
izradom rezervnih delova i revizijom, popravkom pa i adaptacijom aviona
Brege 19 koji su ~inili okosnicu borbenih eskadrila Vazduhoplovstva
vojske.538 Tokom 1934. godine ispitivan je jedan aeroplan Brege 19/7 sa
novom elisom u Vazduhoplovnoj opitnoj grupi..539

Posle u~e{}a na Me|unarodnoj vazduhoplovnoj utakmici u Cirihu u
septembru 1932, kada su dva jugoslovenska Bre 19/7 osvojila 4. i 8. mesto,
Vazduhoplovstvo vojske je donekle povratilo moral i smawilo strah u vezi
sve br`eg zastarevawa preko 300 svojih Bregea 19. Pojedine struje u Vaz-
duhoplovstvu Vojske smatrale su da se jo{ mogu vr{iti modifikacije i
poboq{awa “Bregeovog” tipa. U tom ciqu je jo{ ranije, poslat iz Kraqe-
va u fabriku “Brege” avion Bre 19/7 No1243 na modifikaciju na novi
motor Gnom Ron (Gnôme-et-Rhône 14 Kbrs Mistral Major) 690 KS. Mati~na
fabrika je ozna~ila taj novi derivativ oznakom Bre 19.8 (Model 198 ili
Bre XIX-8) i 19. avgusta 1931. godineregistrovala gacivilnom francuskom
registracijom F-ALPN.540 Pri ispitivawima u septembru 1932. probni
pilot “Bregea” Siguerin postavio je s tim avionom svetski rekord
visine,541 a zatim je avion preleteo u Kraqevinu Jugoslaviju (u to vreme
na wemu je bio ugra|en novi motor 14Kdrs). Ispitivawa u Opitnoj grupisu
se otegla jo{ godinu dana. Tokom tog vremena vr{ene su ugradwe raznih
elisa i NAKA (NACA) prstenova, da bi na kraju komisija zakqu~ila da
motor nije pouzdan i da avion nema predvi|ene performanse, pa tip nije
prihva}en za serijsku proizvodwu. Taj avion bio je kod nas poznat pod
imenom Brege-Mistral Ma`or 700 KS (motor je razvijao 690 KS na 4000
m), a tako|e i kao Brege 19.8 K-14 i Brege K-motor.542

Po{to je napu{ten koncept sa motorom Gnom, poku{ana su re{ewa sa
jo{ dva tipa motora. Za tu svrhu izdvojena su dva “zmaja” Bre 19/7 koje je
“Brege” modifikovao na nove motore. 

Ministar Vojske i Mornarice je naredbom V. K. 1002 od 1933. godine
izda mare|ewe da se jedan aeroplan Brege 19/7 u puti u Francusku u Firmu
Hispano Suiza u ciqu ugradwe motora Hispano od 860 KS. U skladu sa
naredbom Bre 19/7 No1263 je privremeno ustupqen Jugoslovenskom
dru{tvu avionskih motora Hispano Suiza A. D. iz Zemuna. Aeroplan je
dobio civilnu registraciju YU-PCG nakon ~ega je dru{tvo 18. januara
1934. godine od Ministarstva inostranih poslova tra`ilo da izdejstvuje
dozvolu za prelet aeroplana preko Italije za Francusku (Trst - \enova -
Kan - Lion - Pariz). Prelet, koji su trebali da izvr{e pilot fabrike His-
pano Suiza Jean Assolant i mehani~ar radionice dru{tva Alber Lagoguee,
bio je planiran za 20. ili 21. januar 1934. godine, zavisno od vremenskih
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prilika.543 U fabrici firme Hispano Suiza u Boe Kolombeu (Bois
Colombes) ugra|en je u aeroplan motor Hispano 860 KS, pa je novi pro-
totip je ozna~en sa Bre 19.9 (Model 199 ili Bre XIX-9). Aeroplan se tek
decembra 1934. godinevratio iz Francuske u Jugoslaviju gdezapo~eta wego-
va ispitivawa u Opitnoj grupikoja su zavr{ena avgusta 1935. godine.544

Drugi kraqeva~ki “zmaj”, No1246, opremqen je u Francuskoj motorom
Loren Petrel (Lorraine Petrel 12 Hfrs) 720 KS dobiv{i i novu oznaku Brege
19.10 (Bre XIX-10). Brege 19.10 je dobio i civilnu registraciju YU-PCJ sa
kojom je februara 1935. godine preleteo iz Pariza za Beograd preko
Nema~ke. Aeroplan je ispitivan u Opitnoj grupi u junu 1935. godine,
me|utim, kona~ni zakqu~ak je bio da su oba prototipa, sa francuskim
motorima, lo{ija od verzije sa motorom Ciklon, koja je ispitivana tokom
istog leta.545

Jo{ dok su vr{ene prepravke dva eksperimentalna prototipa u
“Bregeu”, pa`wa planera vazduhoplovstva vojske skrenuta je na ameri~ki
motor Rajt Ciklon (Wright Cyclone F-56). Me|utim, ovoga puta, program
modifikacije preuzeo je doma}i tim pod rukovodstvom in`. Slobodana
Zrni}a, {efa konstrukcionog biroa kraqeva~ke fabrike.546

O poku{ajima nabavki naoru`awa i vojne opreme iz SAD-a, izme|u dva
svetska rata se vrlo malo zna ali koliko je poznato oni su se uglavnom
svodile na nabavku vazduhoplovne opreme premda su ameri~ka
brodogradili{ta u~estvovala u nekim konkurskima za potrebe
jugoslovenske kraqevske mornarice.547 [to se ti~e vazduhoplovne opreme
jo{ 1931. godine jugoslovenske vlasti su dobile povoqnu ponudu iz
ameri~ke kompanije Fokker aircraft corporation of America o nabavci 25 moto-
ra Vosp (Wasp) po veoma povoqnoj ceni od po 250.000 dinara (4.950$) svaki.
Od ove nabavke nije bilo ni{ta ali su negde 1934. godine zapo~etki pre-
govori sa ameri~kim firmama o nabavci motora Rajt Ciklon (Wright
Cyclone F-56) za opremawe 50 “zmajeva” bez motora aviona Brege 19 druge
generacije. Adaptaciju motora na avion Brege izvr{ili su, kao {to smo ve}
naveli, na{i in`iweri na ~elu sa in`. Slobodanom Zrni}em.548 U julu
1935. Opitna grupa je zavr{ila program ispitivawa novog prototipa (No.
133) sa veoma povoqnim rezultatima, tako da je, ne{to kasnije, doneta
odluka da se ta verzija usvoji za naoru`awe.549 Avion je nazvan Brege 19-
Ciklon ili Brege-Ciklon, s tim {to je zadr`ana “Bregeova” oznaka Bre
19.8 (19-8 ili 19/8), originalno data prototipu sa motorom Gnom.550 I
tako, tri godine posle izrade, 48 preostalih “zmajeva” iz V godi{weg ugovo-
ra za 125 aviona izvu~eno je iz skladi{ta i preba~eno u fabriku “Ikarus”,
koja je izvr{ila adaptaciju na motor Ciklon. Prvi serijski Brege-Cik-
lon je poleteo 11. decembra 1936. godine a posledwi je isporu~en 15 ili 17.
novembra 1937. godinenekih 13 godinaposle isporuke prvog serijskog Brege
19 iz fabrike “Brege”. Ukupno je izra|eno 48 Bregea 19-8 sa motorom Cik-
lon. U me|uvremenu su, tokom 1936. godine isporu~eni iz SAD-a motori
Ciklon.551

Kod obele`avawa Brege-Ciklona, u~iwen je presedan. Po{to je niz
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No1289-1425 bio predvi|en za obele`avawe Brege-Jupitera i preostalih
aviona “druge generacije”, No obele`ja su dodeqivana po redosledu
zavr{avawa dva tipa, dakle pome{ano, pri ~emu je posledwi Brege-
Jupiter dobio No1412. Me|utim, kada je “Ikarus” zavr{io adapataciju i
isporu~io 48 Brege-Ciklona, oni su obele`eni na nov na~in, dobiv{i
obele`ja izme|u No1413 i No1462, s tim {to No1426 i No1437 iz nekog
razloga nisu dodeqeni.552 Brege Ciklon je u po~etku imao problema sa po-
pre~nom stabilno{}u pa je tokom prvih nekoliko godina slu`be imao
dodatne vertikalne stabilizatore na obe horizontalne repne povr{ine.
Kada je, nakon ispitivawa u Vazduhoplovno opitnoj grupitokom 1939. godine,
taj problem re{en dodatni vertikalni stabilizatori su ukloweni.553

Isporukom posledweg Brege-Ciklona, ukupan broj aviona Brege 19 svih
verzija koji su pro{li kroz Vazduhoplovstvo Kraqevine SHS tj. Vazduhu-
plovstvo Vojske Kraqevine Jugoslavije dostigao je 577 primeraka (dva pred-
serijska, 150 uvezenih i 425 licencnih), ne ra~unaju}i konverzije.

Upravo u to vreme, 1935-1937. godine, poku{alo se sa prepravkom jednog
dela starijih aviona Brege 19 na motor Gnom Ron K9. Jedan aeroplan Brege
19B2 je i prepravqen u aeroplanskoj radionici 1. vazduhoplovnog puka na
motor Gnom Ron K9 i pro{ao je ispitivawa u Vazduhoplovnoj opitnoj grupi
1937. godine.554 Otprilike u to vreme je i nadzorni organ u fabrici “Zmaj”
{tabu Vazduhoplovstva Vojske uputio 13. 07. 1937. godine dopis kojim se
izve{tava da je fabrika izradila “40 kom. elisa za aeroplane Brege 19 sa
motorom Gnom-Ron K9rse drvene konstrukcije po ceni od 4.800,- dinara”
prema ugovoru V.M.T. Br. 3482/37 i tehni~kim uslovima ugovora. Ne{to
kasnije dopisom fabrike “Zmaj” nadzornom organu od 22. 01. 1938 (sa
napomenom: “za komandanta Vazd. opitne grupe, Zemun”) zatra`eno je da se
odredi komisija za predaju “40 komada elisa za aeroplane Brege XIX”
izra|enih po istom ugovoru, a koje }e se isporu~iti “dana 31. januara ove
godine”.555

Godine 1938, Komanda Vazduhoplovstva Vojske je odustala od modi-
fikacije Brege 19 na motor K-9, najverovatnije zbog tada{wih mogu}nosti
nabavke modernih tipova aviona. Me|utim, po{to u kasnijem periodu (do
1940) nisu bili nabavqeni odgovaraju}i avioni za Armijsko vazduho-
plovstvo, Komanda je donela odluku da se izvr{i modifikacija aviona
Potez 25 na motor K-9 (za taj posao su, najverovatnije, iskori{}ene
pomenute elise napravqene u “Zmaju”).

Iako se u ranije publikovanim radovima navodi da je po V uгovoru
isporu~eno 75 Breгe 19-7 a 50 “zmajeva” bez motora, situacija je bila
druga~ija. Isporu~en je samo 51 Breгe 19-7 (ta~nije 48 Breгe 19-7 i
tri eksperimentalna prototipa koji su kasnije kod nas vra}eni na
standard 19/7). Ako se tom broju doda 48 Breгe-Ciklona izlazi da je
ukupno bilo 99 aeroplana “druгe гeneracije” a to zna~i da je ostatak
od 26 aviona iz V uгovora ipak bio opremqen druгim motorima (tj.
sa 12 Hispano 500 KS i 14 Jupitera).556

Treba napomenuti i da su u 7. vazduhoplovnom puku na Brege Ciklonu
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izvr{ene modifikacije izduvnika jer su izduvni gasovi, zbog lo{eg zapti-
vawa, omamqivali posade koje su letele na wima.557

Sa uvo|ewem ~etvorocifrenih evidencijskih brojeva preostali Bregei
19 tako|e su ih dobili. Bombarderskim avionima serijali su po~iwali
brojem 3 koji je ozna~avao wihovu namenu. Avioni Brege 19/7 dobili su
evidencijske brojeve u nizu od 3001 do 3050.558 Brege 19/8 zauzeli su evi-
dencijske brojeve u nizu od 3151-3200.559 Me|utim, avioni Brege-Jupiter
nisu mewali svoje fabri~ke brojeve nego su im oni ostavqeni {to
potvr|uju mnoge fotografije snimqene pred rat, tokom Aprilskog rata
kao i neposredno po wegovom zavr{etku. To je jo{ jedan dokaz da se na
Brege-Jupitere posle 1938. godine ra~unalo samo kao na pomo}ne ma{ine.

U periodu 1939/40. Bregeji druge generacije su kori{}eni i u trena`nim
eskadrilama. Na primer, u 608. Trena`noj eskadrili u Mostaru kori{}en
je 1940. godine jedan Brege Ciklon i jedan Hispano 650 KS. U 609.
Trena`noj eskadrili tako|e je 1940. godine bilo aviona Brege 19/7, a u
novosadskoj 604. Trena`noj eskadrili iste godine dva Brege Hispano 650
KS. Iz 606. trena`ne eskadrile, kapetani Vladimir Kren i Zlatoje
Malin (komandir eskadrile) su iz Zagreba prebacili u |akovo dva Brege
Ciklona 27. marta 1941. Avioni Brege Hispano su u ovim trena`nim
jedinicama (po jedan u 604. i 608) do~ekali i Aprilski rat.560

Po~etkom 1940, ta~nije 1. aprila jo{ uvek je bio zna~ajan broj aero-
plana Brege 19 u naoru`awu premda je od borbenih jedinica jedino je 2. vaz-
duhoplovni puk imao avione Brege. Pored 48 Bregea 19-8 i 37 Bregea 19-7
bilo je u jedinicama jo{ i 75 Bregea 19A2 starijih modela. Zna~i, ukupno
160 Bregea 19 raznih verzija. Me|utim, pored ovih Bregea 19 u {kolama i
trena`nim eskadrilama bilo je jo{ 33 Bregea 19 starijih verzija koji su
imali vi{e od 3 revizije. Tako je 1. aprila 1940. godine Vazduhoplovstvo
Vojske raspolagalo sa ukupno 193 Bregea raznih verzija. Pored Bregea 19
imalo je i 126 Poteza 25 u jedinicama i 21 Poteza 25 (i ovi sa vi{e od 3
revizije) u {kolama i trena`nim jednicama, tj ukupno 147 Poteza 25.561 U
Aprilskom ratu oko petine svih aviona Vazduhoplovstva vojske ~inili su
avioni francuske konstrukcije odnosno Bregei 19 i Potezi 25.

Polovinom 1940. godine u novoformiranom Armijskom vazduhoplovstvu
bilo je 38 Brege 19-7 i 48 Brege 19-8 koji su do~ekali Aprilski rat.562

По нападу фашистичке Италије на краљевину Грчку, 28. октобра 1940. године,
у војном ваздухопловству краљевине Југославије многи ваздухопловcи хтели су да
оду у Грчку и тамо се боре као добровољcи. Краљевина Југославија је, званично,
заузела неутралан став а незванично је дозвољавала проток ратног материјала
преко своје територије зараћеним странама иако више Грчкој. У таквој ситуацији,
током прва три месеcа 1941. године било је неколико пребегавања авионима из
Скопља у Грчку. Први је, 12. фебруара 1941. полетео око 11:50 са скопског
аеродрома, без извиђача и око 13:40 часова слетео близу села Егинио (око 40 км
југозападно од Солуна) наредник Отон Корманић на авиону Бреге 19/8 ев. број
3163 (вероватно из 5. ваздухопловне извиђачке групе). Занимљиво је да је
Корманић на првом саслушању, поред осталог, изјавио да је Хрват православне
вере.563 На другом Брегеу, пилот наредник Ђорђе Јовановић564 и механичар
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наредник Енвер Ресуловић (оба из 3. бомбардерског пука), полетели су са скопског
аеродрома 4. марта 1941. и око 14.20 прелетели југословенско-грчку границу,
продуживши у правцу Солуна. Као и Корманић и они су остали у грчком војном
ваздухопловству, али су њихове авионе прелетели назад поручник Раде Јакшић и
Радимировић Јован.565 Занимљиво је да је у првом извештају приликом бекства
наредника Петра Миљковића из Скопља за Грчку 7. марта, такође јављено да је он
одлетео на авиону Бреге, међутим, у следећем извештају прецизиран је други тип
– Бикер (Bücker Bu-131 D-2 Junгmann).566 Енглески аутор Кристофер Шорз
погрешно наводи као пребегле авионе два Бикер Јунгмана и једну Роду у првој
декади марта, међутим, иако је у Грчку пребегло око 10 југословенских
ваздухопловаца, само претходно поменути су одлетели авионима, док су остали
границу прешли пешке.567

У време немачког напада на Југославију у Оперативном ваздухопловству било
је 16 Брегеа 19 (где су служили као помоћне машине): по 4 Брегеа (већином
Јупитери уз понеки Хиспано 500 КС) у ескадрилама 1, 3. и 8. Бомбардерског пука,
као и по 2 Брегеа у 51. ваздухопловној групи, 6. ловачког пука (oba Јупитерa) и у
11. самосталној групи за даљно извиђање (оба Јупитери).568

Од 86 авиона Бреге 19 друге генерације, Априлски рат у Армијском
ваздухопловству дочекало је укупно 67 авиона али нису сви припадали II
генерацији, неки су били и са моторима Јупитер. Nedostaju}i avioni uglavnom
su rasklopqeni i sme{teni u 2. slagali{tu vazduhoplovstva u Sarajevu.569

Распоред по јединицама био је следећи: 1. Ваздухопловно Извиђачка група (ВИГ),
Рума, 14 авиона у две ескадриле (13 Циклона и 1 Јупитер) kao i jedan naknadno
isporu~eni Brege 19 sa motorom Hispano Suiza od 500 KS; 2. ВИГ,
Шарлинци код Лесковца, 7 аероплана (сви Циклони); 3. ВИГ, Старо Топоље крај
|акова, једна ескадрила са 10 авиона (сви Хиспано 650 КС); 4. ВИГ Велика Горица
и Куриловец крај Загреба, после Липик код Пакраца, 10 апарата (сви Циклони); 5.
ВИГ, Тетово, 5 летелица (сви Циклони); 6. ВИГ, Брегjе и Брежице код Церкља,
posle Jaska kod Karlovca 12 авиона (од тога 1 Јупитер а остали са моторима
Хиспано 650 КС); 7. ВИG, Смедеревска Паланка, једна ескадрила са 7 авиона (2
Јупитера, 4 Хиспано 650 КС, 1 Циклон); Самостална извиђачка ескадрила
Приморске армијске области, Јасеница код Мостара, 2 апарата (оба Јупитери).
Дакле, укупно је у Армијском ваздухопловству у Априлском рату било 25 Бреге
19/7, 36 Бреге 19/8 и 6 аероплана Бреге 19 Јупитер i jedan Brege 19 sa motorom
Hispano Suiza 500 KS isporu~en iz Pan~eva.570 Укупно је у Армијском
ваздухопловству било 94 авиона na po~etku rata kao i jedan naknadno
isporu~en Brege 19 sa motorom Hispano Suiza 500 KS. Ако одбијемо 20
Потеза XXV и 7 авиона Фи-156 Рода (по једна на сваку групу) преостаје свега 67
Брегеа. U ovu statistiku ne ulaze pomo}ne ma{ine u 1. VIG (Anrio 320 i
Fizir Neboj{a). U nekim radovima, naro~ito Andre Pavlovi}a, a i onih
koji ganekriti~ki citiraju, navodi se ukupno 120 aviona u Armijskom vaz-
duhoplovstvu. Do zabune dolazi zato {to mnogi ~esto poistove}uju pojmove
Izvi|a~ka avijacija i Armijsko vazduhoplovstvo. Izvi|a~ki avioni (oko
20 aeroplana ukqu~uju}i i pomo}ne ma{ine koje su se u nu`di tako|e
mogle upotrebiti za ovu namenu) bili su i u 11. samostalnoj grupiza daqno
izvi|awe koja je u sastavu Operativnog vazduhoplovstva, dakle van Armi-
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jskog vazduhoplovstva a direktno pot~iwena Komandi vazduhoplovstva od
koje je dobijala nare|ewa za dejstvo (zadatke strategijskog izvi|awa).571

U Pozadinskom vazduhoplovstvu raspored aviona Brege 19 u Aprilskom
ratu bio je slede}i: 604. Trena`na eskadrila u Jugovi}evu kraj Novog Sada,
zatim Jakovu pa Lazarevcu 2 Brege Jupitera i 1 Brege 19/7; 605. Trena`na
eskadrila u Butmiru kraj Sarajeva 1 Brege Jupiter; 606. Trena`na
eskadrila na aerodromu Borongaj kod Zagreba 1 Brege Jupiter; 607.
Trena`na eskadrila u Skopqu i Uro{evcu 2 Brege Jupiter; 608. Trena`na
eskadrila u Jasenici kraj Mostara 1 Brege Jupiter i 1 Brege 19/7; 609.
Trena`na eskadrila u `i~i kod Kraqeva 5 aviona (sa motorom Jupiter, a
jedan je mo`da bio Brege Hispano 650 KS); 610. Trena`na eskadrila u
Medo{evcu kod Ni{a 2 Brege Jupitera. Ukupno, 16 Bregea 19 u trena`nim
eskadrilama, od kojih su bar dva iz II generacije. U {kolama u Aprilskom
ratu, raspored aviona Brege 19 je ovakav: U 1. pilotskoj {koli (samo 3. ode-
qewe) na Butmiru kraj Sarajeva 8 Brege Jupitera, u 2. pilotskoj {koli
(samo 3. odeqewe) na leteli{tu Kapino poqe kod Nik{i}a 5 Brege 19
Jupiter i u 3. pilotskoj {koli (iz 1. odeqewa) na Kosoru kraj Mostara i
na leteli{tu }emovsko poqe blizu Podgorice po 1 Brege Jupiter. Vaz-
duhoplovna {kola ga|awa u Rajlovcu kod Sarajeva imala je 1 Brege Jupiter
u 655. {kolskoj eskadrili iz 232. vazduhoplovne {kolske grupe. Ukupno je
u {kolama bilo 16 Bregea. Sve u svemu ukupno je Bregeja prve i druge gen-
eracije u Aprilskom ratu bilo 16+68+16+16=116 aviona.

Od svih jugoslovenskih jedinica koje su imale u svom naoru`awu avione
Brege 19, jedino se 5. Vazduhoplovno-izvi|a~ka grupa povukla iz zemqe sa
preostalim avionima i zemaqskim e{alonom i to prvo u Gr~ku a zatim u
Egipat. Prvo su odleteli iz Tetova u Bitoq (leteli{te Dragor) 8. IV
1941. a zatim slede}eg dana na nekoliko Bregea i jednom Rodom u Ko`ane
u Gr~koj gde su preno}ili i dobili gorivo od Grka. Zatim su ujutro, 10. apri-
la, zbog mogu}nosti bombardovawa leteli{ta od neprijateqevih aero-
plana, preleteli u Farsalu, gde su tako|e preno}ili. Sutradan su
preleteli na aerodrom Sedes kod Soluna. Narednog dana preleteli su u
Pirej kod Atine. U Atini su ostavili avione i odatle su brodom
preba~eni u Egipat.572

U Aprilskom ratu na Bregejima 19 su raweni ili poginuli slede}i
leta~i: iz 4. vazduhoplovne izvi|a~ke grupe 8. aprila – posada, pilot
podnarednik Jovan Zelen i nepoznati rezervni oficir izvi|a~ su pogin-
uli prilikom bombardovawa nema~kog pontonskog mosta na Dravi dok je u
drugoj posadi koja je izvi|ala front, po sletawu pilot, podnarednik Radi-
voje Radivojevi} podlegao ranama a wegov izvi|a~ rezervni potporu~nik
Ladislav Ko`eq lak{e rawen;573 iz 5. vazduhoplovne izvi|a~ke grupepri-
likom preleta iz Bitoqa za Lerin, 9. aprila, na sletawu je povre|en
izvi|a~ poru~nik Rajko Popovi};574 iz 7. vazduhoplovne izvi|a~ke grupe
prilikom bombardovawa mosta na Velikoj Moravi kod }uprije, 10. aprila,
po izvr{ewu zadatka posada je uspela da se vrati na aerodrom kod Smed-
erevske Palanke ali je pilot potporu~nik Vladimir Jankovi} bio rawen
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a izvi|a~ potporu~nik Slobodan Mihi} je iskrvario.575 U pozadinskom
vazduhoplovstvu iz 604. Trena`ne eskadrile na aerodromu Jugovi}evo kod
Novog Sada, 6. aprila na poletawu, nema~ki lovac iz JG 77 mitraqirao je
avion na zemqi u kome je rawen pilot narednik Stevan Mrnu{tik.576

Nemci su u Aprilskom ratu zaplenili ukupno 39 Bregea,577 Italijani
{est578 a Ma|ari jedan.579

Mnogi od ovih Bregea prodati su Hrvatima koji su koristili ukupno 57
Bregea 19. Wih 40 bilo je sa motorom Jupiter (od kojih su pet ili {est
aviona bili rezerva; iskori{}eni za kanibalizaciju od 1942. godine kada
je po~elo uvo|ewe savremenijih tipova Do 17K i Blenhajm). Rezervni
Bregei su, kao i rezervni Potezi 25, bili sme{teni u skladi{tima na
aerodromima u Rumi i Zemunu. Jo{ 11 Bregea je imalo motore Ciklon a 6
primeraka motore Hispano (ve}ina 650 KS a me|u wima neki i sa motorom
Hispano 500 KS).580 Na jednom Brege Jupiteru je 23. maja 1942. godine pre-
begao u partizane Rudolf ~ajavec, koji je za to posmrtno dobio orden nar-
odnog heroja.581 Jednim Brege-om 19/8 je 23. oktobra 1943. godine prebegao
u Italiju nadsatnik Arkadije Popov, koji je potom stupio u partizansko
vazduhoplovstvo.582

Zanimqivo je da su tokom oktobra 1941. godine Nemci u borbi protiv
ustanika u okolini Kraqeva koristili jedan Brege 19. On je poletao sa
kraqeva~kog aerodroma i umesto oznaka Zrakoplovstva NDH, privremeno
su na wega nafarbane nema~ke oznake pripadnosti. Ponekad je bombar-
dovao i biv{e radnike kraqeva~ke fabrike aviona, koji su radili na izra-
di tog tipa pre rata.583

Ukupno 5 ispravnih i neispravnih primeraka Bregea 19 zaplenile su
jedinice Jugoslovenske armije je na kraju rata Drugog svetskog rata ali je
samo jedan od wih zvani~no usvojen u naoru`awe 1945. godine novo
stvorenog Vazduhoplovstvo Jugoslovenske Armije (VJA) i nalazio se na
zvani~nom spisku aviona od 31. decembra 1945. godine.584 Jedan od spomenu-
tih zaplewenih aviona (Brege 19 Jupiter) je 6. aprila 1945. (na dan
oslobo|ewa Sarajeva) poru~nik Bruno Ju`ni} odrulao u kukuruze kraj
rajlova~kog aerodroma umesto da poleti za Zagreb. Kasnije ga je preleteo
za Beograd.585 Drugi Brege 19 koji se u Zemunu zatekao na popravci bio je
sa motorom Ciklon. U rajlova~koj radionici u leto 1945. (maj-jun) zatekla
su se tri Bregea 19: po jedan sa motorom Jupiter, Hispano i Ciklon. Dva
su tu popravqena odmah posle rata a jedan od wih preleten je iz
oslobo|enog Zagreba. Me|utim, Bregei iz Rajlovca nisu u{li na spisak
aviona VJA i verovatno su pre kraja iste godinerashodovani.586 Ina~e, oba
zaplewena zemunska Bregea 19 su bila predvi|ena za budu}i muzej vazduho-
plovstva ali se to nije ostvarilo i tako nisu sa~uvani.587

Do danas je na prostoru biv{e Jugoslavije od Bregea 19 preostala kon-
strukcija sredweg dela trupa (oko kabine) koja je izlo`ena u Tehni~kom
muzeju u Zagrebu. Tako|e, u Vojnom muzeju u Beogradu ~uva se deo gorweg
desnog krila sa aviona kojim je u partizanskoj avijaciji leteo Rudolf
~ajavec.588
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ИСПОРУКА БРЕГЕА 19/7 ТУРСКОЈ

Турски пилоти су се упознали са авионима Бреге 14 за време Рата за
независност са Грчком. Пошто су се ови авиони том приликом одлично показали
не изненађује одлука турских власти да 1925. године наруче 20 авиона Бреге 19 А2
опремљених са моторима Lorraine-Dietrich 12Ed снаге 450 КС. По пристизању у
турску ови авиони су распоређени у 2. и 9. ескадрилу (2. и 9. Tayyare Bölük)
стациониране у Ескишехиру (Eskiehir) и задржали су се у наоружању до 1938.
године. Неколико година касније, тачније 1928. године Република Турска је купила
45 бомбардерских Брегеа 19 Б2 опремљних, такође мотором Lorraine-Dietrich
12Ed. Авиони су примљени 1929. године и распоређени су у 1, 2, 21, 24, 27. и 28.
ескадрилу (Tayyare Bölük) као и у школску групу (tatbikat Taburu) Ваздухопловне
школе.589

Почетком тридесетих година за стандaрдни авион за сарадњу са копненом
војском изабран је Бреге 19/7 А2 и то највећим делом из финансијских разлога. У
Југославији, тачније у Фабрици авиона у Краљеву наручено је 20 извиђачких
Брегеа 19/7 А2 опремљених мотором Hispano-Suiza 12Eb снаге 600 КС. Авиони су
испоручени 1932. године а одмах затим је уsледила наруyбина, tакође у Краљеву,
за 20 бомбардерских Брегеа 19/7 Б2 опремљених мотором Hispano-Suiza 12Nb
снаге 650 КС.590 Обе верзије Брегеа израђене у Југославији су остале у наоружању
ескадрила за сарадњу са копненом војском до 1938. године када је започела њихова
замена америчким Вултијима (Vultee). Преостали југословенски Брегеи 19, обе
верзије, пребачени су u извиђачко-бомбардерске ескадриле до 1940. године када су
замењеним британским Лисандерима (Westland Lysander) и дефинитивно
повучени из наоружања.591

Сви Брегеи купљени и у Француској и у Југославији набављени su донацијом
самог турског народа које је прикупила Турска ваздухопловна лига (THK). Име
града који је дао прилог за дати авион било је исписано на боку дотичног авиона.
У почетку су натписи били исписани арапским словима али после реформе 1928.
године имена су исписана турском латиницом.592

Интересантно је да је 5 турских Брегеа 19 учествовало на Првомајској паради у
Москви 1934. године и то као предводници целокупног ваздухопловног ешалона.
Tom prilikom su turski piloti posetili i Sevastopoq i Harkov. Bila je
to uzvratna poseta SSSR-u jer jer su sovjetski avioni u~estvovali na
proslavi desetogodi{wice turske republike. Pri povratku turski
avioni su u Bukure{tu u~estvovali 15. maja 1934. godine na rumunskoj
sve~anosti poznatoj kao Dan heroja.

Tursko ratno vazduhoplovstvo je raposlagalo sa 20 Breguet 19A2, koji
su imali serijske brojeve 1001-1020 i koji su bili u turskom naoru`awu od
1926. do 1938. godine, i sa 45 Breguet 19B2, koji su imali serijske brojeve
1021-1066 i koji su bili u turskom naoru`awu od 1929. do 1938. godine. Od
novih Bregea 19/7 raspolagalo je sa 20 Breguet 19/7 A2, koji su imali ser-
ijske brojeve 1101-1120 i koji su bili u turskom naoru`awu od 1932. do
1941. godine i sa 20 Breguet 19/7 B2, koji su imali serijske brojeve 1121-
1140 i koji su bili u turskom naoru`awu od 1926. do 1938. godine.593
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Turska je 19. januara 1939. godine naru~ila u Velikoj Britaniji 60 lova-
ca Spitfajer Mk. I i to 15 kompletnih a 45 u delovima koji bi se sklopili
u Turskoj po ceni od 13000 funti po komadu. Tako|e je zatra`en i otkup
licence za proizvodwu Spitfajera u Turskoj.594 Britanci su odbili da
ustupe licencu ali su prihvatili da isporu~e Spitfajere. Ipak do
po~etka Drugog svetskog rata je isporu~eno samo 3 Spitfajera Mk. I.
Ne{to kasnije, 12. maja 1939. godineTurska je naru~ila 30 lovaca Hariken.
Britanci su ovu naruybili prihvatili i odmah isporu~ili 18 aparata i to
iz jugoslovenskog kontigenta.595

Juna 1939. godine posetili su francuski generali Vegan (Maxime Wey-
gand) i Huncinger (Charles Leon Clement Huntzinger) Ankaru. Nakon kra}ih
pregovora sklopqen je ugovor o isporuci 60 lovaca Moran Solnije MS
406C1 (Morane Saulnier MS 406C1) i 36 izvi|a~a Anrio 182 (Hanriot 182).
Do po~etka rata isporu~eno je 40 lovaca Moran Solnije MS 406C1.
Kona~no 19. oktobra 1939. godine Turska je u Britaniji dobila kredit od
25 miliona funti (od ~ega 15 miliona u zlatu) na osnovu koga je naru~ila
40 bombardera Bristol Blenhajm Mk. I, 36 izvi|a~a Vestland Lisander, 30
bombardera Fajri Betl (Fairey Battle) i 20 transportnih aviona Avro
Anson Mk. I (Avro Anson Mk. I). Istovremeno je u SAD naru~eno 50 mod-
ernih {kolskih aviona Curtiss CW-22.596

Do propasti Francuske juna 1940. godine, od svih napred spomenutih
naruybina, isporu~eno je jo{ 17 Hoker Harikena Mk. I, 6 Avro Ansona Mk.
I, 50 {kolskih Kertisa, 31 Betl Mk. I, 36 Anrio 182 i 36 Lisandera Mk.
II.597

VAZDUHOPLOVSTVO VOJSKE I
POMORSKO VAZDUHOPLOVSTVO

Mirnodopska formacija Vazduhoplovstva vojske Kraqevine Jugoslavi-
je izvedena ja na osnovu Uredbe o formaciji vazduhoplovstva u mirno doba
iz 1930. godine. Na ~elu tog roda vojske nalazila se Komanda Vazduho-
plovstva vojske sa sedi{tem u Novom Sadu, a bila je neposredno pot~iwena
Ministarstva Vojske i Mornarice osim u pogledu nastave gde je bila
pot~iwena Na~elniku Glavnog |eneral {taba. Komanda je vr{ila privre-
meno, po nare|ewu ministra Vojske i Mornarice, inspekciju Pomorskog
vazduhoplovstva. U slu~aju rata Komanda Vazduhoplovstva postaje Koman-
da Vazduhoplovstva Operativne vojske s tim da mora odvojiti deo qudstva
za formirawe Odeqewa za Vazduhoplovstvo kojem bi bilo pot~iwena
pozadina vazduhoplovstva. Zadaci Komande vazduhoplovstva bili su su
slede}i: komandovawe i upravqawe jedinicama i ustanovama, snabdevawe
materijalom, hranom i novcem, popuna qudstvom, izrada propisa i pravi-
la, prou~avawe stranih vazduhoplovstava i prou~avawe pitawa iz oblasti
organizacije i dislokacije vojnog i civilnog vazduhoplovstva. Na ~elu
Komande vazduhoplovstva nalazio se komandant Vazduhoplovstva vojske
koji je imao generalski~in i imao polo`aj komandanta armijske oblasti.
Wega je postavqao Kraq na predlog ministra Vojske i Mornarice. Koman-
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dant je imao svog pomo}nika koji ga je zastupao u svim prilikama kada je
odsutan ili na du`nosti. Pomo}nik je imao ~in diviziskog |enerala a
time i polo`aj komandanta divizije.598

Ukazom W. V. kraqa A|. Br. 18374 od 2. avgusta 1930. godine postavqen
je za komandanta in`iwerije divizijski |eneral Radisav J. Stanojlovi} do
tada vr{ilac du`nosti komandanta vazduhoplovstva vojske dok je, istovre-
meno za vr{ioca du`nosti komandanta vazduhoplovstva vojske postavqen
|eneral{tabni brigadni |eneral Milutin |. Nedi} do tada vr{ilac
du`nosti pomo}nika komandanta vazduhoplovstva vojske. 599

Po{to su po novoj formaciji najve}e jedinice u vazduhoplovstvu tre-
bale da budu brigade odmah su formirane dve vazduhoplovne brigade za koje
su ukazom W. V. kraqa A|. Br. 25495 od 7. novembra 1930. godine
postavqeni i v. d komandanti i to za v. d. komandanta 1. vazduhoplovne
brigade vazduhoplovni pukovnik Borivoje J. Mirkovi} do tada komandant
4. vazduhoplovnog puka a za v. d. komandanta 2. vazduhoplovne brigade vaz-
duhoplovni potpukovnik |or|e P. Jovanovi} dotada{wi komandant 7. vaz-
duhoplovnog puka. 600

Po~etkom tridesetih godina francuski aeroplani su jo{ uvek ~inili
osnovu vazduhoplovnog parka Vazduhoplovstva Vojske. Uzmimo samo na
primer koji su aeroplani u~estvovali na Utakmici za pehar W. V. Kraqa
u 1931. godini:601

- u kategoriji dvoseda: Brege 19 (sa motorima Hispano Suiza od 500 KS
i Loren Ditrih od 450 KS) i Potez 25 (sa motorima Hispano Suiza 450 KS
i Jupiter 420 KS).

- u kategoriji lovaca: Devoatin D.9 i Avia BH33 (oba sa motorom
Jupiter od 420 KS)

- u kategoriji {kolskih aviona: Fizir FN (sa motorima Mercedes od
120 KS i Valter od 120 KS) i Anrio 320 (sa motorom Simens od 120 KS).

Kao {to vidimo osim lova~kih aeroplana Avia BH33 i {kolskih aero-
plana Fizir FN svi ostali su bili francuskog porekla - bilo da su
proizvedeni u Francuskoj ili u Kraqevini SHS/Jugoslaviji.

Komandi vazduhoplovstva, koja se od 1936. godine nalazila u Zemunu,
bile su pot~iwene sve jedinice i ustanove Vazduhoplovstva vojske. U to
vreme, 1936. godine najve}e jedinice su jo{ uvek bile dve vazduhoplovne
brigade. Prva brigada sa {tabom u Novom Sadu imala je u svom sastavu dva
puka: 1. bombarderski i 6. lova~ki puk. 1. bombarderski puk je bazirao u
Novom Sadu na vojnom aerodromu Jovan Jugovi} koji se nalazio na mestu
kasnije kasarne Slobodan Baji} Raja. 6. lova~ki puk se nalazio na aero-
dromu Beograd na 3 km od Zemuna pored tada{weg sela Be`anija. To je bio
me{ovito vojno-civilni aerodrom osposobqen za no}na poletawa i
sletawa, sletno-poletna staza je bila travnata, a najbli`a `elezni~ka
stanica bila je u Zemunu. Aerodrom je imao radionice i hangare, kako na
civilnom tako i vojnom delu.

Druga vazduhoplovna brigada ~iji je {tab bio u Zagrebu, imala je u svom
sastavu tri puka: 4. lova~ki puk, 7. bombarderski puk i 2. izvi|a~ki puk. U
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Zagrebu je bazirao 4. lova~ki puk na aerodromu “Zagreb” u Borongaju na
mestu gde se kasnije nalazila kasarna JNA Du{an ~orkovi}. Aerodrom je
kao i onaj u Beogradu bio vojno-civilni, udaqen 6,5 km od centra Zagreba,
a 2 km od najbli`e `elezni~ke stanice Maksimir. Nije bio osposobqen za
no}ne letove, a radionice je imao samo vojni deo. 2. izvi|a~ki puk je bazi-
rao na vojno-civilnom aerodromu Rajlovcu, kod Sarajeva. Na vojnom aero-
dromu kod sela Ortije{, jugo zapadno od Mostara nalazio se 7. bombarder-
ski puk. 

Postojao je jo{ jedan bombarderski puk koji je bio samostalan (3. bom-
barderski puk), baziran na aerodromu Skopqe kod sela Petrovac 15 km
isto~no od Skopqa. Aerodrom je bio vojno-civilni ali samo na vojnom je
bilo radionica; najbli`a `elezni~ka stanica je bila u Skopqu. Na vojno-
civilnom aerodromu kod Ni{a nalazio se 1. balonski bataqon, a na wemu
su povremeno bazirali deta{mani iz drugih pukova. Bilo je planova da se
osnuje 5. lova~ki puk koji bi sa 3. bombarderskim pukom formirao 3. vaz-
duhoplovnu brigadu, ali }e ti planovi biti realizovani tek 1939.godine.
Ni`e takti~ke jedinice koje su ulazile u sastav vazduhoplovnih pukova
bile su vazduhoplovne grupe; svaki vazduhoplovni puk je imao 2 grupe.
Me|utim postojale su tri grupekoje nisu bile u sastavu pukova. Dve od wih,
81. vazduhoplovna grupa i 201. trena`na vazduhoplovna grupa bile su
pot~iwene direktno Komandi 1. vazduhoplovne brigade, a bazirale su na
aerodromu Beograd. Na istom aerodromu se nalazila i Opitna grupa
pot~iwena neposredno Komandi Vazduhoplovstva vojske.602

Jedinice Vazduhoplovstva vojske raspolagale su sredinom 30-tih
uglavnom zastarelim materijalom koji je krajem te decenije trebalo da
iza|e iz upotrebe. Zato je predvi|eno da uz povla~ewe efektivno bude
istovremeno nabavqan i savremeni vazduhoplovni materijal. Tako je 1935.
godine tada{wi komandant Vazduhoplovstva vojske |eneral Milutin
Nedi} izradio projekt (Str. pov. V. |. Br. 793/35) po kome je trebalo
izvr{iti nabavku 114 bombardera, 212 lovaca i 169 izvi|a~a, {to zna~i
495 aviona u ukupnoj vrednosti od 1,391,800.000 dinara. Toj sumi koja je
ina~e bila iz kredita Str. pov. |. Br. 978/35 trebalo je dodati jo{
185,400.000 dinara po{to su cene pove}ane pa se predvi|eni broj aviona
ne bi mogao nabaviti samo od pomenutog kredita.603

Dve godine kasnije Vazduhoplovstvo vojske je i daqe pru`alo `alosnu
sliku jer po pitawu modernizacije nije napredovalo. Te 1937. bilo je ukup-
no 130 bombardera (124 Brege-19, 3 Do-Y, 2 Avia 39 i jedan Ju G.24), a mirn-
odopskom formacijom bilo je predvi|eno 258 aviona. Skoro svi avioni su
nabavqeni do 1932. godine, ali su trebali da iza|u iz upotrebe 1939. godine,
izuzev 24 aviona Brege-19 kojima je trebalo da se to desi godinu dana kas-
nije. Lova~ka avijacija je po mirnodopskoj formaciji trebalo da ima 186
aviona, ali je imala ukupno 28 aparata sposobnih za upotrebu (20 Avia
BH.33 i 8 Hoker Fjurija). Avie su bile nabavqene 1929-32. godine, a tre-
bale su da iza|u iz upotrebe 1939. godine, a Fjuriji su nabavqeni 1931. i
1937. godine, a trebalo je da nad`ive Avije svega tri godine. Ni u izvi|a~koj
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avijaciji nije bilo mnogo boqe jer su wu ~inili tehni~ki zastareli
avioni Brege 19 i Potez 25. Bilo je 143 raspolo`ivih Poteza 25 koji su
u{li u upotrebu 1927-32. i 103 Bregea 19 koji su uvedeni u naoru`awe 1929-
32. Vazduhoplovstvo vojske je ina~e trebalo po mirnodopskoj formaciji da
raspola`e sa 243 aviona. Potezi 25 su trebali da iza|u iz upotrebe 1938. (15
aviona) i 1940 (128 aviona), dok za Brege 19 nema podataka. Rezervno vaz-
duhoplovstvo (vazduhoplovni centri, {kole i eskadrila VTZ-a) umesto 420
aviona, koliko je formacija predvi|ala imalo je svega 215 {kolskih aviona.
Od wih bilo je 151 doma}e (127 Fizira i 14 PVT) i 74 strane (55 Anrioa,
13 Gurdu-Leseri 6 Devoatina) konstrukcije. Strani tipovi bi svi iza{li iz
upotrebe 1938, a Fizir u periodu 1938. do 1940. godine. Jedino bi se PVT
odr`ali ne{to du`e, do 1942. godine, Tako je ukupno u operativnom i rez-
ervnom vazduhoplostvu vojske bilo svega 619 sposobnih od 1017 aviona
koliko je bilo predvi|eno mirnodopskom formacijom.604

Novi komandant Vazduhoplovstva vojske generalJankovi} je s obzirom na
ovakvo stawe izradio 1939. svoj plan modernizacije (Str. pov. V. |. Br.
389/37). U planu je prihva}eno ne samo ono {to je predlagao ranije general
Nedi}, nego je tra`io da se nabavi jo{ 80 aviona (42 bombardera i 38
lovca) koji bi stajali dr`avu 312.800.000 dinara. Iako su veliki finan-
sijski zahtevi predstavqali veliku te{ko}u pod komandom ambicioznog
generala Simovi}a po~ela je u praksi da se ostvaruje modernizacija vaz-
duhoplovstva ~ije je osnove postavio generalNedi}. Tako su ve} krajem 1937.
godine po~eli iz Nema~ke da pristi`u savremeni dvomotorni bombarderi
Do-17 koji su se dobro pokazali u borbama u {paniji.605

Slede}e godinenastupio je program modernizacije ali ne onakvim tempom
kako je `eleo vazduhoplovni vrh. Tako je, na primer, zbog na{ih sme{tajnih
kapaciteta za naftu, do maja 1938. bilo isporu~eno 40.300 t nafte od 55.000
t koliko je Rumunija trebalo da isporu~i u zamenu za jugoslovenski bakar, po
sporazumu Stojadinovi} - Titulesku iz 1936. Od te koli~ine Vazduho-
plovstvo vojske je dobilo toliko da je moglo da formira ratnu rezervu za
svega 25 dana. Avijacija je bila popuwena sa svega 25 % aviona (13 % mod-
ernih) od broja predvi|enih planom modernizacije. Za pove}awe efektiva
pored odobrenih kredita (Str. pov. |. Br. 978/35 i Str. pov. \. Br. 1046/36)
trebalo je jo{ 597.066.500 dinara. Od ove sume obezbe|eno je u vidu kredita
(Str. pov .|. Br. od 7. maja 1938. godine) 200.000.000 dinara, pa je ostalo da se
nekako dobije onaj ostatak od 397.066.000 dinara. Komanda vazduhoplovstva
je tada poku{ala da izdejstvuje finansijska sredstva da bi ostvarila
neophodni minimum za mirnodopsku formaciju i wena pove}awa u ratu.
Iskazano brojevima to bi bilo 57 eskadrila sa 360 aviona u vreme mira. Za
slu~aj rata te bi efektive trebalo pove}ati minimalno sa 390 aviona
svrstanih u 68 eskadrila. Tako bi se neprijatequ moglo suprostaviti 125
eskadrila sa 750 aviona. Me|utim, i taj umawen broj aviona zahtevao je veli-
ka izdvajawa od 2.135,000.000 din. Ako se tom broju doda jo{ 600.000.000 za
1200 t bombi, 169.000.000 din za 270 rezervnih motora, 147.000.000 za 2.049
PA i avionskih mitraqeza i topova, te municiju za wih u vrednosti od
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314.294.000 dinara dobija se suma od 3.365.814.000 dinara koja je ostala samo
pusta `eqa za vazduhoplovstvo.606

Pored finansijskih problema bilo je i neprilika s nabavkama iz
instranstva. Jugoslavija nije uspela da izdejstvuje dobijawe modernijih
verzija aviona Do-17 pa je i kod druge naru~ene serije morala da se zadovo-
qi starijom verzijom opremqenom francuskim motorima Gnom-Ron 14K,
~ija isporuka nije bila zavr{ena do kraja 1938. godine. Malo vi{e sre}e je
bilo sa Britanijom jer je u decembru 1938. isporu~eno 12 lovaca Hoker
Heriken. Dva meseca pre nego {to }e prvi Hariken u}i u naoru`awe, 6.
lova~ki puk je po~eo da prima prve doma}e lovce IK-2. Ovog lovca javnost
je imala prilike da vidi na Prvoj Me|unarodnoj vazduhoplovnoj izlo`bi
odr`anoj u Beogradu 28. maja - 13.juna 1938. godine. Na izlo`bi su u~estvo-
vali Nema~ka, Britanija, Poqska, ~ehoslova~ka, Italija, SAD i
Jugoslavija. Jugosloveni su pored svojih {kolskih aviona prikazali
lova~ke Hoker Fjuri i IK-2 i bombardere Bre 19, Bristol Blenhajm i Do-
17. Posebnu pazwu su me|utim izazvale makete aviona ~iji se prototipovi
izgra|uju ili su ve} bili izgra|eni. Fabrika Rogo`arski je svojom make-
tom IK-3, ~iji je prototip izradila, nagovestila skoru proizvodwu prvog
doma}eg modernog niskokrilca sa uvla~e}im stajnim trapom. Pored toga
maketa dvomotornog R-313 ~iji se prototip izra|ivao u Rogo`arskom
pokazala je da su jugosloveni spremni da proizvedu i sopstveni tip ove
vrste borbenih aviona. Ikarus je izlo`io maketu Orkana, a Zmaj maketu
bombardera Zmaj R-1, ~iji su prototipovi bili u izgradwi.607

NABAVKE IZ FRANCUSKE
U TRIDESETIM G ODINAMA

Francuska je, kao glavni saveznik Kraqevine SHS, do po~etka
tridesetih imala primat i povla{}enu ulogu u snabdevawu vazduho-
plovstva kraqevine. Do 1933, ukupan broj francuskih i aviona ra|enih po
francuskim licencama koji su pro{li kroz vojno i pomorsko vazduho-
plovstvo dostigao je (minimum) 1190 plus 3 hidroaviona FBA. Od toga, 461
avion je proizveden u Francuskoj a 3 hidroaviona FBA u Italiji i to: naj-
mawe 116 nasle|ena i kupqena (oko 60 Bregea 14, 32 Spada, 8 Wepora, 13
Dorana i 3 FBA) neposredno nakon Prvog svetskog rata, 6 uzornih (prva
dva Bregea 19, prvi Potez 15, jedan Poteza 8, i jedan uzorni Devoatin D.1
kao i prvi Devoatin D.27), 24 iznajmqena i 318 uvezenih. Od 318 uvezenih
aviona, 206 je nabavqeno iz francuskog kredita iz 1923 (150 Brege 19 + 50
Devoatina + 6 Kams) a 112 su kupqena do kraja dvadesetih (12 sanitetskih
+ 40 {kolskih Anrioa H.320 + 40 Potez XXV + 20 Gurdu-Leser). Ostalih
729 aviona je izra|eno po francuskim licencama u Kraqevini Jugoslavi-
ji (45 Anrio H.320, 10 Anrio H.41H, 26 Gurdu-Leser(nije ura~unat prvi
“Zmajev” avion odbijen na prijemu za vazduhoplovstvo), 3 Devoatin D.27,
220 Potez 25 i 425 Brege 19). U periodu 1932. do 1941. u~e{}e Francuske
u isporukama materijala za Vazduhoplovstvo Vojske postaje zanemarqivo
malo - samo 4 aviona (2 Potez 63, 1 pokloweni Kodron i 1 prebegli Amio)
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~ime je ukupan broj francuskih i aviona ra|enih po francuskim licenca-
ma u jugoslovenskom vazduhoplovstvu dostigao (minimum) 1194 primerka
ili oko 44 % od ukupnog broja aviona koji su pro{li kroz oba vazduho-
plovstva Kraqevine SHS/Jugoslavije.

Me|utim treba voditi ra~una da od 1929. godine pa do pred sam Drugi
svetski rat nema novih naruybina u Francuskoj samo se u Jugoslaviji do
kraja 1932. godinepo licenci izra|uju, ranije naru~eni, francuski avioni.
Period od 1930. do po~etka 1937. godine je vreme kada je Jugoslavija, ne
ra~unaju}i serijsku proizvodwu doma}ih {kolskih aviona i ve} ranije
naru~enih po francuskoj licenci, nabavila vrlo malo aviona, pogotovo iz
inostranstva. U tom periodu je naru~eno 73 aviona i hidroaviona inos-
tranih konstrukcija, od toga je oko 62 % (45) bilo ~ehoslova~ke konstruk-
cije, oko 20 % (15) nema~ke i oko 18% (13) britanske.

Razlozi za prekid nabavke francukih vazduhoplova su vi{estruki i
uglavnom su op{te poznati. Ipak, postoji i jedan koji u na{oj istografi-
ji nije dovoqno nagla{en a to je velika kriza francuske vazduhoplovne
industrije u periodu od 1927. pa do 1937. godine kada francuski konstruk-
tori aviona nisu dali nijedan zna~ajniji projekat. Tih godina su francus-
ki avioni, po op{tem mi{qewu, bili znatno slabiji ne samo od britan-
skih i ameri~kih ve} i od poqskih i ~ehoslova~kih aviona. Koliko je
francuska vazduhoplovna industrija u to vreme zaostajala za svetskim
trendovima najboqe pokazuje ovaj primer. Jugoslovenski IK-3 i francus-
ki MS 406 C1 su imali, prakti~no, identi~an motor. Me|utim jugosloven-
ski lovac je bio za oko 40 do 50 km/h br`i, br`e se pewao i imao boqe
manevarske sposobnosti. Razlozi za zaostajawe francuske vazduhoplovne
industrije su vrlo kompleksni i mi se ovde ne}emo zadr`avati na tome
pogotovo {to postoji vrlo bogata literatura posve}ena tom pitawu.

Francuski uticaj je po~eo polako, ali sigurno da opada po~etkom
tridesetih godina. Prvi vesnici promene stava kod Jugoslovena do{li su
nabavkom ~ehoslova~kih Avia BH-33 i te{kih tromotoraca tri tipa.608

Ne{to kasnije, Vazduhoplovstvo vojske je postavilo zahtev za nabavku
novog modernog lovca sa motorom opremqenim visinskim kompresorom.
Me|utim, Francuska ni sama nije imala takav motor, razvoj kompresora je
kasnio i izazvao veliki zastoj kod isporuka “lova~kih” motora. To je bio
jedan od glavnih razloga zbog kojeg se Vazduhoplovstvo vojske okrenulo Bri-
tancima za nabavku lovaca. Drugi razlog je le`ao u mi{qewu da su bri-
tanski avioni kvalitetniji.

Firma “Brege”, glavni isporu~ilac francuskih aviona za vazduho-
plovstvo Kraqevine SHS/Jugoslavije, nudila je Jugoslovenima jo{ 1929.
svoj tip Breguet 19ter, ali ga Vazduhoplovstvo vojske nije prihvatilo.
Usled nezadovoqstva vazduhoplovstva Kraqevine SHS/Jugoslavije zbog
slabih bombarderskih mogu}nosti Brege 19 (naro~ito verzije sa Jupiter
motorima), fabrika “Brege” ponudila je 1930. modifikovani Brege 19/7 a
Vazduhoplovstvo vojske ga je prihvatilo i delimi~no prevazi{lo pomenu-
ti problem.

133ISTORIJSKE NAUKE



Od 13. do 15. juna 1931. godine, prilikom trena`nog leta Pariz-Zagreb-
Beograd-Bukure{t-Sofija, na aerodromu “Beograd” boravila je “kombino-
vana eskadrila 22. francuskog vazduhoplovnog puka za bombardovawe sa
sedi{tem u {artru”. U eskadrili je bilo 6 dvomotornih dvokrilnih bom-
bardera Lioré et Olivier Leo 20 Bn4 sa motorima Jupiter 420 KS, po jedan iz
svake eskadrile pomenutog francuskog puka.609

Fabrika “Brege” je nudila i naturala Brege 27, takozvani “~eli~ni”
Brege (Breguet-acier) koji je trebalo da zameni Brege 19. U posetu Beogradu
do{la je 2. jula 1931. takozvana “Eskadrila francuskih asova” (Escadrille
des As) sa 4 Breguet 270A2 (No01-04) i po jednim avionom Potez 39A2 (No01)
i Potez 50A2 (No01).610 Avioni familije Brege 27 opremani su
razli~itim motorima da bi eventualni kupac mogao da izvr{i izbor (nama
je, po na{im uslovima, ponu|en Bre 272A2 (ex-Bre 270A2 No15) sa motorom
GR 9Kdrs 680 KS). Kasnije su usledile i posete novijih verzija toga
osnovnog tipa (septembra 1932. eksportni Bre 273 (F-AKCO)611 i novembra
1934. godine prototip Brege 274 (F-ANHM)612 sa novim motorom Gnom Ron
14K), ali Vazduhoplovstvo Vojske nije pokazalo zainteresovanost,
o~igledno shvataju}i da je vreme takvih aviona neumitno pro{lo. U
ostalom dok je Brege 19 bio jedan od najprostrawenijih aviona svog vreme-
na Brege 27 je imao prili~no skroman uspeh. Najpre je 1932. godine
Venecuela naru~ila 12 izvi|a~a Breguet 27A2 koji su isporu~eni 1934.
godine. Te iste 1934. godine opet je ratno vazduhoplovstvo Venecuele
naru~ilo 15 Bregeut 273A2 isporu~enih 1935. godine. Otprilike u isto
vreme i Kina je naru~ila mawi broj izvi|a~a Breguet 273A2 - i to je bilo
sve od nabavki u inostranstvu ovog vrlo neobi~nog aviona.613

Vra}aju}i se iz Bukure{ta, francuski ministar vazduhoplovstva
Dimenil (Dumesnil) prispeo je 15. oktobra 1931. avionom Brege 19 na aero-
drom “Beograd”. Pilot je bio poznati francuski as Didone Kost (Dieudon-
né Costes), koji je leteo i na Solunskom frontu. Istog dana ministar je
posetio fabrike “Ikarus” i Industriju avionskih motora (IAM) a
sutradan, i 1. vazduhoplovni puk u Novom Sadu.614

Veoma je zna~ajna demonstraciji aviona M.S.50 ET2 F-AHBK 1931.
godine u Novom Sadu. Ovaj avion je bio inspiracija grupijugoslovenskih
konstruktora da po~ne projektovawe sli~nog aviona iste koncepcije koji
}e kasnije u}i u proizvodwu i naoru`awe kao P.V.T.615

LOVCI HOKER FJURI SA FRANCUSKIM MOTORIMA
Interesantno je da je jugoslovensko vazduhoplovstvo poku{alo da uz

pomo} britanske firme Hoker (Hawker) razvije posebnu verziju lovca bri-
tanske konstrukcije Hoker Fjuri mk. I opremqenu sa francuskim motorom
Hispano Suiza. Naime, Jugoslavija je u Velikoj Britaniji naru~ila 3
lova~ka aviona Hoker Fjuri Mk. I (Hawker Fury I), opremqenih britan-
skim motorom Rolls Royce Kestrel IIS, od kojih je prvi HK 1 prvi put pole-
teo 4. aprila 1931. godine. Sva tri primerka (privremeno ozna~eni sa HK
1, HK 2, HK 3) isporu~ena su Jugoslaviji juna 1931. godine. Jo{ pre kraja
1931. hodine HK 3 je vra}en u Veliku Britaniju, ta~nije u Bruklends
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(Brooklands) gde je opremqen sa francuskim motorom Hispano Suiza 12 Nb
istim onim motorom kojim su bili opremqeni Bregei 19/7. Ovako
opremqeni Fjuri HK-3 je prvi put poleteo 27. avgusta 1932. godineu Sajeru
(Sayer) ali po{to se ova adaptacija pokazala kao potpuno neuspe{na avion
je vra}en u normalni standard tokom 1933. godine.616 Me|utim jugosloven-
ski vojni vrh je bio veoma zainteresovan za opremawe Fjurija sa nekim od
motora Hispano Suiza. Zbog toga je pre kraja 1933. godine HK 3 ponovo
vra}en Bruklends gde je ~ekao isporuku novog motora Hispano Suiza sa
kompresorom. Na `alost takav motor nije bio operativan jo{ pune dve
godine. Zbog toga je, u me|uvremenu, konstruktor Fjurija Kam (Camm)
odlu~io da na svoju ruku u Fjurija HK 3 ugradi Loren Petrel (Lorraine
Petrel Hfrs) od 720 KS. Sa ovim motorom Fjuri HK 3 je leteo 1934. godine.617

Kona~no se odustalo od opremawa Fjurija sa motorom Hispano Suiza pa
kad kona~no Jugoslavija ponovo naru~i avione Fjuri ovog puta verzije Mk.
II bi}e to motori Rols Rojs Kestrel XVI.618

KONKURS ZA NOVI LOVA^KI AVION 1933. G ODINE
Jugosloveni su hteli da izvr{e upore|ivawe prototipa novog poqskog

lovca PZL (PZL - Pánstwowe Zaklady Lotnicze) P.1/I sa ~e{kim lovcem
Avija BH-33E i francuskim Devoatinom D.27 ~ije su prve primerke
nabavili tokom leta 1929. godine pa je poqski prvi prototip demonstri-
ran 10. novembra 1929. |eneralu Du{anu Simovi}u u Mokotovu (Mokotów)
pored Var{ave, sedi{tu firme. Godine 1931. javqa se interesovawe Vaz-
duhoplovstvo Vojske za novi model visokokrilca in`. `igmunta
Pulavskog (Zygmunt Pulawski), posle prikaza prototipa PZL P-11/I, a i
tokom slede}ih godinafirma PZL nastojala je da proda Jugoslaviji neku od
verzija lovaca “P” familije. Ti napori nisu urodili plodom, iako je
“poqski PZL”, kao prvi u{ao krajem decembra 1933. u u`i izbor od 6 tipo-
va preporu~enih od strane jugoslovenske tehni~ke komisije. Pored
nesumwivog kvaliteta, prednost poqskog lovca le`ala je u ponudi da se
pla}awe izvr{i jugoslovenskim duvanom. 619

U 1933. godini raspisan je konkurs jugoslovenskog Vazduhoplovstva
Vojske za kupovinu 20 i licence za izradu jo{ 50 lovaca, a tehni~ka
komisija je razmatrala 28. decembra 1933. ponude i preporu~ila {est
najboqih tipova (preporu~eni redosled): PZL, Fjuri (Fury Mk.I), Devoat-
in (Dewoitine D.500), dve verzije Fokera (sa motorom Hispano-Suiza i
Rols-Rojs - Fokker F.XVII) i Avija (Avia B.534).620 Ipak, Vazduhoplovstvo
vojske je zatra`ilo prikaz aviona tokom slede}e godine, da bi izvr{ilo
probe i ocewivawe. ~ehoslova~ki pilot Vaclav Ko~i je 9. juna 1934. godine,
tokom turneje po Kraqevini Jugoslaviji, na drugom prototipu ~ehoslo-
va~kog lovca Avia B-534 II demonstrirao visoku brzinu od 395 km/h.621

Posle dobijenih rezultata zvani~nih ispitivawa prototipa Devoatin
D.500 (Dewoitine D.500) iz septembra 1933, pojavio se interes Vazduho-
plovstva Vojske za taj tip i on je u{ao (kao tre}i) u {iri izbor od 6 tipo-
va na konkursu krajem decembra. Me|utim, Jugosloveni su smatrali da
D.500 ima veliku brzinu sletawa i da je veoma skup, pa su prebacili
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interes na noviji D.510. Koncern Leo-SAF hteo je da prika`e taj avion u
Zemunu kad dobije saglasnost francuskog ministarstva vazduhoplovstva.
Dozvolu je dao 12. januara 1934. ministar vazduhoplovstva generalDenen
(Denaine), biv{i komandant vazduhoplovstva francuske Isto~ne vojske na
Solunskom frontu. Nedequ dana kasnije Jugosloveni su zatra`ili ponudu
za 10 aviona D.510 i licencna prava za izradu jo{ 30 ili 40 primeraka. U
odgovoru od 5. februara, koncern je ponudio isporuku 10 aviona za 6 mese-
ci (bez motora, radija, naoru`awa i opreme) po ceni od 267.000 franaka
po komadu, zatra`iv{i jo{ 1,040.000 franaka za licencu za 40 slede}ih
aviona.622

Jedna eskadrila poqskog vazduhoplovstva (Lotnictwo Wojskowe), sas-
tavqena od 8 standardnih lovaca P-7a (PZL P-7a) i dva aviona Lublin
(Lublin), pod vo|stvom pukovnika L. Rajskog (Ludomil Rayski) izvela je sep-
tembra 1934. reklamni let u Kraqevinu Jugoslaviju, posetiv{i Beograd,
Kraqevo i Novi Sad. U~estvovao je i poznati akrobatski pilot kapetan
Je`i Bajan (Jerzy Bajan) pobednik 4. me|unarodne utakmice turisti~kih
aviona (4e Challenge de Tourisme Internationale) za 1934. godinu. Da bi se
omogu}ili letovi jugoslovenskim pilotima, kapetan Mje~islav Medvecki
(Mieczyslaw Medwecki) ostao je u Beogradu. Me|utim, 18. septembra 1934,
pred prikaz akrobacija Medvecki je zaka~io drvo i razbio P.7a No6.119
(avion puk. Rajskog) na Be`anijskoj kosi, zadobiv{i ozbiqne povrede.623

Na kraju ovih ispitivawa su jugoslovenski stru~ni krugovi u u`i izbor
uvrstili ~e{ku Aviu 534, francuski Devoatin 510 i britanski Hoker
Fjuri Mk. I ali kona~na odluka ni te 1934. godine nije pala.624

DRUGE PONUDE FRANCUSKIH AVIONA
U tridesetim godinama nastavqeno je sa praksom prikaza francuskih

aviona u Kraqevini Jugoslaviji. Pomenimo avion Potez 50 (Potez 50) u
poseti Novom Sadu 1932,625 lovac Devoatin 510 (Dewoitine D.510), izvi|a~
Miro (Mureaux) prikazan 1936,626 Moran MS.147 (Morane-Saulnier
MS.147),627 kao i jo{ neke tipove. Izvi|a~ki Mireaux 117 R2 F-ANNG
doleteo je iz Atine 11. aprila 1935, a dva dana kasnije demonstriran je
predstavnicima {taba Vazduhoplovstva Vojske u Novom Sadu.628

U aprilu 1936. godine, u Kraqevini Jugoslaviji je prikazan drugi pro-
totip lova~kog trena`era Caudron C.690 No02 (No7662) F-AOLN, pri-
likom turneje po zemqama centralne Evrope i Balkana.629

Na konkursu Vazduhoplovstva Vojske za moderni bombarderski avion iz
sredine 1936, u{la su u razmatrawe tri francuska bombardera: Brege 460
(Breguet 460), Bloh 131 (Bloch 131) i Potez 630 (Potez 630), ali je izabran
nema~ki Do-17, iako je Brege jedini bio opremqen motorima K-14 koji su
zahtevani uslovima konkursa.630 Navedeni op{ti nazivi familija tipova
odnosili su se na “Bregeovu” verziju 462 (Breguet 462 Vultur) sa motorima
Gnom-Ron 14K, “Blohov” projekt 134 (Bloch 134, jedini tip familije sa
motorima Hispano tipa 14AA) i “Potezov” bombarderski tip 63 (Potez
630 B.2).631

Jugoslovenski ministar vojni |eneral Mari} posetio je oktobra 1936.
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godineFrancusku u ciqu nabavke naoru`awa i vojne opreme. U wegovu ~ast
francuski ministar vazduhoplovstva Pjer Kot (Pierre Cot) priredio je
pravio aero {ou na aerodromu kraj Pariza. Jugoslovenskom |eneralu je
predstavqeno preko 70 aviona ukqu~uju}i i one u to vreme najmodernije
tipove u francuskom naoru`awu kao {to su: Potez 540, Dewoitine 500C1 i
Bloch 200. Pored toga predstavqeni su i prototipovi, me|u kojima: Bloch
210, MS 405 i Potez 630. |eneralu Mari}u je tom prilikom omogu}eno da
leti, u pratwi francuskog ministra Kota u tada najmodernijem fran-
cuskom bombarderu tipa Farman 221.632

Francuzi su po~etkom 1937. nudili lovac Moran-Solnije MS-405
(MS.405 C1) a tako|e i Potez 63 (nu|en je i ~ehoslovacima).633 Do nabavke
Morana nije do{lo, ali je 31. decembra 1937. zakqu~en ugovor634 po kojem
}e kasnije biti isporu~eni avioni Potez 63. Nizak nivo saradwe izme|u
Kraqevine Jugoslavije i Francuske ogledao se i u ~iwenici da je fran-
cuska vazduhoplovna industrija izlo`ila samo dva motora Hispano 14 AA
na izlo`bi u Beogradu u maju/junu 1938. godine.635 Weni kapaciteti su bili
maksimalno anga`ovani proizvodwom za francusko vazduhoplovstvo i
Kraqevine Jugoslavije nije mogla da ra~una na ve}e isporuke iz Fran-
cuske u periodu 1937-1939, a posle izbijawa Drugog svetskog rata
mogu}nosti za nabavku francuske vazduhoplovne opreme jo{ vi{e su
su`ene. Prioritet u snabdevawawu francuskim vazduhoplovnim materi-
jalom dobila je Finska, a na Balkanu Turska.

Me|utim, 1937. godine avioni francuskog porekla su jo{ uvek ~inili
okosnicu jugoslovenskog vazduhoplovstva. Mirnodopskom formacijom
bilo je predvi|eno 258 bombarderskih aviona ali je na licu bilo ukupno
130 aparata (124 Brege-19, 3 Do-Y, 2 Avia 39 i jedan Ju G.24) {to zna~i da
su ~ak 124 bili francuskog porekla tj. oko 95%.. Svi avioni su nabavqeni
uglavnom do1932., (osim dva Do Y kupqena 1935. godine), ali su trebali da
iza|u iz upotrebe 1939, izuzev 24 aviona Brege-19/8 kojima je trebalo da se
to desi godinu dana kasnije.636 Lova~ka avijacija je po mirnodopskoj for-
maciji trebalo da ima 186 aviona, ali je imala ukupno 28 aparata sposob-
nih za upotrebu (20 Avia BH. 33 i 8 Hoker Fjurija). ~ehoslova~ke Avie su
bile nabavqene 1929-32., a trebale su da iza|u iz upotrebe 1939. godinedok
su britanski Fjuriji nabavqeni 1931. i 1937. godine, a trebalo je da
nad`ive Avije svega tri godine. Postojala su i 6 Devoatena ali oni u to
vreme ve} nisu imali nikakvu borbenu vrednost i mogli su da se upotrebe
samo kao trena`ni avioni pa su se i nalazili u rezervnom vazduho-
plovstvu.637 Ni u izvi|a~koj avijaciji stawe nije bilo mnogo boqe jer su
wu ~inili tehni~ki zastareli avioni Brege 19 i Potez 25. Bilo je 143
raspolo`ivih Poteza 25 A2 koji su u{li u upotrebu 1927-32. godine i 103
Bregea 19 A2 koji su uvedeni u naoru`awe 1929-32. Vazduhoplovstvo vojske
je ina~e trebalo po mirnodospkoj formaciji da raspola`e sa 243 aviona.
Potez 25 su trebali da iza|u iz upotrebe 1938. (15 aviona) i 1940. (128
aviona), dok za Brege 19 nema podataka. Kao {to vidimo svi izvi|a~ki
aeroplani su bili francuskog porekla.638
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Rezervno vazduhoplovstvo (vazduhoplovni centri, {kole i eskadrila
VTZ-a) umesto 420 aviona, koliko je formacija predvi|ala imalo je svega
215 {kolskih aviona. Od wih bilo je 141 doma}e (127 Fizira i 14 PVT) i
74 strane (55 Anrioa, 13 Gurdu-Leser i 6 Devoatina) konstrukcije. Svi
{kolski avioni strane konstrukcije su u stvari bili francuskog porekla
i wih je bilo oko 34% od ukupnog broja. Strani tipovi bi svi iza{li iz
upotrebe 1938., a Fizir u periodu 1938. do 1940. Jedino bi se PVT odr`ali
ne{to du`e, do 1942. godine.639

Tako je ukupno u operativnom i rezervnom vazduhoplostvu vojske avgus-
ta 1937. godine bilo svega 619 sposobnih aviona od 1017 koliko je pred-
vi|eno mirnodopskom formacijom. Od 619 sposobnih aviona 444 je bilo
francuske konstrukcije tj oko 72%. Me|utim ako ra~unamo samo borbene
aparate (lova~ke, bombarderske i izvi|a~ke) kojih je bilo 404 ~ak 370 ih
je francuske konstrukcije tj. oko 92%.

Novi komandant Vazduhoplovstva vojske generalJankovi} je s obzirom na
ovakvo stawe izradio 1939. svoj plan modernizacije (Str. pov. V. |. Br.
389/39). U planu je prihva}eno ne samo ono {to je predlagao ranije general
Nedi}, nego je tra`io da se nabavi jo{ 80 aviona (42 bombardera i 38 lova-
ca) koji bi stajali dr`avu 312.800.000 dinara. Iako su veliki finansijs-
ki zahtevi predstavqali veliku te{ko}u, pod komandom ambicioznog gen-
erala Simovi}a po~ela je u praksi da se ostvaruje modernizacija vazduho-
plovstva ~ije je osnove postavio generalNedi}. Tako su ve} krajem 1937.
po~eli iz Nema~ke da pristi`u savremeni dvomotorni bombarderi Do-17.
Oni su se dobro pokazali u borbama u {paniji. Kod Nemaca su imali 3
mitraqeza kal 7,92 mm i mogli su da nose 800 kg bombi, {to je bilo duplo
vi{e od na{ih Bre-19. Sem toga radijus dejstva im je bio 800 km, dok je kod
Brege 19 on bio 560-700 km.640

Pritisnuto te{ko}ama oko nabavke aviona iz Nema~ke, naro~ito
lova~kih, Vazduhoplovstva Vojske se ipak okrenulo i Francuskoj koja je i
sama bila u procesu modernizacije svojih vazduhoplovnih snaga. Min-
istarstvo finansija Kraqevine Jugoslavije zakqu~ilo je 2. maja 1939.
ugovor sa francuskom bankom Seliwi i komp. iz Pariza kojim je odobren
kredit od 600 miliona franaka za nabavku ratnog materijala kod fran-
cuske industrije. Izme|u ostalog bila je predvi|ena i isporuka “30 bom-
bardera najnovije konstrukcije”.641 Istovremeno, Francuzi su predlagali
da Jugoslavija proizvodi po wihovoj licenci neke od modernih fran-
cuskih tipova (Amiot 350) za sebe ali i za wih. ~ak je nu|en i potreban
materijal. Avgusta 1939. godine francusko ministarstvo vazduhoplovstva
otkazalo je ugovor sa jugoslovenskom vazduhoplovnom industrijom o
licencnoj proizvodwi 150 bombardera Amiot 350 i to 50 za jugoslovensko
i 100 za francusko vazduhoplovstvo. Razlog za ovo otkazivawe je bio taj
{to Francuzi nisu bili u stawu da obezebede isporuku motora i drugih
komponenti a nisu mogli ni da po{aqe stru~wake za obuku Jugoslovena.642

Kona~no, posle vi{e poku{aja, ostvaren je u decembru 1939. jugosloven-
sko-francuski sporazum koji je omogu}io kupovinu izvesnih koli~ina
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francuskog oru`ja. 643 Po{to je, u septembru 1939. izbio rat, bilo je vrlo
te{ko, prakti~no nemogu}e, nabaviti vojni materijal u Evropi. U to
vreme Francuzi su proizvodili samo jedan tip upotrebqivog niskokrilca
(MS.406C1) a predvi|eni program proizvodwe modernijeg (naro~ito sa
aspekta tehnologije i brzine proizvodwe) lovca Devoatin D.520 (D.520)
jo{ je bio u razvoju (prvi let izveden 31. oktobra 1939, a prva lova~ka
grupa, GC I/3 sa 34 aviona postala operativna tek 7. maja 1940).644

Francuska je zbog toga imala problem da naoru`a svoje jedinice -
morala je da uveze izvestan broj ameri~kih lovaca Kertis (Curtiss H-75A).
Ipak, i u takvoj situaciji, Francuska je isporu~ila Kraqevini Jugoslav-
iji izvestan vojni materijal (54 tenka Renault R-35 u aprilu 1940) i samo
dva Poteza 63 i dva645 od 30 poru~enih motora Gnôme-Rhône 14N 38/39 za
doma}i dvomotorni IK-5. Obe}ana isporuka lovaca Moran Solnije
(Morane-Saulnier MS.406 C.1) nije ostvarena - zahtev za isporuku 25 Morana
odbio je 26. septembra 1939. francuski ministar vazduhoplovstva,646 a
zbog ratne situacije rekviriralo ih je francusko vazduhoplovstvo (Armée
de l’Air).

Kao zamenu za obe}ane Morane, Francuzi su razmatrali mogu}nost da
Jugoslaviji isporu~e 40 lovaca FK.58 (Koolhoven FK-58C1) i u prole}e
1940. (najverovatnije u aprilu) francuska i jugoslovenska vlada su kon-
taktirale po tom pitawu. Me|utim, do prodaje nije do{lo, avione je
preuzelo francusko vazduhoplovstvo.647

Po podacima sa~uvanim u arhivi francuske fabrike Messier u ovoj
fabrici su od kraja 1936. pa do sredine 1939. godinekonstruisali ve}i broj
stajnih trapova za potrebe aviona jugoslovenske konstrukcije i proizvod-
we. Jo{ krajem 1936. godineu ovoj fabrici su radili na projektu uvla~e}eg
stajnog trapa za projekat aviona koji je, u francuskim dokumentima, nosio
skra}enu oznaku M.I.S.Z. Re~ je, u stvari, o projektu lova~kog aviona IK 3.
Po{to je razvoj aviona IK 3 u po~etku bio privatna inicijativa projek-
tanata oni su bili i naru~ioci projekta uvla~e}eg stajnog trapa.
Skra}enica M.I.S.Z. je i nastala od inicijala projektanata (Milosh Ilic,
Sivcev, Zrnic). Na istom projektu se radilo i krajem 1938. i sredinom 1939.
godine648 Po~etkom 1938. godine radili su na projektu stajnog trapa za
avion Zmaj R 1 konstruktora Du{ana Stankova,649 a krajem 1938. godine na
projektu stajnog trapa za prelazni lova~ki avion R 100 konstruktora Sime
Milutinovi}a proizvo|enog u fabrici Rogo`arski.650 Tako|e, krajem
1938. godine radili su na stajnom trapu aviona IK 5 a krajem 1938. i
po~etkom 1939. godine radili su na stajnom trapu aviona Orkan.651 Amor-
tizere Messier su koristili i avioni IK 2, R 313 i Orkan.652

Spomenimo i da su avioni Zmaj FP.2 proizvedeni pre rata imali amor-
tizere fabrike Mesije (Messier S.A.) iz Montru`a i gume proizvo|a~a iz
Berguwana (Bergougnan).653

POTEZ 63

Avion Potez 63 (Potez 63) bio je odgovor stare francuske firme
“Potez” (Avions Henry Potez) na specifikaciju iz oktobra 1934. kojom je
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zahtevana izrada dvomotornog vi{enamenskog “lakog odbrambenog
vi{eseda” (“multiplaces légers de défence”). Projektanti su bili Korole
(Coroller) i Delariel (Delaruelle). Prvi prototip, Potez 63 No1 c/n 4330 sa
novim motorima Hispano-Suiza, poleteo je 24. aprila 1936. Iste godine
nacionalizovana je francuska vazduhoplovna industrija i, pored ostalog,
stvoren je 23. decembra 1936. koncern S.N.C.A. du Nord ili S.N.C.A.N.
(Société Nationale Constructions Aéronautiques du Nord) koji je objedinio 5
fabrika, ukqu~uju}i i “Potezov” pogon u Meoltu (Méaulte). Nova firma,
sa Anri Potezom na ~elu, nastavila je razvoj dvomotoraca, stvoriv{i
familiju Potez 63. Drugi prototip (istovremeno prvi prototip nove
verzije), Potez 631 C3 No1 c/n 4530, opremqen ne{to slabijim ali dimen-
ziono mawim motorima Gnom-Ron, izveo je prvi let 15. marta 1937. a u to
vreme prvi prototip ve} je bio preozna~en u Potez 630 C3 No1.654

Fabrika je izradila 10 eksperimentalnih aparata (ukqu~uju}i 2
postoje}a prototipa) kao prototipove vi{e predvi|enih verzija. Maja
1938. zapo~eta je izrada prve serijske verzije P.630 C3 sa motorima HS
14Ab (prvih 48 aviona dobili su 14Ab 02/03, ostali sna`nije 14Ab 10/11),
jer masovna proizvodwa motora Gnom-Ron 14M Mars jo{ nije zapo~eta.
Francusko vazduhoplovstvo forsiralo je Gnom-Ron pa su sve ostale verz-
ije familije 63 opremane iskqu~ivo tim motorima u verzijama 14M 4/5 i
6/7. Prvi P.630 predat je francuskom vazduhoplovstvu u maju, a prvi P.631
po~etkom avgusta 1938. godine. Ukupna proizvodwa po verzijama iznosila
je: 87 lovaca P.630 C3 (Triplace de Chasse) od toga 4 prototipa plus 1 kon-
verzija od P.631, 215 P.631 C3 (ukqu~uju}i 3 prototipa i 10 trena`nih P.631
INST, poznatih i kao P.634), 71 laki bombarder P.633 B2 (Bombardement
Biplace) sa 2 prototipa, 61 izvi|a~ki P.637 A3 (Armée Triplace) sa 1 pro-
totipom i jedan juri{ni bombarder (konverzija od P.633) ozna~en sa P.639
AB2 (Assault-Bombardement). Od avgusta 1939, S.N.C.A.N. je po~eo izradu
novog ivi|a~kog modela Potez 63.11 A2 a do kapitulacije Francuske preda-
to je 723 od 1514 naru~enih aviona te verzije.655

Avion Potez 63, najbrojniji francuski tip proizvo|en pred rat, bio
je dvomotorni niskokrilac sa uvla~e}im stajnim trapom potpuno metalne
konstrukcije, jednostavan za serijsku izradu. Mogao je da se oprema za razne
misije: borbu, izvi|awe, bombardovawe. Me|utim, wegova proizvodwa je
tekla uz prili~ne te{ko}e zbog nedostatka motora, elisa i topova His-
pano tip 404. Francusko vazduhoplovstvo koristilo je bar 1115 aviona.

Krajem 1937. i po~etkom 1938. Potez 63 je izazvao veliko intereso-
vawe u stranim zemqama koje su se pripremale za preoru`avawe svojih vaz-
duhoplovstava modernim avionima. Firma S.N.C.A.N. dobila je ~vrste
poruybine za 77 aviona od 5 zemaqa. Te zemqe su bile Kina (naru~ila 4
P.631 i 4 P.633), Kraqevina Jugoslavija (2 P.630, 1 P.631), Rumunija (20
P.633, aprila 1938. jo{ 20), Gr~ka (24 P.633) i {vajcarska (po jedan P.630
i P.633). ~ehoslova~ka je otkupila licencu za izradu verzije P.636 u
fabrici “Avija”, ali proizvodwa uop{te nije ostvarena zbog okupacije te
zemqe od strane Nemaca. Do avgusta 1939, Francuska je izvezla 37 aviona
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familije Potez 63 u 4 zemqe, 2 Potez 630 (1 {vajcarskoj, 1 Kraqevinu
Jugoslaviju), 1 Potez 631 (Rumuniji), 1 Potez 632 ({vajcarskoj, verzija
P.633), 33 Potez 633 B-2 (13 Gr~koj, 20 Rumuniji). Zbog situacije u Evropi,
svi neisporu~eni avioni iz stranih poruybina bili su rekvirirani za
francusko vazduhoplovstvo (11 gr~kih, 20 rumunskih, 8 kineskih i dva
jugoslovenska). Posle izbijawa rata, Francuska nije izvozila Poteze 63,
osim jo{ jednog aviona za Jugoslaviju.656

Prvi pomen Poteza 63 kod nas poti~e iz sredine 1936. godine, kada je taj
tip u{ao u razmatrawe konkursne komisije Vazduhoplovstva Vojske za
nabavku modernog bombardera. Od pet konkurenata, tri su bila francus-
ka, a jedan od wih bio je bombarderski Potez 63 B2, tada jo{ uvek u fazi
projekta.657 Taj “Potezov” tip tada nije izabran, ali je ne{to kasnije
ponovo aktuelizovana wegova nabavka. 

Polovinom 1937. godine, Kraqevina Jugoslavija je iskazala interes za
novi “Potezov” dvomotorac a Komanda Vazduhoplovstva vojske dobila je
20. oktobra 1937. dopis iz Francuske u kojem su navedene cene u engleskim
funtama za trosedu lova~ku (C3) i dvosedu bombardersku (B2) verziju
aviona Potez 63 (obe sa motorima Gnom-Ron) sa pripadaju}om opremom i
naoru`awem. Kraqevina Jugoslavija je uspela da dobije dozvolu za kupov-
inu maweg broja aviona Potez 63 i posledweg dana 1937. potpisan je ugov-
or sa firmom S.N.C.A.N.658

Sva slu`bena prepiska izme|u Jugoslavije i Francuske u vezi sa
nabavkom aviona i{la je preko beogradske filijale francuske izvozne
institucije O.F.E.M.A. (Office Francais d’Exportation de Matériel Aéronau-
tique) ~ija je centrala imala sedi{te u Parizu. Od po~etka 1938. godine
krenulo je sa radom beogradsko predstavni{tvo O.F.E.M.A.-e a wegov pred-
stavnik je bio jugoslovenski in`ewer Du{an Brakus.659

Do po~etka realizacije ugovora pro{la je cela godina. Tek u decem-
bru 1938. fabrika je izvr{ila probe i merewa dva Poteza 63 namewena
Jugoslaviji.660 Ta dva aviona, Potez 630 C-3 c/n 4530 F-AREY i Potez 631 C-
3 c/n 4531 F-AREZ stigla su u Jugoslaviju po~etkom 1939 (na`alost, ne
znamo ta~an datum dolaska).661 Ve} u martu iste godine, F-AREZ opremqen
motorima Gnom-Ron predat je Rumuniji koja ga je iskoristila za preobuku
posada za naru~ene bombardere Potez 633 B-2. Avion F-AREY ostao je kod
nas a S.N.C.A.N. je dostavio 19. aprila 1939. fakturu No5108,662 po ugov-
oru od 31. decembra 1937, naslovqenu na Ministarstvo Vojske i
Mornarice odnosno Komandu Vazduhoplovstva vojske za “1 avion Potez 63
C.3 no 4530 complet no 1” imatrikulisan sa F-AREY sa motorima “Hispano-
Suiza type 14 Ab no. 8566, 8565” po ceni od 8,778,10 funti sterlinga.

Oba pomenuta aviona proizvedena su 1937. kao prototipovi verzije
P.631. Avion c/n 4530, biv{i prvi prototip Potez 631 C3 No01 (631-01)
modifikovan 1938. u po{tanski Potez 63 No1 F-AREY, ubrzo je doveden na
standard Potez 630 C3, ugra|ene su mu duple komande i isporu~en je
Jugoslaviji. Po maniru fabrike, taj avion je postao Potez 630 C-3 No1Y, gde
je Y stajalo za Yougoslavie. Drugi avion, c/n 4531 prvobitno namewen
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Jugoslaviji a kasnije predat Rumuniji, bio je 4-ti prototip Potez 631 INST
No04 F-AREZ (631-04; INST za Instruction tj. “instrukcijski” ili trena`ni
avion) sa motorima Gnom-Ron u vlasni{tvu mati~ne firme.663

Vazduhoplovstvo vojske poru~ilo je i jedan dvosedi “avion za instruk-
ta`u”, predserijski Potez 630 DC No04 (DC stoji za double commande tj.
dupla komanda, dakle avion za preobuku pilota). Na `alost, taj avion
izra|en po jugoslovenskoj naruybini, rekviriralo je pred izbijawe Drugog
svetskog rata francusko vazduhoplovstvo i on nikad nije isporu~en
naru~iocu.664

Kao {to je ve} re~eno, posle izbijawa rata, Francuska je izvezla samo
jedan Potez 63. Taj 38-mi izvezeni i drugi jugoslovenski Potez 63
isporu~en je, posle niza odugovla~ewa, ka{wewa i problema, tek u januaru
1940. godine. Francusko ministarstvo vazduhoplovstva (Ministère de l’Air)
odbilo je 26. septembra 1939. da izda dozvolu za prodaju topova HS 404 (i
25 lovaca Moran-Solnije) Jugoslaviji zbog ratne situacije, ali je autori-
zovalo izvoz “drugog aparata Potez 63 sa motorima Gnôme-Rhône” i
topovima Hispano tip 9 umesto 404. Komanda Vazduhoplovstvo Vojske je
prihvatila 6. oktobra 1939. topove HS 9 za oba aviona (i prvi Potez je
isporu~en bez topova i mitraqeza) a 17. oktobra iz Pariza je stiglo
obave{tewe da }e drugi Potez ubrzo biti gotov ali je zabrawen izvoz topo-
va HS 9. Kona~no, 19. novembra, pariska centrala izve{tava telegramom
Beograd da je izvr{ena proba u letu drugog jugoslovenskog Poteza, a 23.
istog meseca da }e avion biti isporu~en 26. novembra “ukoliko probe budu
zadovoqavaju}e”. Istog dana Ministarstvo je izvestilo O.F.E.M.A. da je
mogu}a isporuka topova HS 404 za jugoslovenske avione.665

Zvani~ne francuske vlasti izdale su 4. decembra 1939. u Meoltu firmi
S.N.C.A.N. sertifikat za “Potez 631 C-3 Gnôme-Rhône No4971 avion No2”
(drugi avion Vazduhoplovstva Vojske) a firma ga je fakturisala (faktura
No8279 od 15. januara 1940) jugoslovenskom MViM uz potvrdu vlasti od 26.
januara 1940. godine. Fabrika je izdala 2. aprila 1940. dve kona~ne zbirne
fakture za oba aviona naslovqene na MViM, ~ime je izvr{ena obaveza
fabrike po ugovoru V. M. T. Br. 21435 od 31. decembra 1937. godine. Prva
faktura, No7/38 odnosila se na prvi Potez 63 (No4530) sa motorima His-
pano Suiza type 14AB No8565 i No8566 od po 670 KS, sa 1 mitraqezom
Darn, 1 kino-mitraqezom i 2 topa Hispano tip 404, a druga, No7/38bis na
drugi Potez 63 (No4971) sa motorima Gnom-Ron type 14M No20078 i
No20079 i istim naoru`awem. Pariska O.F.E.M.A. izve{tava 3. aprila
beogradsku filijalu da su dve dostavqene fakture izdate od strane
S.N.C.A.N.-a a ne od “na{eg dru{tva” i da sada Kraqevine Jugoslavija
treba da plati dogovorenih 50 % od cene aviona.666

U stranoj literaturi pomiwe se jugoslovenski Potez 63 koji se sru{io
9. januara 1940. u Parizu, pri isporuci za Jugoslaviju. U dokumentima dosi-
jea Brakus nema nijedne re~i o tom avionu. Pri tome se mora naglasiti da
je sertifikat za na{ drugi Potez No4971 izdat 4. decembra 1939. u
Meoltu, a po{to je taj isti avion, No4971, fakturisan 2. aprila 1940. nema
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sumwe da je on i isporu~en. Dakle, ostaje otvoreno pitawe koji (i ~iji)
avion je uni{ten u Parizu. Namera o naru~ivawu 21 aviona P.633 B2
tako|e nije pomenuta u dokumentima dosijea Brakus, ali je sasvim mogu}e
da je postojala i ta opcija.

Po izve{taju dostavqenom ministru ViM od 6. aprila 1940. dva Poteza
63 imala su u to vreme samo po dva mitraqeza kalibra 7,9 mm, a jo{ uvek
nisu imali po 2 topa 20 mm.667 Interesantno je i to da su Potezi 63 pred-
stavqeni kao bombarderski avioni sa nosivo{}u od samo 200 kg.

U originalnim francuskim dokumentima za jugoslovenske avione
upotrebqavan je naziv Potez 63 (dakle, op{ti naziv familije a ne posebni
nazivi verzija) a i kod nas je kori{}en zvani~ni naziv Potez 63C-3, u
kojem je, po francuskom maniru, sadr`ana namena i broj ~lanova posade.
Vazduhoplovstvo vojske klasifikovalo je Potez 63 kao “dvomotorni
vi{esed za vi{estruku namenu (prvenstveno za borbu) sa dva motora His-
pano-Suiza 14 AB od po 680 KS svaki na 3800 metara ili sa dva Gnom Ron
14 M od po 660 KS svaki na 4000 metara”.668

Kori{}eni su samo kao lova~ki avioni. Uostalom, tako su i bili
opremqeni - po normi 2001/A na kojoj je baziran prijem aviona namewenih
francuskom vazduhoplovstvu, s tim {to su na{i primerci imali izvesne
izmene ({ire gume, razli~ita unutra{wa oprema ukqu~uju}i i razli~it
ni{an i mogu}nost no{ewa vise}ih bombi).669 Potez 63 bio je jedini mod-
eran francuski tip u naoru`awu Vazduhoplovstva vojske pred Drugi svet-
ski rat. Prvobitna obele`ja BR.1 i 2 kasnije su promewena u (evidenci-
jske) BR. 2071 i 2072. Oba aviona slu`ila su u lova~koj 51. VG, ali nijedan
nije u~estvovao u borbama u Aprilskom ratu. Na dan 6. aprila oba aviona
su bila neispravna. Jedan avion, ubrzo opravqen, izvr{io je nekoliko
letova bez susreta sa neprijateqskim avionima. Oba Poteza 63 zaplenili
su Nemci.670

Skoro celu okupaciju Potezi su proveli u Zemunu, ali nema podataka o
wihovom kori{}ewu kod Nemaca. Aprila 1944, prilikom savezni~kih
vazdu{nih napada, o{te}en je BR. 2071, dok je drugi avion uni{ten. Pri
oslobo|ewu zemunskog aerodroma, o{te}eni Potez zaplenile su jedinice
NOVJ. On nije kori{}en posle rata.

OSTALI AVIONI

AMIO 143

Vazduhoplovstvo Kraqevine Jugoslavije je raspolagalo samo sa jednim
primerkom aviona Amio 143. ~etvoro~lana ~e{ka posada, direktno iz
Francuske, sle}e sa avionom Amio 143 u Zagreb 18. juna 1940. godine a
zatim, dva dana kasnije, ista posada prebacuje avion u Beograd i na kraju,
14. avgusta 1940. godine za Kraqevo. ~esi su internirani u Ni{ a zatim im
je dozvoqeno da odu u Gr~ku i daqe na Bliski Istok. U Kraqevu je ovaj
avion upu}en na prepravku baca~a bombi (radi kori{}ewa italijanskih
bombi kalibra 250 i 500 kg) i radio stanice, kao i ugradwu mitraqeza i
bombarderske ni{anske sprave, a polovinom marta 1941. godine on je jo{
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uvek imao francuske oznake pripadnosti. Na wemu je ra|eno u DFA, a
materijal je obezbe|ivan preko VTZ-a. U slu`benoj prepisci poznat je kao
avion “X”. Sude}i po tome kome je sve dostavqana slu`bena prepiska u
vezi sa ovim avionom, da je popravqen, najverovatnije bi zavr{io u 3. bom-
barderskom puku u Skopqu.671 U Kraqevu ga zarobqavaju Nemci. Posle
popravke, u novembru 1941. godine prele}e, preko Zemuna i Zagreba, za
Rajlovac, gde je malo leteo, a u prole}e 1944. godine slu`io je kao mamac
savezni~kim bombarderima.672

KODRON C.635 SIMUN (CAUDRON C. 635 SIMOUN)

Francuski vojni ata{e u Beogradu nabavio je za sebe jedan avion Kodron
C.635 Simun koji je dobio registarsku oznaku F-ARCG. Avion (n/c 7860) je
dobio plovidbenu dozvolu (CdN) 13. septembra 1938. godine.673 Francuski
vojni ata{e ga je poklonio kraqevini Jugoslaviji 1940. godine. Tokom
upotrebe u Vazduhoplovstvu Vojske bio je o{te}en a zatim upu}en na
popravku stajnog trapa i modifikaciju u sanitetski avion koja je trajala
do kraja marta 1941. godine. U aprilskom ratu bio je na slu`bi u 722. san-
itetskoj eskadrili. O{te}en prvog dana rata od nema~kih lovaca, upu}en
je ponovo na popravku u fabriku Rogo`arski gde su mu u trup ugradili i
dodatni rezervoar goriva sa aviona IK-3. Posle popravke tim avionom
izvr{en je uspe{an prelet iz Zemuna za SSSR 10. aprila 1941. godine.674

Ako je uop{te kori{}en kori{}en je vojnom vazduhoplovstvu.675

EPILOG
Polovinom tridesetih, francuska vazduhoplovna industrija bila je u

izvesnom haosu zbog nacionalizacije676 a francusko vazduhoplovstvo
nalazilo se usred programa modernizacije. Tipovi aviona uvo|eni do 1939.
bili su uglavnom zastareli po svetskim standardima. Tek te godine
naru~ene su velike koli~ine modernih bombardera LeO 45 i Amiot 354.
Francusko vazduhoplovstvo u{lo je u Drugi svetski rat uglavnom sa
zastarelim materijalom, a o~ekivalo se da novi moderni tipovi naru~eni
u velikom broju poboq{aju stawe. Jedan od razloga ka{wewa isporuka
bili su i {trajkovi radnika francuske vazduhoplovne industrije koje je
1937-38. organizovala francuska komunisti~ka partija po nalogu
Kominterne. Preoru`avawe nije do kraja zavr{eno do kapitulacije
Francuske, iako je wena vazduhoplovna industrija gr~evito
poku{avala da proizvede potreban materijal. I pored proizvedenih
preko 1000 MS.406, skoro 700 Bloch MB.151/152 i preko 1000 dvo-
motoraca familije Potez 63, izgubqeno vreme nije se moglo nadok-
naditi. Nije pomogao ni uzvoz aviona iz SAD.677

Ta te{ka situacija, a tako|e i velike te{ko}e u dobijawu francuskih
kredita, eliminisali su Francusku kao isporu~ioca vazduhoplovne (i
druгe) opreme. Francuska, koja je bila skoro iskqu~ivi snabdeva~
Juгoslavije u dvadesetim, nije bila u stawu da isporu~i ni minimalne
koli~ine materijala, poгotovo posle izbijawa rata. 
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PRILOG
MEMORANDUM FABRIKE ZMAJ
KOMANDI VAZDUHOPLOVSTVA

I MINISTRU VOJSKE I MORNARICE
OD 27. OKTOBRA 1934. GODINE

Gospodinu Ministru Vojske i Mornarice
Ve} je osam godina kako smo isporu~ioci aeroplana i hidroplanaza

potrebe Komande Vazduhoplovstva Vojske i Mornarice. Nikada za to
vreme nije nam u~iwena nikakva primedba, a isporuke smo uvek savesno i na
vreme izvr{avali. Naro~ito smo se specijalizovali u izgradwi {kolskih
aviona tipa “Fizir” i kao avion i kao hidroplan i istog smo izradili do
sada 84 komada. Na ovom avionu radimo ve} pet godina i za sve to vreme
stalno smo radili na wegovom usavr{avawu i poboq{awu, a u ciqu dobi-
jawa boqih rezultata i ve}e istrajnosti samog aviona. Na posledwem
doterivawu ovog aviona sa motorom Valter radili smo naro~ito posledwe
godine adaptiraju}i za wega i jednu specijalnu elisu i usavr{iv{i wegove
pojedine delove (stajni trap, krilca, komande i dr.) tako da su dobijeni
rezultati prema{ili posledwe i to u brzini za 11 km/~as a u vremenu
pewawa za 14 minuta. Za ova poboq{awa radio je ceo na{ tehni~ki biro
od sedam tehni~kih stru~waka i in`iwera kao i celo fabri~ko osobqe, a
samo na{ direktor i pilot meseci su proveli na aerodromu radi probnih
ispitivawa. Sve nas je ovo, pojmqivo, stalni znatnih materijalnih `rtava.

Tada kada smo za ovaj na{ trud o~ekivali narud`binu u seriji kao kom-
penzaciju ovih na{ih napora, dobili smo upit od strane Komande Vaz-
duhopplovstva Vojske V.T. Br. 20625/34 da ustupimo crte`e za fabrikaciju
ovih 10 aviona firmi “`ivojin Rogo`arski” A. D. i damo istoj sve potreb-
ne upute za rad, a da se mi zadovoqimo sa 5 komada ovih aviona, obe}avaju}i
nam eventualno i kada se pitawe motora re{i prelazne {kolske avione
tako|e na{e konstrukcije.

Mi smatramo ne samo da nam zakon o za{titi industrijske svojine daje
pravo na iskqu~ivu valsnost svih delova koje smo mi konstruisali i koje
smo voqni uvek raditi za potrebe Komande, a ne za konkurente, i to po
dosadawim (zabrqana re~ - nap. N. \.) bez ikakvih dodatak, ve} smatramo
da bi se i sami ose}aji pravde i pravilnosti ovim vre|ali oduzimaju}i nam
na{ posao i daju} ga drugome bez ma kakve na{e krivice. {ta vi{e sma-
tramo da je kontrola izrade mogu}a jedino ako i daqe mi ovaj tip radimo a
ne dve fabrike, jer bi se delovi izme{ali i nebi se moglo utvrditi ~ijom
eventualnom krivicom bi se kakav udes desio.

Mi razumemo komandu da `eli sve industrije da uposli, ali ne shvatamo
da treba mi svoj posao drugome da ustupimo ostav{i na taj na~in sami bez
posla.
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Mi nemamo nikakve poslove i na{a fabrika radi sa ¼ radne snage i
reduciranim radnim vremenom na 7 ~asova stewu}i pod te{kim bremenom
finansijskih izdataka za odr`avawe na{eg tehni~kog biroa a koji je
potreban ba{ u interesu samo Komande Vazduhoplovstva.

Sa tih razloga nama je ~ast umoliti Vas Gospodine Ministre za dejstvo
da nam se i daqe poveri izrada aviona “Fizir - nastavni” a mi }emo ga kao
i do sada na puno zadovoqstvo Komande raditi. Za koje smo i materijal
nabavili.

U toj nadi mi Vas molimo Gospodine Ministre da izvolite primite
uverewe na{eg najve}eg po{tovawa.

Prilog: Memorandum. predat Komand(i) Vazd(uhoplovstva)

MEMORANDUM 27. X. 1934

OSNIVAWE FABRIKE:

Na osnovu usmenih pregovora za osnivawe fabrike aeroplana
dostavqen nam je od strane Komande Vazduhoplovstva Vojske pod V. T. Br.
8682 od 1 II 1927 godine projekat ugovora za podizawe fabrike aeroplana a
na osnovu minimalnih narud`bina od 40 aeroplana godi{we u trajawu od 5
godina (Prilog Br. 1). U to doba sli~ne koncesije 5 - godi{wih ugovora -
date su firmama Ikarus,  M., Vlajkovi} i Komp. i firmi Brege. Po pot-
pisu ovog ugovora od na{e strane, osnivawu Fabrike, nabavci ma{ina i
instalacija, dobijawu dozvole Ministarstva Trgovine V Br. 3751 od 14.
marta 1927 godine i odobrewem Sekretarijata Saveta za Zemaqsku
Odbranu Br. 81 od 15. marta 1927. godine i t. d. ume{ali su se izvesni poli-
ti~ari, sa namerom, da se ova koncesija ustupi biv{oj ma|arskoj firmi
bra}e Binderman Fabrici vagona u Kru{evcu. Na osnovu intervencije tih
politi~ara Ministarski Savet odbio je da potpi{e na{ 5- godi{wi ugov-
or. (Prilog A) 

Po{to smo ve} sonovali fabriku i ulo`ili na{e kapitale, nismo
mogli vi{e da odstupimo i bili smo prisiqeni da bez ikakvih koncesija
otpo~nemo rad zadovoqavaju}i se sa onim {to nam Komanda Vazdu-
hoplovstva Vojske povremeno nudi i {to ostale firme nisu htele da
prime. Porud`bine su bile male i po vrlo niskim cenama naro~ito za to
doba i u odnosu na inostrane cene i cene koje su postizavale ostale doma}e
fabrike aeroplana. Prva poruybina od 10 aeroplana Hanrio dodeqe-
na nam aktom V. T. Br. 9181 od 6. marta 1927 godine po ceni od 130.000,-
dinara po komadu.

Komanda Vazduhoplovstvo Vojske sa svojim V. T. Br. 227/927 prima k
znawu na{e osnivawe (Prilog Br. 2) ali bez ikakvih obaveza dok se kao
pozvana vlast ne uveri u koliko smo spremni za ovu industriju. U tome
ciqu odre|uje i komisiju za pregled fabrike (Prilog Br. 3). Po pregledu
fabrike od strane komisije, Komanda Vazduhoplovstva nas izve{tava sa V.
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T. Br. 541 od 19. aprila 1927 godine da je fabrika sposobna da u najkra}em
roku otpo~ne rad (prilog Br. 4)

Iz napred izlo`enog vidi se sa kakvim smo pote{ko}ama otpo~eli rad.
Umesto petogodi{weg ugovora dobili smo samo 10 aeroplana Hanrio u
izradu po vrlo niskoj ceni.

Imaju}i vere u na{u dr`avu i spostvenu snagu i istrajnost mi smo se
poduhvatili te{kog zadatka da doka`emo, svima i svakome, da smo dostojni
da nam se poveri industrija za odbranu zemqe.

Posle ovakvog na{eg te{kog po~etka morali smo se i daqe da borimo u
glavnom sa konkurencijom.

Biv{i sopstvenici Fabrike vagona iz Kru{evca bra}a Binderman,
kada su saznali o na{oj odluci da }emo otpo~eti i produ`iti sa radom na
poqu vazduhoplovne industrije, bez ikakvih koncesija, re{e, da nas i daqe
gone veruju}i da }e nas uni{titi na finansijskom terenu. U tome ciqu kod
ponovne nabavke aeroplana Hanrio, u istoj godini snize cenu aeroplana
Hanrio od 130.000,- na 112.000,- dinara po komadu. Komanda Vazduhoplovst-
va Vojske osvedo~iv{i se o na{oj solidnosti poverava nam i drugi put
izradu aeroplana Hanrio ali po sni`enoj ceni od 112.000,- dinara a bra}i
Benderman dodequje isporuku 6 garnitura krila aeroplana Brege XIV. 

Posle izvesnog vremena fabrika vagona u Kru{evcu pada pod ste~aj a
Bra}a Binderman begaju iz zemqe ne izvr{iv{i ugovor. 

Komanda ne obave{tena o wihovom ste~aju propi{ta da naplati garant-
no pismo od banke u zakonskom roku i ~ini apel na nas da preuzmemo ovaj
posao kako dr`ava nebi pretrpela {tetu. I ako je u to doba na{a firma
bila u po~etku razvijawa primamo na na{a nejaka ple}a ovaj teret i
isporu~ujemo Komandi Vazduhoplovstva Vojske krila aeroplana Brege XIV
na op{te zadovoqstvo.

DELOVAWE FABRIKE
Nemaju}i nikakvih koncesija i obaveza u minimalnim narud`binama od

strane dr`ave, re{ili smo se na istrajnost i podno{ewe `rtava u korist
podizawa i usavr{avawa nacionalne vazduhoplovne isndustrije, veruju}i da
}emo kad - tad do}i do pravedne pobede. U tom ciqu radili smo svim silama
na sna`ewu fabrike, ivestiraju}i kapitale u fabri~ke prostorije i
ure|ewa i vaspitavawu nacionalne radne snage. Primali smo sve poslove
kojenamjeKomandaVazduhoplovstvaVojskenudila, ~akione, zakojesmojo{
kod samih pregovora bili ube|eni da su nerentabilni. Sve druge industrije
odbijale su takve poslove kako direktno tako i indirektno, tako, da za vreme
od osam godina na{eg delovawa mi imamo jedanaest raznih tipova aeroplana
i hidroplana i potpunu opremu - specijalan alat - za izradu u seriji.

Firma `ivojin Rogo`arski A. D. nije se interesovala za aeroplane Gurdu
u 1929. godini a u 1933. godini nije htela da izvr{i transformaciju Fizir
Majbah na Fizir Loren koje je aeroplane svojedobno sama izgra|ivala. {ta
vi{e, ona je nare|ewe Komande Vazduhoplovstva Vojske o sporazumu doma}ih
fabrika o podeli posla iskoristila, pola`u}i pravo na svu tarnsformaci-
ju (?) da od nas naplati kao neku naknadu u iznosu od 122.500,- dinara, koju smo
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sumu i pored gubitka na poslu isplatili finansijeru firme Rogo`raski
“Trgova~koj Banci” u Beogradi. (Prilog Br. 5)

Devoatin D27 za utakmicu
Kao specijalan nerentabilan posao mo`emo navesti izradu lova~kih

aeroplana Devoatin D27 za utakmicu Male Antante i Poqske.
U 1929. godini Aeroklub Kraqevine Rumunije raspisao je utakmicu

Male Antante i Poqske, sa lova~kim aeroplanima, po{to je prethodno
obezbedila nabavku, u to doba, najboqih lova~kih aeroplana Devoatin D27
u {vajcarskoj. Kako fabrika, matica nije mogla da primi porud`binu
na{e Komande Vazduhoplovstva Vojske, zbog prezaposlenosti to nas
Komanda poziva da se primimo izrade tri aeroplana ovog tipa u licenci
po stvarnoj ceni ko{tawa, bez zarade, i bez ikakve obaveze po Komande za
eventualne daqe nabavke lova~kih aeroplana. Izrada i isporuka se imala
da izvr{i u 90 radnih dana, u neverovatno kratkom roku. Sve ovo iz razlo-
ga da poka`emo sposobnost organizacije i rada na{e fabrike. (Prilog Br.
6 akt V. T. Br. 1483 od 5 II 1929 godine).

Mi smo se pod tim uslovima primili ovoga posla i na vremen
isporu~ili aeroplane. Pokojni Komandant Vazduhoplovstva Vojske |ener-
al Stanojlovi} stegao nam je ruku rekav{i: “Vi ste svoje u~inili,
polo`ili ste ne samo maturu, ve} i fakultet a sada je rad na na{e pilote
da poka`u {ta znaju.”

Nije potrebno dokazivati kakve smo sve te{ko}e i `rtve podnosili
prilikom dano-no}ne fabrikacije ova tri metalna aeroplana, i to u zemqi
u kojoj nema ni jedne duraluminijske nitne.

Po izvr{enim radovima i isporuke ovih aeroplana komisijski je
utvr|en efektivni gubitak od 605.641,73 dinara a kada smo se obratili
Komandi Vazduhoplovstva Vojske sa obrazlo`enom molbom da nam se bar u
nekoliko nadoknadi ovaj gubitak, tim pre {to do serijske i normalne
izrade ovoga tipa nije do{lo, odgovoreno nam je da ni u jednom ~lanu ugov-
ora nije predvi|eno da nam se cene mogu povisiti iz uzroka navedenih u
na{oj molbi (Prilog Br. 7 Izvod akta V. T. Br. 1549 od 7 II 1930 godine).

Konkurencija se klonila ovakvih poslova.  

Intrige konkurencije:
U 1929 godini zakqu~ili smo ugovor za isporuku 20 aeroplana Gurdu s

tim da prvo izradimo jedan aeroplan kao prototip i tek po ispitivawu tog
probnog aeroplana da pristupimo izradi serije. S obzirom da smo uzeli
nepredvi|eno, i po `eqi Komande, izradu 3 aeroplana Devoatin D27,
tra`ili smo dozvolu od nadzornog organa Komande Vazduhoplovstva Vojske
u na{oj fabrici da za ovaj prvi aeroplan nabavimo izvesne kompliko-
vanije delove aeroplana od samog konstruktora g. Gurdu-a. Ovu smo dozvolu
dobili a kad su delovi prispeli podneli smo ih nadzornom organu na pri-
jem i `igosawe s molbom da se o tome izvesti Komanda Vazduhoplovstva
Vojske. Nadzorni organ odgovorio nam je da je on “Ambasador Komande Vaz-
duhoplovstva Vojske” te da je wegovo re{ewe za nas merodavno.
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Kada je ovaj prvi aeroplan bio gotov i primqen od komisije, inven-
tarisan i ra~un poslat na kasu za isplatu, Savez Aeronauti~ke Industri-
je pod potpisom g. Rogo`arskog u svojstvu predsednika ovoga saveza a na
dostavu na{eg otpu{tenog {efa in`ewera i na{eg pilota, optu`io nas je,
da smo podvalili Komandi upotrebqavaju}i stare delove.

Komanda Vazduhoplovstva Vojske na osnovu ove optu`be odredila je sud-
sko - tehni~ku komisiju koja je do detaqa sprovela istragu a zatim na
osnovu izve{taja te komisije izdala nam je re{ewe br. V. T. 1164 od 28.
novembra 1929 godine po kome nema ni osnov sumwe za podvalu. Me|utim,
usled jednog nezna~ajnog, ne`igosanog dela aeroplan je na na{u {tetu
odba~en (Prilog Br. 8 Izvod iz V. T. Br. 1164)

Tako smo, blagodare}i intrigama konkurencije, o{te}eni za vrednost
jednog aeroplana a u iznosu od dinara 201.000, a da i ne govorimo o {teti
koja nam je pri~iwena odlagawem isporuke i {to smo bili prisiqeni da
ceo rad po~nemo ispo~etka.

Tehni~ki biro
Na{ rad na unapre|ewu nacionalne industrije i pomagawu doma}ih kon-

struktora u ciqu emancipacije od inostranstva i osposobqavawa doma}e
radne tehni~ke snage, potstrekao nas je da osnujemo svoj tehni~ki biro.

Stav{i na gledi{te da zdrava nacionalna aeronauti~ka industrija ne
mo`e biti bez ~istog doma}eg nacionalnog kapitala i radne snage mi smo
jo{ od samog po~etka na{eg rada te`ili da budemo nezavisni od inos-
transtva.U finansijskom pogledu nikada se nismo vezivali sa inostranim
firmama i inostranim kapitalom. Na{a se firma brzo oslobodila inos-
tranih tehni~kih stru~waka i radnika.

Mi smo bili prvi a sada i jedini od doma}ih industrija koji smo davali
i dajemo mogu}nosti na{im konstruktorima da ostvaruju svoje zamisli i da
ih privode kraju.

Hidroplan Fizir - Jupiter
Tako smo izradili hidroplan Fizir sa motorom Jupiter konstruktora

i in`ewera Komande Vazduhoplovstva Vojske g. Fizira sa na{om koncep-
cijom plovaka. Ovaj je hidroplan potpuno uspeo i Komanda Pomorskog Vaz-
duhoplovstva poru~uje jo{ 3 hidroplana ovoga tipa.

Hidroplan F. N. Mars
Zatim se konstrui{e uz pomo} na{eg konstruktorskog biro-a hidroplan

Fizir Nastavni F. N. sa motorom Mars i metalnim plovcima, koji je kas-
nije izra|en jo{ u tri primerka.

Hidroplan Hajnkel
Na daqe na{a firma konstrui{e hidroplan Hajnkel HE 8 sa motorom

Jupiter po `eqi Komande Pomorskog Vazduhoplovstva. Ovaj je hidroplan
potpuno uspeo ali iz bud`etskih nemogu}nosti nije do{lo do serijske
izrade.
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Aeroplan Hanrio i Fizir Yipsi
Fabrika rekonstrui{e aeroplan Hanrio sa motorom Salmson na motor

Simens i dovr{ava sportski aeroplan Fizir sa motorom D`ipsi.

Aeroplan F.N.
Na{a je firma uzela u izradu 3 aeroplana F. N. Valter koji je konstru-

isan od in .̀ g. Fizira uz pomo} in .̀ g. Stankova i izvr{iv{i mawe rekon-
strukcije i poboq{awa izporu~uje ih Aeroklubu Kraqevine Jugoslavije.
Posle ovoga odlu~uje se i Komanda Vazduhoplvstva Vojske za ovaj tip aero-
plana. Ovaj tip aeroplana firma “Zmaj” usavr{ava od porud`bine do
porud`bine, tako, da se aeroplani posledwe serije ne mogu ni uporediti sa
prototipom. Skre}emo pa`wu Komandi Vazduhoplovstva Vojske na ovogo-
di{we poboq{awe ovog tipa aeroplana koje je na{ tehni~ki biro izveo o
tro{ku firme. Vreme pewawa na 3000 metara svedeno je od 40-42 min. na 26-
28 min. a brzina je pove}ana od 137 na 148 km-~as.

Na{e `rtve podnete na usavr{avawu postoje}ih tipova aeroplana i
stvarawu novih modela - novih tipova aeroplana - nisu iscrpqene.

Aeroplan F. P. 1
U 1932 godini na{a firma i ako je bila gotovo cele godine nezaposlena

i znaju}i za potrebe Komande Vazduhoplovstva Vojske za jednim prelaznim
tipom, izradila je o svom tro{ku i na svoj rizik jedan ovakav tip aeroplana
po crte`ima g. g. in .̀ Fizira i Stankova kao i po na{im sopstvenim. To
je aeroplan F. P. 1. Po ispitivawu ovog aeroplana dobili smo uverewe o
plovidbenosti pod brojem 31 od 8. oktobra 1932. godine.

Dobi{i ovo uverewe o plovidbenosti mi smo se obratili Komandi Vaz-
duhoplovstva Vojske sa molbom da ovaj aeroplan uzme u ispitivawe. U
odgovoru na tu na{u molbu dobili smo akt V. T. Br. 19875 od 7 XI 1932
godine, kojim nam se stavqa na znawe, da ako `elimo da se aeroplan uzme u
ispitivawe da se moramo prethodno izjasniti da primamo sav rizik kako za
aeroplan tako i za motor za svo vreme ispitivawa. (Prilog Br. 9)

Nemaju}i kuda dali smo pismenu obavezu da primamo rizik i za aeroplan
i za motor svo vreme ispitivawa od strane pilota Komande Vazdu-
hoplovstva Vojske. Na nesre}u pilot Komande Vazduhoplovstva Vojske po
zavr{enom ispitivawu, potpisu komisijskog izve{taja i izdatoj naredbi
za prelet aeroplana u Novi Sad, prilikom odlaska napravio je nekoliko
vezanih lupinga, pada u nesvest, i udara aeroplanom u pristani{nu zgradu.

Dav{i saglasnost za prijem rizika mislimi smo da se ista ima da odnosi
na eventualne konstruktivne gre{ke a nikako nesretne slu~ajeve koje
proizilaze prirodom letewa. Posle ~asne izjave pilota da do aeroplana
nema krivice u ovom nesretnom slu~aju, obratili smo se Komandi, s mol-
bom, da nam se nadoknadi pretrpqena {teta. U odgovoru na ovu na{u molbu
upu}en nam je akt V. T. Br. 3869 od 13 IV 1933 godine kojim se upu}ujemo na
stav 2 na{eg pisma od 12 decembra 1932 godine, kojim primamo rizik i ako
leti osobqe Komande Vazduhoplovstva Vojske. (Prilog Br. 10)

Iako smo po mi{qewu na{ih pravnih savetnika bili u pravu da

150 SRPSKA SLOBODARSKA MISAO          maj - jun 2010.



tra`imo naknadu {tete preko dr`avnog Saveta mi smo od ove odustali iz
`eqe da sa Komandom Vazduhoplovstva Vojske ostanemo i nadaqe u dobrim
odnosima tim pre {to je ona jedini na{ potro{a~.

Aeroplan F. P. 2.
U pro{loj godini Komanda nam je poverila jednog drugog prelaznog

aeroplana priznav{i nam na ime kalupa jednu neznatnu sumu, ali sa druge
strane nametla nam je takve du`nosti i obaveze, da se ova naknada sasvim
izgubila. Ovaj aeroplan je ispitina i dao odli~ne rezultate.

Pored svega toga nije nam se do danas dala serija ve} smo osu|eni da
~ekamo ispitivawe sli~nog tipa aeroplana koji je konstruisan od
in`iwera Komande Vazduhoplovstva Vojske a izra|en kod firme
Rogo`arski.

Lova~ki aeroplan
Istovremeno poverava se firmi “Ikarus” izrada lova~kog aeroplana

prototipa, konstruisanog od strane izn`iwera Komande Vazduhoplovstva
Vojske a na{ se predlog za izradu lova~kog aeroplana odbija ne dav{i nam
mogu}nost da se takmi~imo sa konkurencijom i ako jedino na{a firma ima
organizovan konstrukcioni biro, koji je sada zbog nezaposlenosti postao
balast preduze}a.

Aeroplani Devoatin K VII i Devoatin Hispano
Na zahtev Komande Vazduhoplovstva Vojske, na{ je konstrukcioni biro

izvr{io studije za transformaciju aeroplana Devoatin sa motorom Gnom
- Ron K VII i sa motorom Hispano Suiza. Po podnetoj ponudi nama se dode-
quje transformacija sa motorom Gnom - Ron K VII a aktom V. T. Br. 10671 od
14 jula 1933 godine saop{tavanam se `eqa, da na{a fabrika ustupi svoje
crte`e i sav elaborat za transformaciju ovog aeroplana sa motorom His-
pano firmi “Ikarus” besplatno i bez ikakve naknade. (Prilog Br. 11)

Kako na{ konstrukcioni birom ne izdr`avamo radi zaposlewa
konkurencije ipak smo ovom prilikom udovoqili `eqi Komande pre-
dav{i sve crte`e firmi “Ikarus” ne napla}uju}i ni vrednost hartije. Ovo
smo u~inili iz razloga {to nam je saop{teno da }e se transformacija
podeliti na obe firme bilo koja transformacija da uspe.

Kada je na{a transforamacija sa motorom K VII izvr{ena i aeroplan
predat u svemu po uslovima ugovora Komanda je naredila Opitnoj Grupi da
izvr{i potrebno ispitivawe ovog aeroplana. Iz nama nepoznatih razloga
desilo se da je pilot Opitne Grupe izba~en iz aerplana prilikom letewa
a aeroplan, ostav{i bez pilota, pao je razvbiv{i se u komade.

Transformacija Devoatina sa motorom Hispano koji je po na{im
crte`ima izvela firma “Ikarus” uspela je. Blagodare}i na{oj dobroj
voqi i na{oj studiji izgleda da }e firma “Ikarus” da dobije celokupnu
porud`binu - ako ve} nije i dobila - a transformaciju ostalih aeroplana
ovog tipa u vrednosti od oko 4,000.000,- dinara dok mi trpimo ve} 5 meseci
bez posla.
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FINANSIJE

Glavnica
Preduze}e je osnovano iskqu~ivo doma}im kapitalom i to javnih ~lano-

va g. Jovana Petrovi}a, in`iwera i g. Dragoquba T. {teri}a trgovca i
industrijalca a podpomognuta je finansijski i od brata g. {teri}a,
Milutina T. {teri}a trgovca i ~lana poznate beogradske firme Bra}a T.
{teri}. Da je ovo ta~no, dokaz je, {to je preduze}e protokolisano kao javni
ortakluk a ne kao akcionarsko dru{tvo.

Od po~teka osnivawa mi smo u preduze}e ulagali, prema potrebi, tako-
re}i i posledwu paru pa smo ~ak i sva svoja privatna imawa intabulisali
(Prilog Br. 12) i tako smo na kraju pro{le godine postigli sumu uloga od
9,000.000,- dinara svoga sopstvenog kapitala i to blagodare}i ~iwenici da
je g. Petrovi} kao zet posnatog fabrikanta aeroplana Hanrio bio imu}an
i {to je firma Bra}a T. {teri} bila tako|e vrlo imu}an i {to su se oba
~lana re{ila da ve}i deo svoje imovine investiraju u aeronauti~ku indus-
triju. Me|utim ostala dva preduze}a osnovana su kao akcionarska i to jedno
sa d 2,000.000,- a drugo sa 5,000.000,- dinara sopstvenog kapitala. Za{to je
wihov sopstveni kapital tako mali ostavqamo nadle`nima da cene.

Ote`u}e isplate
U godini 1929 kada se plivalo u novcu, mi smo zakqu~ili sa Komandom

Vazduhoplovstva izgradwu 20 aeroplana Hanrio, 20 aeroplana Gurdu i 15
aeroplana Fizir sa motorom Rajt u ukupnoj vrednosti od dinara 9,270.680,-
sa kalkulacijom, na bazi, da nam se kao i konkurenciji isplati prva rata po
potpisivawu ugovora, druga po nabavci materijala, a tre}a po isporuci.

Me|utim u ugovoru koji nam je podnet na potpis stavqeno je: isplata
prve rate kad materijal bude prera|en, druga kada sastavni delovi budu sas-
tavqeni i celi aeroplani montirani a tre}a po predaji cele serije u letu
(Prilog Br. 13 Izvod iz ugovora V. T. Br. 3104 od 1. aprila 1929 godine, V.
T. Br. 5282 od 12 aprila 1929 godine i V. T. Br. 5636 od 18 aprila 1929
godine). Iz ovog se jasno vidi da je isplata prve i druge rate odre|ena skoro
zajedno sa tre}om. Zbog ovog zahteva morali smo se zadu`iti do maksimuma
i pla}ati nepredvi|eni interes a g. {teri} je ~ak morao likvidirati svoju
dugogodi{wu trgovinu Bra}e T. {teri} iz Beograda i svoju fabriku uqa
za jelo u Novom - Vrbasu. Za{to se ovako postupalo prema nama i danas nam
je nepoznato. U godini 1932 fabrika je bila takore}i bez posla a zavr{ene
porud`bine iz 1931 godine i one iz po~etka 1932 naplatila je tek koncem
septembra 1932 godine {to je i samom Komandantu poznato. I ovde smo
platili nepredvi|eni interes. U ovoj godini zakqu~ili smo sve poslove za
bud`etsku 1933/34. god. u toku meseca marta. Na ime prve rate primili smo
posledwu isporuku 27. marta o. g. a o drugoj rati nije bilo ni pomena sve do
4. jula kada smo primali 150.000,- dinara nedqeno, dok smo u to doba imali
na kasi ra~une za zavr{ene isporuke u sumi od preko 3,500.000,- dinara.
Ostatak od ove sume, od preko 2,200.000,- dinara, ispla}en nam je tek krajem
avgusta i to u dr`avnim blagajni~kim zapisima sa 6% interesa za 1935. g.
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Prirodno je da smo, s obzirom da su i na{i poverioci dugo ~ekali,
morali ove eksponovati i platiti razliku na kamati u iznosu od dinara
70.366,65 (Prilog Br. 14 Prepis priznanica) Nije potrebno obja{wavati
na{ nepredvi|en gubitak na kamati i na na{e te{ko}e u ovome pravcu.
Dovoqno je samo napomenuti da smo na{e li~no izdr`avawe sveli na
dinara 2.500,- mese~no (plata na{eg sredweg ~inovnika), {to se da videti
iz na{ih kwiga.

Ulagawe u sirovine
Aktom Pov. V. T. Br. 663 od 10. aprila 1930 godine dostavqeno nam je, da

je potrebno, da na{e preduze}e bude u mogu}nosti da u svakom momentu
odgovori i vanrednim zahtevima za odbranu zemqe. (prilog br. 17)

U vezi sa ovim Komanda `eli da obezbedimo svoja slagali{ta materi-
jala, koli~inom materijala dovoqnim za godi{wu porud`bini. Ova rezer-
va imala bi da obuhvati sav onaj materijal potreban za izradu koje se pover-
avaju na{em preduze}u. Primiv{i ovo nare|ewe mi smo se odmah saglasili
sa gledi{tem Komande Vatduhoplovstva Vojske u ovom pogledu. Stvorili
smo tra`eni lager i jo{ sada ga u visini jedne godi{we potrebe
odr`avamo. Za nas bi nastupila katastrofa ako bi se porud`bine koje su
do sada nama dodeqivane ustupile drugom. Kao {to smo napred izlo`ili,
mi smo preduze}e koje je za ovih 8 godina izradilo najve}i broj raznih tipo-
va aeroplana pa je sasvim prirodno da nam je od svakog tipa ostalo po ne{to
materijala kao i zbog potrebne zamene materijala u samom po~etku u samom
po~etku ili zbog izmena koje je tra`ila Komanda Vazduhoplovstva Vojske.
Vrednost ovog preostalog materijala iznosi 4 do 500.000,- dinara koji se
jo{ samo delimi~no mo`e da iskoristi kod opravaka odnosnih tipova
aeroplana. Iz razloga {to oba ~lana, i u svome privatnom `ivotu,
va`e u o~ima poslovnog sveta kao veoma skromni, radni i {tedqivi
a zatim kao qudi koji na svoje preduze}e lebde dano-no}no i li~no
svojim kako tehni~kim tako i finansijskim, komercijalnim i
ekonomskim delom svoje fabrike upravqaju, zatim {to je i preduze}e
protokolisano kao javni ortakluk, a kao takovo, weni ~lanovi odgo-
varaju sa celokupnom imovinom i van preduze}a ({to kod
akcionarskih dru{tava nije slu~aj) to u`ivaju zavidne li~ne kred-
ite.

Dugovawe

Na{e stawe dana{weg duga je slede}e
a) Kod narodne Banke po eskontu `iro Beogradske Zalo`ne Banke

(Prilog Br. 15) ............................................................... Dinara 1,500.000, - 
b) Kod Hipotekarne Banke Trgova~kog Fonda ...........        -“-

760.000, -
v) Kod Beogradske Zalo`ne Banke po teku}em ra~unu Prilog Br.

16.............................................................................................  -“-   3,159.847,77
g) Za robu i sirovine u inostranstvu ................................... -“-

153ISTORIJSKE NAUKE



31.539,55
d) Za robu i sirovine u zemqi ........................................... -“-

131.260,26
Svega: Dinara 5,582.647,58

|) Avansi ........................................................................................... -“-      729.000,00
Dinara 6,311.647,58

Potra`ivawa

a) Za izra|enih 10 aeroplana F. N. Mercedes 90%.Dinara
1,440.000, -

b) Za izra|eni Spartan 90% ............................... -“-
870.000, -

Dinara  2,310.000, -
Saldo duga dinara 4,001.647,58

Iz napred izlo`enog dela vidi se jasno da finansijsko stawe na{eg pre-
duze}a nije onakvo kako bi trebalo da bude s obzirom na ulo`eni kapital
i iskori{}eni kredit i da je ba{ nama potrebna {to ve}a porud`bina.

[to je ovako stawe na{eg preduze}a u finansijskom pogledu nije na{a
krivica. Razlozi ovome izneti su u na{im napred navedenim te{ko}ama sa
kojima smo se borili u toku svih 8 godina na{eg postojawa. Kao {to smo
napred u tehni~kom delunaveli na{e je preduze}eanga`ovalo za rad samo
doma}e osobqe i danas ima 24 in`ewera i ~inovnika. Ovo osobqe
izdr`avamo i u vremenu kada nemamo porud`bina i na{e se re`ije u to
doba strahovito pove}avaju i dosti`u cifru od 300% dok nam se me|utim
uvek priznaje samo 150%. Mi smo se u nekoliko mahova obra}ali molbom da
nam se prizna bar 200% re`ije. Odgovoreno nam je da je to nemogu}e i ako
nam je poznato da se drugim preduze}ima priznaje daleko vi{e.
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пример Потез XV. Дакlе, нема авиона који су се највероватније водиlи као француско вlасништво
у Ваздухопlовству Краљевине СХС. Једино су споменути Спадови, аlи само 10 комада у резерви,
а то онда значи да су ти примерци биlи у вlасништву Ваздухопlовства Краљевине СХС (као и
други у прегlеду побројани авиони). У том сlучају, остаlи Спадови (којих је сигурно биlо, на
пример у пиlотским шкоlама) нису биlи побројани. Једино могуће објашњење је да је биlо и
Спадова који су се водиlи као француско вlасништво.
137 Фотографија Спад Nо23, коlекција МЈРВ. Објављена у: Ш. Оштрић, Спад Руlер, Наша криlа,
бр. 33, септембар 2000, 16.
138 Изјава Аlександра Станојевића Предрагу Миlадиновићу дата 24. јануара 1995. у Београду.
Збирка ваздухопlовног пубlицисте Предрага Миlадиновића.
139 Књижица lетења пиlота Јанка Добникара у вlасништву сина Бојана Добникара из Београда;
Поlитика, 29. новембар 1928 (чlанак “Аеропlанска афера пред Народном скуштином”). Јанко
Добникар је забеlежио 1928. lет на Спад No25, дакlе у време кад је Спад био шкоlски авион.
Систем No обеlежавања (од No1 на даље) на Спадовима уведен је поlовином двадесетих (посlе
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доlаска Девоатина који су биlи први авиони Ваздухопlовства Краљевине СХС обеlежавани на тај
начин) и то приlиком модификације и стандардизације на мотор 180 КС. Дакlе, No25 је био 25-ти
шкоlски авион, а то значи да је број тих авиона у ранијим годинама (док су биlи lовци) свакако
морао да буде знатно већи и зато је потпуно основана процена о већем броју (око 40). На исти
закључак наводи и чињеница да је и поред одређених губитака у прве 4 године, ипак постојао
потребан број Спадова довољан за опремање новоформиране Lовачке ескадриlе 1. Ваздухопlовне
команде са резервом, основане 1923 (види Андрија Павlовић, Организација и развој Југосlовенског
војног ваздухопlовства 1918-1941, I књига период 1918-1930, необјављено деlо, МЈРВ). У вези са
бројем Спадова почетком 1925, одређени закључак може да се извуче из документа којег је
посредничка фирма “Морава” упутиlа 4. јануара 1925. Министру Војске и Морнарице (из
поменутог Поlитикиног чlанка), у којем је, између остаlог, уписано и “30 гарнитура сандова
(амортизера) за авион Спад...”.
140 Биlтен бр. 27, 1. јун 1924; Биlтен бр. 41 од 1. августа 1925; Lудовик Поlак, Наша Криlа бр.
22/23, март – априl 1926; Д. Ћировић, Ваздухопlовне жртве 1913-1945, Земун 1970, 33; Несрећа
у ваздуху, Војни весник бр. 5/6 мај-јуни 1924, 72; Збирка ваздухопlовног пубlицисте Миlана
Мицевског.
141 Д. Ћировић, Ваздухопlовне жртве 1913-1945, Земун, 1970, 33; изјава пиlота Томисlава
Каузlарића дата Предрагу Миlадиновићу и Драгану Савићу 24. јуlа 1988. године у Суботици.
Збирка ваздухопlовног пубlицисте Предрага Миlадиновића. У ћировићевој књизи грешком је
одштампана 1920. година.
142 Детаљније о lовцу Спад 13 видети у: E. Angelucci et Paolo Matricardi, Les avions 1/des ori-
genes a la premierre guerre mondiale, Bruxelles, 1978, 156-157; J. M. Bruce, Spad 13.C1, Wind-
sock Datafile 32, second edition, 1996; W. Baczkowski, Samolot mysliwski SPAD.VII-XIII, Typy
broni i uzbrojenia No114, Warszawa, 1987. Јапан је из Француске увезао 40 lоваца СПАД 13. E.
Sekigawa, Pictorial history of Japanese Military aviation, IAN ALAN Ltd, London 1974, 22.
143 Војни Архив, П.3а, К.159, Ф.10, Д.7: Првобитно је одбијен пријем ова четири Спада 13
почетком 1920. Фотографија првог Спада 13 наlази се у Музеју Југосlовенског Ратног
ваздухопlовства у збирци Бранка Вукосављевића. У посlедњој испоруци је биlо 2/3 Спадова 7 и
1/3 Спад 13.
144 Поlитика, 29. новембар 1928 (Изјава министра војног Стевана Хаyића); Наша криlа бр. 1, јун
1924 (вест о погибији поручника Франца. Стеновеца на Спаду 220 КС у Новом Саду, 14. 4. 1924).
Ђенераl Хаyић је навео да су, посlе паљења у ваздуху Спада 220 КС поручника Стеновеца, сви
аеропlани тога типа повучени “и поред све оскудице у том времену у материјаlу”. Франц Стеновец
се борио на Корушком фронту као пешадијски официр. Ступио је у ваздухопlовсyво фебруара 1921.
године. Са одlичним успехом, исте године завршио је извиђачку шкоlу. Пошто је отсlужио
одређени рок као извиђач завршио је 1923. године пиlотску шкоlу у Новом Саду са одlичним
успехом. Одобрено му је и да заврши курс пиlота lовца. Пред крај обуке је трагично погинуо.
Годину и по дана командовао је аеро-деташманом у Љубљани. Трагична смрт ваздухопlовног
поручника пиlота Франце И. Стеновца, Биlтен бр. 26 од 1. маја 1924. год, 1-3; Биlтен бр. 41 од
1. августа 1925.
145 Пошто је Команда ваздухопlовства тражиlа од “Змаја” понуду за уградњу купљених мотора
Хиспано у аеропlане Спад, највероватније је та фабрика и извршиlа адаптацију Спадова на мотор
Хиспано 180 КС.
146 Унификација свих Спадова на сlабији аlи поузданији мотор Хиспано 180 КС извршена је у
земљи. Мотор Хиспано 220 КС којим је оригинаlно опреман Спад 13 био је непоуздан (често се
кварио и експlодирао у ваздуху) и због тога се Ваздухопlовство Краљевине СХС одlучиlо на
враћање на старији мотор. Исто су урадиlи и Французи, код којих је Спад 7 и 1925. још увек био
стандардни lовачки авион, док је Спад 13 избачен 1923. године. На фотографијама наших Спадова
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посlе 1925/26, могу се уочити нови фиlтери, разlичити упрошћени бочни капотажи од жице,
допунски резервоари, итд.
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155 J. Liron, Les Avions Farman, Docavia/Editions Lariviere, Vol. 21, Paris 1984, 36; Jane’s All the
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178 O. Nikolajsen, Turkish Military Aircraft since 1912, Scramble, Dutch Aviation Society, Special
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337 Физир (непотписани чlанак), Аеро модеlар, јануар 1955. Чlанак је писао сам Рудоlф Физир
јер је део текста писан у првом lицу.
338 Као што смо већ навеlи само је прототип ц/н 1000 остао трајно у Француској и добио цивиlну
ознаку F-AIGO. Фотографија овог авиона (без икаквих ознака – цивиlних иlи војних) снимљена
је 1926. године у краљевини Југосlавији и објављена у Нашим криlима бр. 43 из децембра 1927,
на 746 страни.
339 Прототип авиона Анрио Х.320 је по повратку у Француску добио цивиlну регистрацију F-
AIGO. Пlовидбену дозвоlу је добио 29. децембра 1926. године. Као вlасник авиона најпре је био
пријављен сам Анрио (Ханриот) аlи је убрзо као вlасник пријављена фирма Анрио (Soc.Hanriot).
Авион је уништен у удесу новембра 1931. године. Француски званични регистар цивиlних авиона.
340 Радовић, који је заузимао задње седиште, одузео је мотору гас у циљу да у понирућем lету са
висине од 1200 м сlете на аеродром. Увидевши да ће авион бити “кратак” Кведер је додао гас
мотору на маlој висини, посlе чега је Радовић нагlо повукао апарат, проузрокујући тиме губитак
брзине. Аеропlан је скlизнуо на криlо са висине од око 30 м и због маlе висине посада није могlа
да га изравна те је тако ударио у земљу и преврнуо се са точковима у вис. Ваздухопlовни гlасник
бр. 60 (априl) 1927, 35-36.
341 Архив фабрике Змај, кутија 11, Предмет команде ВВ фабрици Змај В.Т.Бр. 10768 од 30. јуlа
1930. године.
342 Истраживање ваздухопlовног пубlицисте Миlана Мицевског.
343 Архив фабрике Змај, кутија 16, Уговор о lиценци за авион Анрио 320 тип 1926. од 29. децембра
1926.
344 Архив фабрике Змај, кутија 1, Понуда од 26. априlа 1927.
345 Архив фабрике Змај, кутија 1, Понуда од 18. августа 1927.
346 Архив фабрике Змај, кутија 11, Одговор фабрике Змај команди ВВ од 17. јуlа 1930.
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347 Архив фабрике Змај, кутија 11, Документ од 15. новембра 1928.
348 Поlитика од 19. марта 1928.
349 Архив фабрике Змај, кутија 11; Поlитика од 19. марта 1928.
350 Архив фабрике Змај, кутија 1, Списак запосlених у фабрици Змај од 26. септембра 1928.
године.
351 Архив фабрике Змај, кутија 1, Прегlед фабрикације упућен команданту Ваздухопlовства у
Петроварадину од 20. августа 1928. године.
352 Инж. Светозар К. Поповић, Стварање шкоlских и преlазних авиона домаће израде, II
део,Ваздухопlовни гlасникбр. 9, септембар 1938. Аутор је као основни шкоlски авион ВВ навео
само тип Анрио-Саlмсон, а није навео годину престанка сlужбе, што се очигlедно може тумачити
да су и 1938 (време писања чlанка) ови авиони још увек биlи у резерви и помоћним јединицама
ВВ.
353 Утакмица за Краљев пехар године 1928, Наша криlа бр. 53 од октобра 1928, 1007.
354 Андрија Павловић, Организација и развој југословенског војног ваздухопловства (од 1918 –
1930); исти, Организација и развој југословенског војног ваздухопловства 1918-1941, II књига
период 1931-1936.
355 SHAT, 7N 3202 (Notice sur l’Armée Yougoslave, 2.buerau, 15 juin 1929).
356 Архив фабрике Змај, кутија 1, Допис фабрике Змај Техничком сlагаlишту 1. вп од 24.
септембра 1928.
357 Архив фабрике Змај, кутија 1, Наређење команде Ваздухопlовства од 22. јуlа 1928.
358 Архив фабрике Змај, кутија 1, Захтев фабрике Змај команди Ваздухопlовства од 6. децембра
1928 године.
359 Поlитика, 20. новембар 1928 (један из серије чlанака о “аеропlанској афери”).
360 Архив фабрике Змај, кутија 11, Допис фабрике Змај од 31. јануара 1929.
361 Архив фабрике Змај, кутија 11, Допис фабрике Змај од 20. маја 1929.
362 Архив фабрике Змај, кутија 11, Извештај од 14. фебруара 1929.
363 Архив фабрике Змај, кутија 11, Допис фабрике Змај команди Ваздухопlовства од 3. маја 1929.
и допис фабрике Змај надзорном органу од 14. маја 1929; Архив фабрике Змај, кутија 11, Допис
фабрике Змај бр. 7 команди ВВ од 15. јуна 1929.
364 Књижица lетења пиlота Јанка Добникара: “...бр. lет. 743, дат. 7. V 1929, Ханрио Бр. 16, проба
аеропlана посlе монтаже мотора ‘Сименс‘...”.
365 Архив фабрике Змај, кутија 11, Допис бр. 9 фабрике Змај команди Ваздухопlовства од 15. јуна
1929.
366 Архив фабрике Змај, кутија 11, Допис фабрике Змај бр. 7 команди Ваздухопlовства од 15. јуна
1929.
367 Архив фабрике Змај, кутија 11, Извештај фабрике Змај бр. 10 од 15. јуна 1929.
368 Архив фабрике Змај, кутија 11, Извештај од 21. октобра 1929.
369 Архив фабрике Змај, кутија 11, Извештај фабрике Змај команди Ваздухопlовства од 2. децембра
1929.
370 Архив фабрике Змај, кутија 11, Извештај од 12. фебруара 1930.
371 Наша криlа бр. 88, септембар 1931.
372 Архив фабрике Змај, кутија 11, Допис команде Ваздухопlовства фабрици Змај од 1. маја 1929.
373 Архив фабрике Змај, кутија 11, Наређење команданта Ваздухопlовства војске В.Т.Бр. 10087 од
10. јуна 1931.
374 Архив фабрике Змај, кутија 9, Документ од 23. јуlа 1931.
375 Авијатички фонд, Ратнички гlасник, свеска VII година IX, Јуlи 1930, 246.
376 Огњан Петровић, Цивиlни аеропlани краљевине Југосlавије 1925-1941, Lет број 1, 1998, 97,
101, 114, 140-142; Огњан Петровић, Војни аеропlани краљевине СХС/Југосlавије 1918-1930, 59. 
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377 Књижица lетења резервног војног пиlота Миlоша Дракуlића, МВ. Дракуlић има забеlежен
lет на Ханриот Ваlтер 120 КС у 1937. години; С обзиром на то да М. Турина у свом “Прегlеду
наоружања Краљевине Југосlавије” из 1938. није навео ниједну верзију Анриоа, очигlедно
произlази да су Анрио-Ваlтер биlи намењени искључиво за употребу у аерокlубовима и за
резерву ВВ. У време када се појавио, Анрио-Ваlтер и није био стандардни шкоlски тип у ВВ.
378 Стојмир Иlијевић “Гериlа”, разговор са Предрагом Миlадиновићем 25. маја 2000. у Београду.
На честим окупљањима припадника ваздухопlовних фирми на аеродрому “Београд” увек се
највише разговараlо о посlовима фабрика. Због тога се Иlијевић и сећа “преправке Анриоа на
домаћи мотор” рађене у “Змају” о трошку сувlасника фабрике, Драгољуба Штерића. Штерић је био
веlики поборник градње домаћих мотора а пошто је поседовао акције фабрике “Вlајковић”, снажно
је протежирао мотор Ваlтер. С друге стране, у сачуваној архивској грађи “Змаја” није забеlежено
да је таква преправка пlаћена “Змају”, што не значи да је није биlо.
379 МЈРВ, Команда Ваздухопlовства војске Краљевине Југосlавије, Стручно особље, аеропlански
посlужиоци, Књига бр. 1, стр. 3 редни бр. 5- у овом извору стоји да је правац lета био Панчево –
Нови Сад; Gustav Ajdič i Zoran Jerin, Letalstvo in Slovenci 2, od prve do druge svetovne vojne,
Založba Borec – Mladika, Ljubljana, 1990, str. 112 – у овом извору наводи се да је заједно са
Демшаром погинуо истом приlиком и пиlот Виlко Краљ (без навођења његовог чина), аlи се већ
у сlедећој реченици констатује да је Демшар испао из авиона током lета из Новог Сада у Панчево.
Међутим, у истој књизи у прегlеду ваздухопlоваца сlовеначког порекlа у Краљевини Југосlавији,
особа са тим именом и презименом се не наводи. Такође, прегlедом персонаlних књига lетача, које
се чувају у Музеју Југосlовенског ратног ваздухопlовства, установљено је да у њима нема Виlка
Краља; Душан Ћировић, Ваздухопlовне жртве 1913-1945, Земун, 1970, 34; Збирка Миlана
Мицевског.
380 Андрија Павlовић, Организација и развој југосlовенског војног ваздухопlовства (од 1918 –
1930), 186; Душан Ћировић, Ваздухопlовне жртве 1913-1945, Земун, 1970, 32 – штампарском
грешком погрешно је дата 1939. уместо 1929 година; Gustav Ajdič i Zoran Jerin, Letalstvo in Sloven-
ci 2, od prve do druge svetovne vojne, Založba Borec – Mladika, Ljubljana, 1990, 112 – у овом
извору наводи се да је погинуо и Lесичник, што није тачно; Наша криlа бр. 64, септембар 1929,
1069; Поlитика, 7. септембар 1929, 6.
381 ВА, П.17, К.38, Ф.1, Д.9 (Извештај Оперативног одсека Генераlштаба ВВ, пов. В.ђ.Бр. 890 од
18. августа 1937.).
382 Разговор Предрага Миlадиновића са механичаром Иваном Маснецом 1988. године.
383 Š. Oštrić, Armijsko vazduhoplovstvo, у: “April 1941, Vazdušne borbe nad Jugoslavijom”, Aero
magazin, specijalno izdanje, broj 2-3, Portorož, 1991, 30.
384 Огњан Петровић, Цивиlни аеропlани краљевине Југосlавије 1925-1941, Lет број 1, 1998, 131.
385 Hanriot HD.14, The Illustrated Encyclopedia of Aircraft, Issue 105 Volume 9, Orbis, London,
1983, 2095.
386 J. Liron, Hanriot (8. наставак), AviMag No606 од 15. марта 1973; Tachenbuch der Luftflotten,
Jahrgang 1931, Munchen 1931, 21, 102; Flugsport Nr.25 од 8. XII 1926.
387 Архив фабрике Змај, кутија 1, Прегlед фабрикације упућен команданту Ваздухопlовства у
Петроварадину од 20. августа 1928. године. Војни архив, 
388 V. Isaic, L’hydroavion francais Hanriot 41, Avions No78, septembre 1999. 
389 Politisches Archiv des Auswartigen Amts - Berlin, Извештај немачког војног аташеа у Београду
од 6. августа 1930. године о стању Поморског ваздухопlовства Краљевине. Извештај је рађен на
пснову извештаја британског војног аташеа из проlећа 1930. године. Фотокопију овог извештаја
уступио нам је шведски ваздухопlовни историчар Lennart Andersson на чему му најтопlије
захваљујемо.
390 Војни архив, П. 17, К. 396, Ф. 1, Д. 6, L. 5. Spisak školskih hidroplana pomorskog vazduho-
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plovstva sa tehničkim podacima i rasporedom – Stanje 1. maja 1932. godine.
391 V. Isaic, L’hydroavion francais Hanriot 41, Avions No78, septembre 1999. Мотор Марс постао
је у то време један од стандардних мотора Поморског ваздухопlовства за шкоlске авионе (уграђиван
и на домаће хидропlане Физир-Марс и касније на једног Фlита).
392 Војни архив, П. 17, К. 396, Ф. 1, Д. 6, L. 5. Spisak školskih hidroplana pomorskog vazduho-
plovstva sa tehničkim podacima i rasporedom – Stanje 1. maja 1932. godine. Војни архив, П. 17, К.
396, Ф. 1, Д. 6, L. 4. Прегlед бројног стања мотора у поморском ваздухопlовству и распоред истих.
Стање 1. маја 1932. год. Војни архив, П. 17, К. 396, Ф. 1, Д. 6, L. 14. Stanje materijala po inven-
tarskim knjigama na dan 1. maja 1932. godine.
393 Пlоча на споменику погинуlим lетачима III. Хидропlанске команде у Боки Которској; V. Isaic,
L’hydroavion francais Hanriot 41, Avions No78, septembre 1999.
394 V. Isaic, L’hydroavion francais Hanriot 41, Avions No78, septembre 1999; G, Garello, I rapor-
ti aeronautici italo-iugoslavi nel periodo 1938-1943 - Parte III, Le prede belliche, Aerei, N.7/8,
luglio/agosto 1977.
395 G. Garello, Prede di Guerra, Aerei jugoslavi, inglesi, statiunitensi, belgi 1940-43, Ali Straniere
in Italia No 06, La Bancarella Aeronautica, Torino, 2007; “Правда” од 24. јуна 1937; фотографија
авиона YU-PFI из коlекције Роберта Ђентиlеа, Итаlија.
396 P. Cortet, Les premiers chasseurs Gourdou-Leseurre (I, II et III partie), Avions No23, No24 и
No25 из фебруара, марта и априlа 1995; M. Ledet, P. Cortet, Les premiers chasseurs Gourdou-
Leseurre, Avions No27, juin 1996; W. Green, G. Swanborough, The complete book of fighters, Sala-
mander, London 1994, 253. Док се у серији од три наставка аутора П. Кортеа уопште не помињу
LГL Б3 у Краљевини СХС, у накнадном тексту (практично 4. наставку), дат је приlично сиромашан
опис ситуације без довољно детаља и без помињања увезених примерака.
397 Д. Ћировић, Историја Југосlовенског ваздухопlовства 1918-1930. године, Свеска III,
(Погlавље за 1926); У lепо lетње јутро по новосадском аеродрому, Наша криlа бр. 28, септембар
1926; књижица lетења пиlота Јанка Маркићевића (пробе на Гурду-Lесер вршене од марта 1926.
до краја 1927. у Пиlотској шкоlи 1. ваздухопlовног пука); Kњижица lетења пиlота Јанка
Добникара (lет бр. 225, од 3. VI 1927, на Г. Lесеру); документарни фиlм о Аlександру
Станојевићу емитован 18. 4. 1994. на РТС2 (први сусрет А. Станојевића са Б3 био је 1926. на
аеромитингу у Новом Саду).
398 SHAT 7N 3202 (12 авиона Б3 у резерви крајем 1928). 
399 Архив фабрике Змај, кутија 9, Моlба фабрике Змај Команди Ваздухопlовства од 24. јануара
1929.
400 Архив фабрике Змај, кутија 9, Извештај фабрике Змај од 16. октобра 1929.
401 Архив фабрике Змај, кутија 9, Моlба фабрике Змај посlата Команди Ваздухопlовства од 6.
новембра 1929.
402 Архив фабрике Змај, кутија 9, Документ од 14. августа 1929.
403 Архив фабрике Змај, кутија 11, Протокоl пријема аеропlанских мотора Хиспано 180 КС од 28.
јануара 1930 године.
404 Архив фабрике Змај, кутија 9, Докуменат од 4. марта 1929. године.
405 Архив фабрике Змај, кутија 9. Докуменат од 24. маја 1930. године.
406 Архив фабрике Змај, кутија 9, Докуменат од 14. јуlа 1930.
407 Архив фабрике Змај, кутија 9, Документи од 5. априlа 1932. и 3. новембра 1934.
408 Архив фабрике Змај, кутија 9, Документ од 14. марта 1934.
409 С. К. Поповић, Стварање шкоlских и преlазних авиона домаће израде, II део,Ваздухопlовни
гlасникбр. 9, септембар 1938. г; 
410 Д. Ћировић, Ваздухопlовне жртве 1913-1945, Земун 1970, 33; збирка ваздухопlовног
пубlицисте Миlана Мицевског из Београда.
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411 Д. Ћировић, Ваздухопlовне жртве 1913-1945, Земун 1970, 33.
412 Д. Ћировић, Ваздухопlовне жртве 1913-1945, Земун 1970, 30.
413 Д. Ћировић, Ваздухопlовне жртве 1913-1945, Земун 1970, 34; збирка ваздухопlовног
пубlицисте Миlана Мицевског из Београда.
414 Д. Б. Нешовић, Несретни случај са поднаредником Димитријем Љумовићем, Ваздухопловни
гласник број 9/ 1931, 182-187; M. Živojinović, Kad aeroplan nadmaši život, Aeromagazin, broj 42,
Beograd, oktobar 2002, 34
415 ВА, П.17, К.38, Ф.1, Д.9. (Извештај Оперативног одсека Генераlштаба ВВ, пов. В. ђ. Бр. 890
од 18. августа 1937).
416 Разговор Предрага Миlадиновића са Зlатком Рендуlићем 2001. године у Београду.
417 Фотографије из коlекције Миlана Мицевског, Музеја ваздухопlовства и штампе; књижице
lетења пиlота Јанка Маркићевића, Аlександра Станојевића. 
418 Фото аlбум “Војно ваздухопlовство на Првој међународној изlожби у Београду, мај-јуни
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542 P. Leyvastre, The Saga of the Ubiquitous Breguet, Air Enthusiast Seven, July-September 1978;
Наша криlа бр. 106, 16. октобар 1932 (Светски рекорд са југосlовенском машином; пробни пиlот
Siguerin); Књижица lетења пиlота Јанка Добникара; Књижица lетења пиlота Михајlа Акрита.
Добникар је записао 24. октобра 1932. lет на “Brege 19.8 C-14” (сlово “C” је вероватно грешком
уписано уместо сlова “K”). У lетачкој књижици пиlота Михајlа Акрита уписан је 14. јуна 1935 у
Пиlотској Шкоlи 1. ВП lет на “Бреге XIX-7 No1243а, дакlе, у то време авион је био враћен на
стандард 19/7 и вероватно због му је и додато сlово “а” уз фабрички број.
543 Збирка аутора, Захтев Југосlовенског друштва авионских мотора Хиспано Суица А. Д.
Министарству Иностраних Деlа од 18. јануара 1934. године. Документ видети у одељку са
документима.
544 Buletin ICANS No. 670 (december) 1934; P. Leyvastre, The Saga of the Ubiquitous Breguet,
Air Enthusiast Seven, July-September 1978; Књижица lетења пиlота Јанка Добникара. Добникар
(пиlот Опитне групе) има записан 9. фебруара 1935. године lет на “Бреге 19.9 No1263”. 
545 Шведски ваздухопlовни историчар Lенарт Андерсон је 13. маја 2007. e-mailom посlао
Предрагу Миlадиновићу исписе из архиве немачког министарства иностраних посlова у Берlину
(Politisches Archiv des Auswartigen Amts - Berlin). У тим исписима се наlази и податак о дозвоlи
за преlет авионаYU-PCJ над Немачком из фебруара 1935. године. Фотографија Бреге 19.10 Петреl
YU-PCJ је досад објављена у: Б. Димитријевић (приређивач), Ваздухопlовни опитни центар 1933-
2003, Ваздухопlовни опитни центар, Београд, 2003, 15 и Д. Lучић, Шта треба да знате о
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авијацији, Ваздухопlовно-издавачко предузеће и књижара ,,Југосlовенска криlа”, Београд, без
године издања (највероватније 1939), 88.
546 M. Filipović, Kraljevski avioni, Kraljevo, 1995, 65, 67; Ž. Avramovski, Britanci o Kraljevini
Jugoslaviji 1931-1938, knjiga II, Zagreb/Beograd, 1986, 487-489. У књизи Ж. Аврамовског наведен
је британски извештај за 1936. у коме се каже да се очекује “испорука извесног броја Цикlона за
старе Бреге који већ две године lеже без мотора... до сада је монтиран само један апарат... а “Икарус”
сада довршава уградњу Цикlона”. Н. Ђокић, Р. Радовановић, М. Стевић, Набавке наоружања и
опреме за потребе војске Краљевине Југосlавије из Пољске, Итаlије и САД, Расински анаlи бр. 4,
Крушевац 2006, 44.
547 О овим покушајима детаљније видети у: Н. Ђокић, Р. Радовановић, М. Стевић, Набавке
наоружања и опреме за потребе војске Краљевине Југосlавије из Пољске, Итаlије и САД,
Расински анаlи бр. 4, Крушевац 2006, 27-46.
548 Архив Југосlавије, Фонд 74, ф.79/117; M. Bjelajac, Vojska Kraljevine SHS/Jugoslavije 1922-
1935, Beograd 1994, 126; Н. Ђокић, Р. Радовановић, М. Стевић, Набавке наоружања и опреме за
потребе војске Краљевине Југосlавије из Пољске, Итаlије и САД, Расински анаlи бр. 4, Крушевац
2006, 44.
549 Ваздухопlовни опитни центар 1933-2003, Београд 2003, 149. У књизи М. Фиlиповића
објављене су фотографије (из збирке Сlободана Зрнића) снимљене на пробама авиона No133 са
мотором Цикlон. Авион No133 је био из француске испоруке, дакlе, примерак “прве генерације”
са старим типом криlа (то се јасно види на фотографијама). Из тога сlеди закључак, да прва
уградња једног Цикlона није извршена на “змају” авиона “друге генерације”, већ на старом типу
Брегеа 19. M. Filipović, Kraljevski avioni, Kraljevo, 1995, 65, 67.
550 P. Leyvastre, The Saga of the Ubiquitous Breguet, Air Enthusiast Seven, July-September 1978;
Н. Ђокић, Р. Радовановић, М. Стевић, Набавке наоружања и опреме за потребе војске Краљевине
Југосlавије из Пољске, Итаlије и САД, Расински анаlи бр. 4, Крушевац 2006, 44.
551 Музеј Ваздухопlовства, Књига lетења “Икаруса” 1931-1948, несређена грађа; Ваздухопlовна
индустрија Југосlавије у 1936, Годишњак Југосlовенског ваздухопlовства, 1937; P. Leyvastre, The
Saga of the Ubiquitous Breguet, Air Enthusiast Seven, July-September 1978; M. Filipović, Kral-
jevski avioni, Kraljevo, 1995, 65 и 67; Ž. Avramovski, Britanci o Kraljevini Jugoslaviji 1931-1938,
knj. II, Zagreb/Beograd, 1986, 390-391 и 487-489; О. Петровић, Војни аеропlани Краљевине
СХС/Југосlавије 1918-1930, Lет 2/2000, 68-69; Н. Ђокић, Р. Радовановић, М. Стевић, Набавке
наоружања и опреме за потребе војске Краљевине Југосlавије из Пољске, Итаlије и САД,
Расински анаlи бр. 4, Крушевац 2006, 44.
552 Књига lетења “Икаруса” 1931-1948, несређена грађа, Музеја ваздухопlовства; Књижица
lетења пиlота Јанка Добникара. У књизи lетења забеlежени су фабрички пробни lетови Бреге-
Цикlона, аlи нису поменути авиони No1426, No1436, No1437 и No1446. Дакlе, записано је само
46 авиона из низа од 50 бројева No1413-1462), иако је на крају наведена сума од 48 предатих Бреге-
Цикlона. Једино објашњење је да су 2 авиона погрешно записана а 2 броја нису додељена. Пошто
је Јанко Добникар забеlежио lетове на авионима No1436 и No1446, онда је очигlедно да су то два
недостајућа броја.
553 M. Filipović, Kraljevski avioni, Kraljevo, 1995, 72; Ваздухопlовни опитни центар 1933-2003,
Београд 2003, 151.
554 Ваздухопlовни опитни центар 1933-2003, Београд 2003, 150.
555 Архив фабрике Змај, К. 4 - 1927-1930, преписка са посlовним партнерима (Допис надзорног
органа у фабрици “Змај” Штабу ВВ од 13. 07. 1937. и Допис фабрике “Змај” надзорном органу од
22. 01. 1938.
556 Анаlиза Огњана Петровића према No обеlежјима. Огњан М. Петровић, Војни аеропlани
Краљевине СХС/Југосlавије 1918-1930, Lет број 2, Београд, 2000, 69.
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557 С. Брадић, Наредник пиlот Вукоман Радојковић, Зборник радова меморијаlног скупа Учешће
Ваздухопlовства војске у Априlском рату 1941, Београд 1995, 179.
558 Познати пример је број 3027 чија је фотографија објављена у: Milan Micevski, Pod tudjim zas-
tavama, Aero magazin Specijal, broj 2-3, 1991, 37.
559 Познати су авиони означени евиденцијским бројевима 3163 и 3175.
560 Збирка Миlана Мицевског: фотографија авиона Бреге Цикlон из 608. Тренажне ескадриlе; D.
Frka, J. Novak, S. Pogačić, Zrakoplovstvo Nezavisne Države Hrvatske 1941-1945, Zagreb 1998, 22
(фотографија запlењеног мостарског примерка); Књижица lетења извиђача Добривоја Думитрова
у поседу породице (новосадски Бреге Хиспано).
561 ВА, П.17, К.38, Бр. 20/1-8, Извештај Стр. Пов. Бр. 3068/39 од 6. априlа о стању
ваздухопlовства на дан 31. марта 1940. године; исто, Приlог 1 - Прегlед авиона вазд. војске који
су на lицу иlи у набавци 1. априlа 1940 г; ВA, П.17, К.38, Ф.2, Д.44 (Стање Ваздухопlовства на
дан 14. јуна 1940).
562 Војни архив, П.17, К.38, Ф.2, Д.44 (Стање Ваздухопlовства на дан 14. јуна 1940).
563 Архива грчког министарства иностраних послова у Атини, година 1941, кутија 16, фасцикла 3
– прегледао Никос Христофиlис и пренео електронском поштом Предрагу Миладиновићу. Овај
авион су у марту вратиlи у Југосlавију Раде Јакшић и Јован Радомировић. Архива грчког
министарства иностраних послова у Атини, година 1941, кутија 16, фасцикла 4.
564 Ђорђе Јовановић је завршио 1939. године Пиlотску шкоlу у Краљеву након чега је распоређен
у 3. ваздухопlовни пук у Скопљу. У Грчкој је распоређен за инструктора у једној од пиlотских
шкоlа. По капитуlацији Грчке успео је да се пребаци на Бlиски исток где се придружио тамошњим
југосlовенским авијатичарима. Д. Ћировић, Ваздухопlовне жртве 1913 - 1945, Земун, 1970, 229.
565 ВА, П.17, К.12, Ф.5, Д.35; Архива грчког министарства иностраних послова у Атини, година
1941, кутија 16, фасцикла 3 – прегледао Никос Христофиlис и пренео електронском поштом
Предрагу Миладиновићу; Душан Ћировић, Ваздухопловне шртве 1913-1945, Земун 1970, 229.
566 ВА, П.17, К.12, Ф.5, Д.58; ВА, П.17, К.139, Ф.3. Д.20, Л.1. Петар Миљковић је био инструктор
у 1. одељењу 2. пиlотске шкоlе у Скопљу.
567 C. Shores, B. Cull, N. Malizia, Air War for Yugoslavia, Greece and Crete 1940-41, Grub Street,
London 1987, 107.
568 Распоред и судбина Брегеа 19 у Априlском рату су познати захваљујући минуциозном
истраживању г. Предрага Миlадиновића коме се аутори захваљују на уступљеним подацима.
569 ВA, П.17, К.66, Ф.2, Д.92. У изјави, датој у НДХ се тврди да је, поред остаlог, раскlопљено и
ускlадиштено у Рељево, Иlиyу и Котарац 20 авиона Бреге 19 Цикlон и 5 апарата Бреге 19 Јупитер.
Иако је у међувремену у удесима изгубљено некоlико аеропlана са мотором Цикlон можда је међу
тих 20 авиона убројано и нешто Брегеа са мотором Хиспано 650 КС?
570 Š. Oštrić, “Armijsko vazduhoplovstvo”, u: April 1941, Vazdušne borbe nad Jugoslavijom, Aero
magazin, special, broj 2-3, Portorož, 1991, 32.
571 Миlош К. Аћин у Споменица паlих Срба ваздухопlоваца, Вашингтон, 1975, 52. Аћин помиње
око 80 извиђачких авиона мисlећи на Армијско ваздухопlовство и типове авиона Потез 25 и Бреге
19 друге генерације.
572 Christopher Shores and Brian Cull with Nicola Malizia, Air War for Yugoslavia, Greece and
Crete, 1940-41, Grub Street, London, 1987, 190, 215, 216, 228; Миlош Мариновић, 5.
Ваздухопlовна група у Априlском рату 1941, у: Зборник радова меморијаlног скупа Учешће
ваздухопlовства војске у априlском рату, Београд, априl 1995, 39-42; разговор Драгана Савића
механичаром наредником Стевом Шушњаром, 5. XI 1991. Код Мариновића пише да су преостаlи
авиони спаљени у Атини аlи се на еlектронској аукцији http://sammeln.shop.ebay.de појавиlа
фотографија снимљена од Немаца у Грчкој где се поред грчких авиона у хангару види и један Бреге-
Цикlон са југосlовенским ознакама.
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573 Š. Oštrić, Armijsko vazduhoplovstvo, Aero magazin special, broj 2-3, Portorož, 1991, 30-31;
“Извод из писма Михајlа-Мргуда Бојанића”, Ваздухопlовни гlасник бр. 376, Lондон, априl 1996,
1; Bojan Dimitrijević, Jugoslovenski vazduhoplovci koji su poginuli izvršavajući različite borbene
zadatke od 6. do 17. aprila 1941. godine, Aero magazin br. 2-3, 1991, 56; Petar Bosnić, Naše nebo
april 1941, drugo izmenjeno i prošireno izdanje, Udruženje za negovanje vazduhoplovnih tracicija,
Beograd, 1997, 26; Иако се у Гlаснику наводи да је Lадисlав Кожељ тада погинуо, то није тачно
јер је он касније био у Зракопlовству НДХ, како је утврдио истраживач Драган Савић. У гlаснику
се тврди да је тачно презиме Радивојевић а не Радовановић као што пише у оштрићевом чlанку,
димитријевићевом списку и боснићевом раду. У боснићевом раду погрешно је као погинуо у
Априlском рату наведен пиlот, наредник Јован Мамуlа из исте јединице. Он је страдао, аlи касније
у родној Lици од усташа. У оштрићевом чlанку као име поднаредника Зеlена погрешно је наведено
име Јосип. Димитријевић је погрешно уврстио у списак погинуlих и поднаредника Иlију Растовића
из 4. ВИГ који је оборен и заробљен.
574 М. Мариновић, 5. Ваздухопlовна група у Априlском рату 1941, Зборник радова Меморијаlног
скупа Учешће Ваздухопlовства војске у Априlском рату 1941, Удружење за неговање
ваздухопlовних традиција, Београд 1995, 42.
575 Душан Ћировић, Ваздухопlовне жртве 1913-1945, 122; Šime Oštrić, Armijsko vazduhoplovst-
vo, Aero magazin special, br. 2-3, Portorož, 1991, 31; Bojan Dimitrijević, Jugoslovenski vazduho-
plovci koji su poginuli izvršavajući različite borbene zadatke od 6. do 17. aprila 1941. godine, Aero
magazin br. 2-3, 1991, 55; Petar Bosnić, Naše nebo april 1941, drugo izmenjeno i prošireno izdan-
je, Udruženje za negovanje vazduhoplovnih tracicija, Beograd, 1997, 26.
576 Horváth Csaba – Lengyel Ferenc, A délvideki hadművelet 1941. ŕprilis, Puedlo Kiadó, Kaposvár
2003, 51; разговор пиlота Фрање Нађбабија са Стеваном Мрнуштиком у Новом Саду 2008. године.
577 NAW-177-17 Reichsluftfahrtministerium GL/LwB, Luftwaffenbeute 1941, Jugoslawien.
578 G. Garello, I raporti aeronautici italo-iugoslavi nel periodo 1938-1943 - Parte III, Le prede bel-
liche, Aerei N.7/8, luglio/agosto 1977; G. Garello, Prede di Guerra, Aerei jugoslavi, inglesi, statiu-
nitensi, belgi 1940-43, Ali Straniere in Italia No 06, La Bancarella Aeronautica, Torino, 2007.
579 Фотографије из збирке Lасlа Јавора из Будимпеште; G. Sarhidai, G. Punka, V. Kozlik, Hun-
garian Eagles, The Hungarian Air Forces 1920-1945, Hikoki, Aldershot, 1996, 62; M. Micevski,
Pod tudjim zastavama, Aero magazin Specijal, broj 2-3, 1991, 37.
580 Иако новија хрватска lитература наводи само 50 примерака у употреби ми смо се одlучиlи за
пубlиковање података који потичу из истраживања Драгана Савића и Миlана Мицевског у Војном
архиву. Milan Micevski, Pod tudjim zastavama, Aero magazin Specijal, broj 2-3, 1991, 40. У овом
тексту стоји одредница “више од 41 Потез 25 и 55 Брегеа 19”. Фраза “више од...” укључује и авионе
који су коришћени са отпада ради компlетирања преостаlих ваздухопlова истог типа. По
мишљењу Драгана Савића, који је реконструисао све бројеве хрватских Брегеа и Потеза као и
њихово кретање у сlужби, хрватски аутори и Војисlав Микић греше када наводе и Бреге 19
опремљене мотором Lорен у Зракопlовству НДХ. По Драгану Савићу, у Зракопlовству НДХ
уопште није био коришћен ни један Бреге 19 са тим мотором. Једини мотори на хрватским Бреге 19
који се појављују у архивској грађи су: Цикlон, Хиспано и Јупитер. И најновија истраживања
спроведена у Хрватској од стране хрватских истраживача иду у приlог тези Драгана Савића - и они
такође сумњају да је у Зракопlовству НДХ уопште постојао Бреге 19 са мотором Lорен. (хрватски
сајт ,,Отворени макетарски форум” -http://www.maketarstvo.net, директоријум: Hrvatska vojna
povijest, od 1941. do 1945, tema: Bregejci u RZ NDH 1941.-1945, еlектронске поруке од 9. и 10.
јуна 2007.)
581 Š. Oštrić, Partizanski Brege XIX, Aeroplan br. 6, novembar-decembar 1989, 14-17; Д. Савић,
Lет на другу страну, Lет број 1, Београд, 1998, 244.
582 Д. Савић, Lет на другу страну, Lет број 1, Београд, 1998, 246.
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583 V. Mikić, Nemačka avijacija u Jugoslaviji 1941-1945, Beograd 1998, 83-84; Б. Божовић,
Урезани у незаборав, Горњи Миlановац, 1985, 185.
584 Архив Техничке управе Војске Југосlавије, Несређена грађа - Бројно стање авиона на дан 31.
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Rezime
Polovinom tridesetih, francuska vazduhoplovna industrija bila je u

izvesnom haosu zbog nacionalizacije a francusko vazduhoplovstvo nalazi-
lo se usred programa modernizacije. Tipovi aviona uvo|eni do 1939. bili
su uglavnom zastareli po svetskim standardima. Tek te godine naru~ene su
velike koli~ine modernih bombardera LeO 45 iAmiot 354. Francusko vaz-
duhoplovstvo u{lo je u Drugi svetski rat uglavnom sa zastarelim materi-
jalom, a o~ekivalo se da novi moderni tipovi naru~eni u velikom broju
poboq{aju stawe. Jedan od razloga ka{wewa isporuka bili su i {trajkovi
radnika francuske vazduhoplovne industrije koje je 1937-38. organizo-
vala francuska komunisti~ka partija po nalogu Kominterne. Pre-
oru`avawe nije do kraja zavr{eno do kapitulacije Francuske, iako
je wena vazduhoplovna industrija gr~evito poku{avala da proizvede
potreban materijal. I pored proizvedenih preko 1000 MS.406,
skoro 700 Bloch MB.151/152 i preko 1000 dvomotoraca familije
Potez 63, izgubqeno vreme nije se moglo nadoknaditi. Nije pomogao
ni uzvoz aviona iz SAD. Ta te{ka situacija, a tako|e i velike te{ko}e
u dobijawu francuskih kredita, eliminisali su Francusku kao
isporu~ioca vazduhoplovne (i druгe) opreme. Francuska, koja je bila skoro
iskqu~ivi snabdeva~ Juгoslavije u dvadesetim, nije bila u stawu da
isporu~i ni minimalne koli~ine materijala, poгotovo posle izbijawa
rata.Kqu~ne re~i: Deligrad, kontekstulno ispitivawe, tekstualno ispi-
tivawe, epsko interesovawe.

Kqu~ne re~i Kraqevina Jugoslavija, Vojska Kraqevine Jugoslavije,
Francuska, Vazduhoplovstvo, Brege, Potez, Anrio, SPAD, Zmaj, Ikarus
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Summary

Mid-thirties, the French aircraft industry was in some disarray due to
nationalization and the French Air Force located in the midst of modern-
ization. Aircraft types introduced up to 1939. were largely obsolete by
world standards. Only this year have ordered large quantities of modern
aircraft Leo Amiot 45 and 354th The French air force entered the World
War II mainly with outdated materials, and expected that the new modern
types ordered in a number of improving the situation. One of the reasons
for delays in delivery were the strikes of workers of the French aviation
industry by 1937-38. French Communist Party organized by order of the
Comintern. Preoružavanje is not fully completed until the capitulation of
France, although its aircraft industry spasmodic attempts to produce nec-
essary materials. Despite MS.406 produced over 1000, almost 700 Bloch
MB.151/152 dvomotoraca and over 1,000 families move 63, the lost time
could not be compensated. Did not help either uzvoz aircraft from the
United States. This difficult situation, and also great difficulty in obtaining
a French loan, eliminate France as the supplier of aviation (and others)
equipment. France, which was almost the exclusive supplier of Yugoslavia
in the twenties, was not able to deliver even minimal amounts of material,
especially after the outbreak of war. 

Key words: France, Kingdom Yugoslavia, Yugoslav Air Force, Breguet,
SPAD, Hanriot, Potez

Rezюme:
Середина тридцатых годов, французский авиационной

промышленности был в некотором смятении из-за национализацию и ВВС
Франции находится в условиях модернизации. Типы самолетов введены до
1939 года. были в основном устаревшие по мировым стандартам. Только в
этом году заказали большое количество современных самолетов Лео Амио
45 и 354 ВВС Франции вступил Второй мировой войны главным образом
устаревшие материалы, и надеется, что новые современные виды, заказал
в номер улучшения ситуации. Одной из причин задержек в доставке были
забастовки работников французской авиационной промышленности в
1937-38. организованной Французской коммунистической партии по
указанию Коминтерна. Preoružavanje не была полностью заполнена до
капитуляции Франции, хотя ее авиационной промышленности
скачкообразный попытки получения необходимых материалов. Не помогло
uzvoz самолетов из Соединенных Штатов. Эта трудная ситуация, а также
большие трудности в получении кредита французский, ликвидации
Франции в качестве поставщика авиации (и других) оборудования.
Франция, которая была почти монопольным поставщиком Югославии в
двадцатые годы, была не в состоянии доставить даже минимальное
количество материала, особенно после начала войны.

Klю~ivыe slova: ВВС Франции, VVS Югославии, Brege, SPAD,
Potez, Anrio
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