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IZMEDPU TRANSFERA TEHNOLOGIJA I DOMACIH
RESENJA: IZGRADNJA MOTORNE INDUSTRIJE U
JUGOSLAVIJI 1945-1952.

APSTRAKT: Jedan od glavnih segmenata posleratne privredne mo-
dernizacije Jugoslavije neraskidivo je vezan za osvajanje tehnologije proizvod-
nje motornih vozila. Taj proces se odvijao u sloZenim unutrasnjim i meduna-
rodnim okolnostima u kojima je drzava pored sopstvenih snaga morala da po-
mo¢ potrazi u inostranstvu. U radu se na osnovu iscrpnih arhivskih izvora
rasvetljava proces izgradnje jugoslovenske motorne industrije tokom ubrzane
industrijalizacije u periodu sprovodenja Prvog petogodisnjeg plana.

KLJUCNE RECI: Jugoslavija, privreda, motorizacija, kamion, traktor,
motorcikl

Blagodeti Druge industrijske revolucije na jugoslovenskom prostoru bi-
le su vidljive jo§ poc¢etkom 20. veka sa pojavom prvih elektri¢nih centrala, Sire-
njem javne rasvete i prvih putnickih automobila pristiglih sa Zapada. Privredna
integracija zapoceta osnivanjem Kraljevine SHS/Jugoslavije imala je za cilj da
unifikuje sve oblasti novonastale drzave i da smanji jaz sa industrijski razvije-
nim drzavama zapadne Evrope. Tokom prvih dvadeset godina postojanja jugo-
slovenska drzava nije uspela da stvori pretpostavke dinami¢nijeg ekonomskog
razvoja koji se u tadaSnjem svetu ogledao u podizanju krupnih industrijskih
kompleksa teske industrije.' Maginogradnja, kao jedan od najvaznijih segmena-
ta tog procesa, bila je gotovo isklju¢ivo zanatskog tipa i drzava je do izbijanja

* Clanak je nastao kao rezultat rada u Institutu za noviju istoriju Srbije koji finansira Ministarstvo
prosvete, nauke i tehnoloskog razvoja RS, na osnovu Ugovora o realizaciji i finansiranju nauc-
noistrazivackog rada NIO u 2022. godini br. 451-03-68/2022-14/200016 od 4. 2. 2022.

! Istorijski arhiv Beograda (IAB), fond 2821, Legat Vlajka Begovi¢a (LVB), fascikla 7, Istorijski
uslovi razvitka socijalizma u Jugoslaviji; Branko Petranovi¢, Istorija Jugoslavije 1918—1988,
Kraljevina Jugoslavija 1914—1941, Tom 1 (Beograd: Nolit, 1988), 1/56—85; Cmmipana
Byposuh, Ca Tecnom y nosu eex: nosa cunmesa ucmopuje, Hzabpanu unanyu u3 eKkoHoMcKe
ucmopuje Cpouje u Jyeocnasuje 1918—1941 (beorpan: 3aBoj 3a yubenuke, 1997), 58—65.
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Drugog svetskog rata veoma malo uradila u pravcu supstitucije uvoza inostranih
masinskih proizvoda. U domenu motorne industrije najveéi proboj ostvaren je
krajem tridesetih godina kupovinom licenci od inostranih firmi, ali je na poslu
fabrikacije malo uc¢injeno zbog slozenih medunarodnih okolnosti koje je namet-
nuo podetak rata u Evropi.?

Promenom politickog i druStvenog sistema komunistickim preuzima-
njem kormila jugoslovenske drzave tokom 1945. godine pokrenute su krupne
promene na polju privredne politike. ReSenost jugoslovenskih komunista da ,,po
svaku cenu“ zemlju izvuku iz privredne zaostalosti nasla je izraz u promeni
shvatanja uloge drzave u ekonomskom razvoju. Prema njihovom misljenju ak-
tivna uloga drzave u podizanju industrije bila je jedini nacin da se ostvari ,,veli-
ki skok napred”. Dominantan uticaj sovjetske privredne prakse opredelio je
izbor metoda koje je tokom Prvog petogodis$njeg plana industrijalizacije trebalo
primeniti u ostvarivanju visoko zacrtanih ciljeva. Masinogradnja je zauzimala
posebno vazno mesto, a u okviru nje plan izgradnje motorne industrije.’ Veliki
poduhvat, kakav je bio motorizacija zemlje na bazi sopstvenih proizvoda,
zahtevao je, usled potrebe za ogromnim materijalnim sredstvima, precizno pro-
misljanje ekonomskih poteza i visok nivo industrijske organizacije. Neposredno
po okoncanju rata privredni rukovodioci su, oslanjajuéi se na predratne ideje 1
pokusaje fabrikacije domacih kamiona, definisali potrebe motorizacije zemlje u
blizoj perspektivi. Prema njihovom videnju, domaca privreda je kroz nekoliko
narednih godina morala da uloZi napore u ovladavanju serijskom proizvodnjom
kamiona, traktora i motorcikala. Porast ekonomske moci zemlje bio je u direk-
tnoj zavisnosti od razvoja automobilske industrije, jer je povecanje broja motor-
nih vozila pruzalo bolje i racionalnije moguénosti iskoris¢avanja postojecih
sirovina, ubrzavalo cirkulaciju roba i povec¢avalo sveukupnu snagu privrede.”*

Zarad dostizanja tog cilja bilo je neophodno osigurati osnovne pretpo-
stavke razvoja motorne industrije,’ a to se jedino moglo ostvariti reorganizaci-
jom pojedinih delova postoje¢e masinske industrije i osnivanjem novih predu-
ze€a. Tako su aktivnom ulogom drzave tokom 1946. godine postavljeni temelji
razvoja. Uspostavljena je Glavna uprava za automobilsku industriju i preciznu

2 Arhiv Jugoslavije (AJ), fond 16, Ministarstvo teske industrije FNRJ (MTIVFNRJ), 3—3, Referati
o teSkoj industriji dostavljeni Vlajku Begovicu, Teska industrija u predratnoj Jugoslaviji, 1949.
godina; Smiljana Purovi¢, DrZavna intervencija u industriji Jugoslavije (1918—1941) (Beograd:
Institut za savremenu istoriju, 1986), 260—284.

3 AJ, fond 41, Savezna planska komisija (SPK), 138—261, Tekst Petogodisnjeg plana 1947—-1951,
Opsti zadaci, 15. april 1947. godine; AJ, 41-137-260, Petogodisnji plan razvitka narodne privre-
de Jugoslavije, Njegov znacaj i zadaci; IAB, 2821-7, Razvoj industrije Jugoslavije i njena uloga
u naSoj privredi, 1945. godina; Bopuc Kunpwuu, IIpuspeonu npobnemu @®HPJ (Beorpan:
Kynrypa, 1948), 7-22; Anexcanmap Pakomar, ,JIMIuileMeHTanuja COBjeTCKHX EKOHOMCKHX
METO/Ia y JyTOCIOBEHCKY MPUBPENY: HHIYCTpHja U pyaapcTBo (1945—1947)%, Toxosu ucmopuje,
6p. 2, (2021), 65-82.

4 AJ, fond 16-93-101, Razvoj motorne industrije, 20. jul 1949.

3 O razvoju motorne industrije u narednim decenijama: Ranka Gasi¢, ,,Jugoslovenski Detroit",
Automobilska industrija u Kragujeveu 1953—1991 (Beograd: Institut za savremenu istoriju,
2017).
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mehaniku® i pod njenu ingerenciju je stavljeno nekoliko jacih preduze¢a masin-
ske industrije. U pitanju su bila preduzeca ,,Industrija motora a.d.* iz Rakovice,
»Gavozdar®, ,Mikron“ i ,,Nestor iz Beograda, kao i ,,Tovarna letalskih delov*’
iz Tezna.® Nacionalizacija teske industrije decembra 1946. omoguéila je pre-
grupisavanje industrije i tada je izvrSena fuzija medu pomenutim preduze¢ima
posle koje su nastala krupna drzavna preduzeca ,,Industrija motora Rakovica®
(IMR), ,,Industrija precizne mehanike* (IPM) i ,,Tovarna automobilov Maribor*
(TAM),’ dok je osnivanjem preduzeéa ,,Industrija kugli¢nih i valjkastih lezaja“
(IKVL)' leta 1948. godine ucinjen krupan iskorak ka potpunoj emancipaciji

¢ Priblizavanjem kraja privredne obnove drzava je uspela da u sklopu sredivanja ukupnih prilika u
zemlji znacajno popravi stanje rukovodstva u preduzec¢ima. Posebna paznja je posvecena velikim
industrijskim preduze¢ima, a naro€ito onim koji su pripadali bazi¢noj industriji od kojih je zavisila
ne samo odbrambena mo¢ zemlje ve¢ i sveopsti napredak drzave. U tim slucajevima nije bilo
mesta riziku i improvizaciji, jer ionako oskudna sredstva nisu dopustala popravku. Tako su u pre-
duze¢ima motorne industrije na direktorske poloZaje postavljeni inzenjeri. U fabrici IMR za direk-
tora je postavljen inZenjer Miodrag T. Dragi¢, dok je u preduzecu TAM imenovan inZenjer Milo§
Brelih (AJ, 16-13-17, Podaci potrebni za blagovremeno obavljanje registracije, 20. avgust 1946.
godine). Istorijat posleratnih direktora preduzeéa IMR i IKVL nedvosmisleno ukazuje da je struc-
nost direktora bila iznad svega, jer su fabrikom rukovodili mahom inZenjeri kako na mestu gene-
ralnog, tako i na mestu tehnickog direktora. AJ, fond 6, Savet za masinogradnju Vlade FNRJ
(SMVEFNR), 6—7, Podaci o izvrSenju Prvog petogodiSnjeg plana, 12. septembar 1951.

Preduzece u Teznu je bilo fabrika za izradu avionskih motora tokom rata. Fabrika je u zavr$nim

ratnim operacijama pretrpela manja ostecenja, pa je zateceno 1.170 masina, od ¢ega 114 masina

za izradu zupcanika i 101 masina specijalno za izradu alata. Fabrika je posedovala odli¢no ure-
denu talionicu za kaljenje delova i specijalnu kalionicu za alatnicu. Uprkos specijalizovanoj
produkciji, masine su pretezno bile univerzalnog karaktera, §to je olakSavalo prelazak na proiz-

vodnju drugog produkta. AJ, fond 10, Ministarstvo lake industrije FNRJ (MLIVFNRJ), 2-2,

Zapisnik konferencije u Ministarstvu industrije po pitanju proizvodnog zadatka fabrike u Teznu

kao i programa izrade kamiona, odrzane 9. avgusta 1945.

Al, fond 17, Ministarstvo industrije Vlade FNRJ (MIVFNRJ), 12—12, ReSenje o osnivanju

Glavne uprave za automobilsku industriju i preciznu mehaniku, 19. jul 1946.

AlJ, 16-13-17, Podaci potrebni za blagovremeno obavljanje registracije, 20. avgust 1946; Prvi i

drugi stepen koncentracije u vidu horizontalnih i vertikalnih integracija sproveden je u okviru

Glavne uprave za automobilsku industriju i preciznu mehaniku (od januara 1947. Glavna direk-

cija savezne industrije motora). Takvi potezi Vlade svedoCe o jasnom nastojanju da zemlja u

najkraéem roku izvr$i motorizaciju privrede, a ovaj korporativni model trebalo je da posluzi kao

oruzje koje bi pomoglo da se to ostvari u planiranom roku. S tim u vezi, leta 1946. godine izvr-

Seno je regrupisanje unutar GUAIPM posle koga je doslo do fuzije pojedinih preduzeéa i potom

njihovog stavljanja pod isklju¢ivu nadleznost ove Glavke. Spajanjem ,,Industrije motora A.D.“ i

livnice gvozda i metala ,,Gvozdar A.D.* iz Rakovice nastalo je drzavno preduzece IMR. Deo

istog procesa bila je fuzija preduzeca precizne mehanike ,,Mikron A.D.” i ,Nestor A.D.“ iz Be-

ograda, posle koje je nastalo preduzece IPM. , Tovarna letalskih delov*, osnovana za vreme o-

kupacije od strane nemacke firme ,,Vereinigte Deutsche Motorenwerke A.G.“, produzila je rad i

posluzila je kao baza iz koje je osnovano drzavno preduzeée TAM. (Isto).

10 Ka$njenja u isporukama kugliénih leZajeva a potom i prekid isporuke iz Cehoslovacke odludu-
juce su uticali da se Jugoslavija u pogledu produkcije ovog vaznog proizvoda emancipuje od
uvoza iz inostranstva kako viSe ne bi dosla u situaciju da odrzavanje masinskih pogona i proiz-
vodnja motornih vozila zavise od spoljnog faktora. Inicijativu za otpocinjanje sopstvene proiz-
vodnje kotrljaju¢ih leZajeva dao je poslovoda preduzeéa IMR Ivan Seks 1947. godine tokom
jednog od prekida u snabdevanju. Prvi eksperimenti koje je Seks izveo sa svojim timom bili su
uspesni prilikom probne voznje kamiona na duge distance. To je presudno uticalo da politi¢ko
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domace motorne industrije.'' Zavretak poslednjeg talasa nacionalizacije sredi-
nom 1948. godine omogucio je da se proces ukrupnjavanja privrednih subjekata
privede kraju.'” IMR je tada doveo do kraja proces ukrupnjavanja sopstvenih
privrednih kapaciteta kada mu je pripojeno u prvi mah preduzece ,,Jugostroj“, a
potom i ,,Goldner. Ove fabrike su obezbedile moguénost za racionalniju proiz-
vodnju unoseci u IMR fabri¢ke hale, masine, struéne kadrove i livnicu mesinga,
aluminijumskih i drugih legura. Ovim je postavljena podloga za buducu fabrikaci-
ju traktora, ali i zaokruzena integracija u okviru motorne industrije.'* Korporativi-
zacijom ovog dela masSinogradnje fundiran je organizacioni okvir motorne indus-
trije koji je trebalo da pomogne ispunjenje PetogodiSnjeg plana podizanjem go-
disnjih proizvodnih kapaciteta u 1951. godini na 1.500 traktora i 6.000 kamiona."*

Predratni pionirski pokuSaji na polju podizanja nacionalne automobilske
industrije nisu daleko odmakli. Nastojanja Jugoslavije da sklopi sporazum sa
¢eskim gigantom bila su odredena predratnom saradnjom i pripadnosé¢u Maloj
antanti. U sklopu izgradnje automobilske industrije za potrebe odbrane zemlje,
vlada Kraljevine Jugoslavije donela je januara 1939. odluku da od desetak auto-
mobilskih fabrika iz celog sveta koje su ponudile licencu za izradu automobila
izabere ,,Ceskomoravsku Kolben-Danjek® iz Praga i njen model teretnjaka RN-8.
Tip kamiona RN-8 izradivan je u fabrici ,,Industrija motora a. d.“ iz Rakovice,
dok je karoserija pravljena u preduzecu ,,JJasenica a. d.“ u Smederevskoj Palanci.
Medutim, kako je fabrika podignuta u sam osvit Drugog svetskog rata, ona nije
stigla da isporuci trebovane kamione vojsci koja je pokusavala da izvrSi motoriza-
ciju svojih snaga u skladu sa standardom saveznica iz Male antante.'> Posleratna
obnova saradnje diktirana je ne samo potrebama vojske nego i privrede, pa su
samim tim zahtevi za brojem kamiona bili daleko veéi. Pofetkom septembra
1945. usledila je poseta jugoslovenskih stru¢njaka ¢ehoslovackim preduzeéima,
gde su ispitivani stanje i mogucénosti industrije. Tom prilikom jugoslovenski
stru¢njaci su obisli fabriku ,.Skoda“ u Plzenju, ,,Ceskomoravska-Kolben-Dangk
A.S.“ u Pragu, zelezaru ,,Poldi“ u Kladnu, ,,Ringhofferovy zavody* u Tatri, fabri-
ke ,,Beher u Roudnjici i ,,Cervinka“ u Celakovicama za izradu poljoprivrednih

rukovodstvo zemlje donese odluku da se pristupi organizaciji podizanja ovog novog tipa indus-
trije u zemlji. Istorija postanka i razvitka industrije kotrljajucih lezaja 1948—1958 (Beograd:
Radnicki savet industrije kugli¢nih lezajeva, 1958), 5-7.

1" AJ, 16-13-17, ReSenje o osnivanju drzavnog privrednog preduzeca ,Industrija kugli¢nih i
valjkastih lezaja“, Beograd, 8. jul 1948.

12.AJ, fond 50, Predsednistvo Vlade FNRJ (PVFNRI), 4-10, Izvestaj o pracenju nacionalizacije
privatnih privrednih preduzeca u NRS, 15. maj 1948.

13'AJ, fond 108, Glavna direkcija savezne industrije motora Ministarstva teSke industrije FNRJ
(GDSIMMTIVFNRYIJ), 1-2, Prikljucenje preduzeca ,,JJugostroj ,Industriji motora Rakovica®,
11. maj 1948.

4 Zaxon o nemozoduwrem nnany passumxa napooue npuepede Dedepamusne Hapooue Peny-
oauxe Jyzocnaguje 1947—1951 u 3axon 0 nemo2o0uursuM NIGHOBUMA PA3BUMKA HAPOOHE NPU-
spede napoonux penyonuxa Cpouje, Xpeamcke, Cnosenuje, bocne u Xepyecosune, Maxeoonuje
u I{pne I'ope, beorpan 1947, 82.

15 NNanu6op Jlenna, ,,Bojuu pakrop u u3rpaama padpuke ayromodmwna y Kpamesunu Jyrocnasu-
ju*, Toxosu ucmopuje, 6p. 3—4, (2008), 19-26.
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masina i na kraju fabriku masina alatljika ,,Volman“ takode u Celakovicama.
Cehoslovacka strana se tada ponela sa puno obzira prema jugoslovenskim potre-
bama, pa su sklopljeni i prvi sporazumi sa ¢ehoslovackim industrijskim giganti-
ma. U pregovorima sa preduzeéem ,,Ceskomoravska-Kolben-Dangk A.S“ ugovo-
rena je isporuka polufabrikata za izradu 300 kamiona RN-13 (Praga) u Rakovici i
to u koli¢inama od 50 teretnih garnitura mese¢no poc¢ev od decembra 1945. godi-
ne. Zbog toga je, pored fabrike u Rakovici koja je bila ve¢ specijalizovana za
produkciju ovog tipa kamiona, odredeno da se fabrika avio-delova u Mariboru
transformie u fabriku kamiona. ,,Ceskomoravska strojimy* je uputila svoje
stru¢njake u Jugoslaviju kako bi pomogli izgradnju auto-industrije, a stavila je na
raspolaganje i delove svog masinskog parka, i potom se ¢ehoslovacka strana oba-
vezala da ¢e izvrsiti i nabavku ostatka neophodnih masina.'¢

Neposredno po zavrSetku Drugog svetskog rata drzava je pristupila
potrazi za inZzenjerima u Nemackoj Cija je privreda bila paralisana ratnim deva-
stacijama. Ponuda stru¢ne radne snage na nemackom trzistu bila je velika, pa su
otuda polagane velike nade u moguc¢nost dovodenja znac¢ajnog broja iskusnih
radnika i inZenjera. Nastojanje da se domaca auto-industrija postavi na noge islo
je u planovima tako daleko da se cak pokusalo sa stupanjem u vezu sa glavnim
inzenjerom konstruktorom Hitlerovog ,narodnog automobila®, Ferdinandom
PorSeom. Medutim, posto se inzenjer F. PorSe nalazio u francuskom zaroblje-
nistvu, uspostavljen je kontakt sa jednim od njegovih najblizih saradnika, glav-
nim organizatorom proizvodnje fabrike ,,Volkswagen®, inzenjerom Otonom
Dikhofom. U tu svrhu je predstavnik Reparacione komisije FNRJ u Nemackoj,
inzenjer Tibor Kolta, pokusavao da ga zainteresuje, a potom i zavrbuje za rad na
podizanju jugoslovenske auto-industrije ponudivsi maksimalne moguce uslove.
No, do realizacije ovog plana nije doslo, jer je ponuda stigla prekasno.'” Iako
jugoslovenski predstavnici u Berlinu nisu osigurali dolazak inzenjera O. Dikho-
fa, uspeli su da omoguce dolazak desetine drugih nemackih inZenjera i majstora
sa iskustvom rada u automobilskoj industriji. Stru¢njaci iz Nemacke poceli su
da pristizu u avgustu 1946. godine. Oni se nisu nalazili samo na radu pri fabri-
kama, ve¢ i na odgovornim funkcijama u glavnim i generalnim direkcija-
ma/upravama. Tako, na radu u Generalnoj direkciji savezne industrije motora
nalazimo nemacke inzenjere Adolfa Fri¢ea, Frica Hornunga i Paula Rozenova.
Nastojanje jugoslovenske vlade da pokrene proizvodnju automobila zahtevalo je
na tom poslu angazovanje velikog broja strucnjaka iz raznih oblasti kojih nije
bilo u zemlji. Za potrebe tako kompleksnog problema drzava je uspela da obez-
bedi tridesetoricu nemackih stru¢njaka, koji su poslednjih meseci 1946. godine
prionuli na posao organizovanja fabrike automobila u Mariboru.'®

16 AT, 17-118-119, Izvestaj eksperata delegacije za trgovinske pregovore sa Cehoslovadkom dr
inz. Ive Hercigonje i inz. Dimitrija Magli¢a, 22. novembar 1945.

17 AJ, 108-17-30, Pitanje angazovanja inZenjera Otona Dikhofa i inZenjera Ferdinanda Porsea, 22.
mart 1947.

18 AJ, 17-9-9, Strué¢njaci i radnici iz inostranstva na radu u jugoslovenskim preduze¢ima, 1946—
1947. godina. Ti stru¢njaci su bili: Herman Helvig, Fridrih Bakler, Fridrih Belc, Hajnc Kulman,
Albin Volf, Robert Kohrs, Bruno Bandholc, Gerhard Kriger, Vilhelm FiSer, Valter Siht, Arnold
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Pored dovodenja stru¢njaka iz Nemacke, pokusalo se sa kupovinom go-
tovih tehnoloskih resenja. Krajem 1947. godine zapoceli su razgovori sa ne-
mackom fabrikom teskih teretnih kamiona MAN A.G. s ciljem da se kupi licen-
ca za proizvodnju kamiona nosivosti 6 %2 tona i motorom od 120 konjskih sna-
ga. Ovaj tip kamiona bio je dobro poznat u Jugoslaviji jer ga je Vermaht kori-
stio sa dosta uspeha po loSim brdskim putevima, a jedna od vaznih prednosti,
pored izdrzljivosti, bila je mala potro$nja nafte. Glavni problem bio je u tome
Sto je tackom 52 Ugovora o primirju svim nemackim fabrikama bilo zabranjeno
da ulaze u pregovore za eventualno izdavanje licence, pa je stupanje u pregovo-
re sa kompanijom MAN bilo na ,,dugom $tapu." Iako nije doslo do ostvarenja
zelje stratega izgradnje jugoslovenske auto-industrije za kupovinom licence od
ove nemacke firme, narednih godina je uspostavljena tesna saradnja koja je
imala velikog udela u fabrikaciji prvog domaceg kamiona ,,Prvenac*.?

Pokusaj da se ovlada tehnologijom proizvodnje svih delova neophodnih
za kompletiranje kamiona poceo je da daje delimiCne rezultate tokom druge
polovine 1948. godine. Tada je u preduzeéu TAM izvrSeno livenje siluminskih
glava motora kamiona ,,Praga RN 13, koji su radeni po ¢ehoslovackoj licenci.”!
Testiranja su pokazala zadovoljavajuce rezultate, ali su ustanovljeni i odredeni
nedostaci koji su proizilazili iz kvaliteta silumina. Silumin se nije proizvodio u
zemlji, pa se zavisnost od uvoza pokuSala nadoknaditi topljenjem i livenjem
otpadaka aviona oborenih tokom rata iznad Jugoslavije. To je bilo ipak prelazno
reSenje i stoga je pitanje obezbedenja kvalitetnog silumina postalo prvorazred-
no.” Usvajanje produkcije autobuskih karoserija bilo je podjednako vazno pita-
nje. Plan za fabriku karoserija izraden je u Cehoslovackoj, a po njemu je pred-
videna serijska proizvodnja u kruznom procesu, dok je fabriku trebalo smestiti u
sklopu preduze¢a TAM. Do jeseni 1948. godine fabricke hale bile su gotove, a
pored toga bilo je instalirano 60% masinskog parka.” Sve ove pripreme i ekspe-
rimenti imali su za cilj da se proizvede 2.800 kamiona u 1949. godini, izlije 120

Stahelhaus, Artur Sulce, Kurt Grasnik, Rudi Frice, Gert Lihtenhauer, Vili Klein, Gerhard Fri-
drih, Vilhelm Finke, Johanes Dines, Erih Salcfeld, Kurt Rogovski, Adolf Rihter, Fridrih Pis,
Georg Pironéek, Alfred Nigel, Paul Fogler, Rihard Vagner, Rudolf Kolakovski, Erih Maliske,
Herbert Haum (Isto). ViSe o stranim stru¢njacima u posleratnoj jugoslovenskoj privredi: Cama
Wnuh, Cmpanyu ,,lacmapbajmepu*, Cmpana cmpyuna padua cHaza y npuspeou Jyzociasuje
1945—1950. 200une (beorpan: Apxus Jyrocmasuje, 2020).

19 AJ, 108-12-25, Pitanje kupovine licence za proizvodnju teretnog automobila sa dizel motorom
u preduze¢u IMR od nemacke firme MAN, 26. decembar 1947.

20 AJ, 108-21-35, Isporuka polufabrikata od firme MAN Nirnberg, 2. februar 1950.

21 Ugovor o licenci za fabrikaciju kamiona ,,Praga RN 8 , Industrija motora A.D.* iz Rakovice
sklopila je sa ehoslovackim preduzeéem ,,Ceskomoravska Kolben-Dangk AG* 1. marta 1939.
Posleratna Federativna Narodna Republika Jugoslavija nasledila je licencu i dobila dopunsku
dokumentaciju za napredniji model ,,Praga RN 13 i pocela 1946. da priprema teren za proiz-
vodnju ovog tipa kamiona poznatog u Jugoslaviji pod trgovac¢kim nazivom ,,Pionir. AJ, 108-3-
11, Licenca kamiona ,,Praga RN“, 2. mart 1949.

22 AJ, 108-1-5, Livenje glava motora automobila RN u preduzecu ,,Tovarna automobilov Mari-
bor*, 4. januar 1949.

23 AJ, 108-19-33, Proizvodnja autobuskih karoserija, 30. septembar 1948; AJ, 16-4-4, Proizvodnja
autobuskih karoserija, 15. oktobar 1948.
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tona cCeli¢nih odlivaka, osposobe IPM za proizvodnju auto-pribora i IKVL za
normalnu serijsku proizvodnju. Kod ve¢ postojece proizvodnje kamiona nije
bilo moguce dobiti blagovremeno slozene polufabrikate iz uvoza zbog prekida
trgovinskih odnosa sa Cehoslovatkom, koja je u aprilu 1949. obustavila sve
isporuke. Od 3.250 garnitura polufabrikata zaklju¢enih ugovorom sa ¢ehoslo-
vackim firmama CKD i ,,Poldi isporuéeno je svega 0,0014%, pa se pokusalo i
uspelo sa nabavkom istog materijala u Austriji i Nemackoj. Paralelno je forsira-
na izrada Sto veceg broja pozicija u samoj zemlji, te je s tim u vezi deo tereta
proizvodnje bio prebacen na Zelezare u Sloveniji. Fabrika TAM je posle neu-
speha sredinom 1948. godine prilikom uvodenja u serijsku proizvodnju glava
motora za kamion RN-13, koje su zbog loSeg kvaliteta legure bile sklone poroz-
nosti, ipak uspela da naredne godine osvoji proizvodnju livenja siluminskih
glava za motore ovog tipa kamiona.** Rezultati su u pojedinim segmentima bili
odli¢ni, a u drugim polovicni usled niza objektivnih faktora, ali je, i uprkos to-
me, agilnos¢u rukovodecih ljudi motorne industrije spreCena mogucénost da se
odustane od osvajanja fabrikacije kamiona i drugih motornih vozila u zemlji, i
time stavi tatka na motorizaciju pomoéu sopstvenih snaga.”

Upravo je takav odnos prema ovoj stvari od najveceg drzavnog znacaja
doveo do stvaranja novog tipa kamiona izradenog sa osloncem na ¢ehoslovacku
tehnolosku bazu. Re¢ je zapravo o rekonstrukciji kamiona ,,Praga RN 13, poz-
natog pod jugoslovenskim nazivom ,,Pionir*, koja je zapocela posto su konsta-
tovani nedostaci u vezi sa specifi¢nim terenskim, klimatskim i uslovima drum-
skih uspona prilikom probne voZnje avgusta 1947. godine.?® Prednosti novokon-
struisanog kamiona ,,Prvenac* sastojale su se u tome $to je on imao poboljsan
sistem hladenja, bolju usisnu cev za motor u svrhu manjeg zagrevanja, nov dife-
rencijal koji daje najvecu brzinu od 65 km/h i time povecava mo¢ savladavanja
uspona, pojacane nove prednje gibnjeve, bolju raspodelu tezine na osovinama u
cilju sigurnijeg upravljanja na klizavom putu, smanjeno rastojanje osovina radi
lakSeg manevrisanja u krivinama, postavljen uredaj za blokiranje diferencijala
radi olak$anog prolaza kroz teren pod snegom, glibom ili peskom; kabina je bila
smestena iznad motora po sistemu trambus, ¢ime se dobila odli¢na preglednost
puta kao i moguénost da se lak3e izvrsi demontaZza motora iz $asije.?’

Razmatranje izbora dodatne nosivosti kamiona i vrste goriva pokrenuto je
jos tokom izrade prototipa kamiona ,,Prvenac” leta 1948. godine. Dotadasnji ben-
zinac izraden po c¢ehoslovackoj licenci imao je nosivost od svega tri tone, pa je
odluceno da se ispita moguénost modifikacije motora sa benzinskog na nafini po-
gon, kao i da se poveéa nosivost na pet tona.”® Naredne godine pojavila se ozbiljna
prilika kupovinom licence za fabrikaciju traktora u Italiji, jer je u sklopu tog aran-
zmana dobijeno pravo na proizvodnju dizel motora firme ,,Alfa Romeo®, pa je

24 AJ, 108-1-5, Livenje glava motora automobila RN u TAM-u, 4. januar 1949.

25 AJ, 108-29-47, Istorijat Glavne direkcije savezne industrije motora u 1949.

26 AJ, 16-93-101, Izvestaj o konstrukciji i probnoj voznji kamiona ,,Prvenac®, 15. jul 1949.
27 AJ, 108-32-62, Probna voznja novog tipa kamiona ,,Prvenac®, 29. mart 1949.

28 AJ, 108-32-62, Izbor nosivosti novog domaceg kamiona, 23. jul 1948.



412 Istorija 20. veka, god. 40, 2/2022, 405-422

Glavna direkcija savezne industrije motora (GDSIM) trazila od Ministarstva teske
industrije (MTI) da se na Zagrebackom velesajmu otkupe izloZeni kamioni nosivo-
sti 517,5 tona, kao i jedan autobus ove italijanske firme, kako bi se ispitale njihove
moguénosti na jugoslovenskom terenu.”’ Zapravo, glavni razlog koji je rukovodio
GDSIM prilikom kupovine pomenute licence bio je taj Sto je motor firme ,,Alfa
Romeo* mogao da bude unifikovan kako za traktore, tako i za kamione. Ovaj mo-
tor od Cetiri cilindra pri 1.600 obrtaja u minutu razvijao je snagu od 62 KS i ugra-
divao se u traktor ,,Ansaldo TCA/60%. Isti taj motor samo pri 2.000 o/min razvijao
je 80 KS i ,,Alfa Romeo* ga je ugradivao u svoj kamion od pet tona nosivosti i u
autobus sa 34 sediSta. Isti motor ali sa Sest cilindara pri 1.600 o/min razvijao je
snagu od 90 KS i potencijalno je mogao da bude ugraden u traktor velikih mogu¢-
nosti, dok je pri 2.000 o/min razvijao snagu od 115 KS, pa ga je ova italijanska
kompanija ugradivala u sopstveni kamion od 7,5 tona korisne nosivosti i u autobu-
se sa 48 sedista. Na ovaj nacin drzava je planirala da sa jednim dizel motorom resi
pitanje celokupne teske vuce, dok je laka vuca (kamion ,,Prvenac® i traktor tockas
,»1-08 Zadrugar) bila osigurana motorom dobijenim licencom ,,Praga“. Time je
celokupna motorna vuca u FNRIJ bila resena sa svega dva motora, $to je u privred-
nom i finansijskom pogledu predstavljalo ogromnu dobit. Jer, do tada je drzava
bila prinudena da nabavlja rezervne delove za 400 tipova vozila, pa se time
ogromna koli¢ina deviza odlivala iz zemlje svake godine.*

Postojanje dve koncepcije traktora, americke i evropske, te opredeljenje
jugoslovenskih stru¢njaka da drzava prihvati ovu drugu, imali su opravdanje iz
nekoliko razloga. Evropska koncepcija je podrazumevala proizvodnju teskih
traktora pouzdanih u pogonu sa dizel-motorima i motorima sa usijanom glavom,
pa su shodno tome mogli biti izloZeni dosta grubim uslovima rada. To je u pot-
punosti odgovaralo specifi¢no teskim uslovima eksploatacije u Jugoslaviji, pa je
prema tome bila opravdana koncepcija masivnije konstrukcije traktora.®' Zako-
nom o Petogodisnjem planu masinska industrija je preuzela obavezu da uspo-
stavi fabrikaciju poljoprivrednih traktora gusenicara. Medutim, jugoslovenska
industrija nije bila sposobna da samostalno na tom nivou tehni¢kog razvoja i
znanja domacih kadrova u predvidenom vremenu savlada taj problem i prebrodi
sve teskoce oko serijske fabrikacije, pa je drzava bila prinudena da potrazi inos-
tranu pomoé.*? Jo§ u toku 1946. godine bila je pribavljena ponuda jednog pro-
jektnog biroa i firme ,,Weiss Manfred u Madarskoj, no kako se radilo o primi-
tivnom traktoru odustalo se od zaklju€enja ugovora jer se poc¢etkom 1947. godi-
ne pojavila sigurnija perspektiva da se taj posao moze obaviti u SSSR-u. Osim
postojanja dobre volje Sovjeta da se izade u susret jugoslovenskim trazenjima, i
sam traktor KD-35 je bio neuporedivo bolji u svakom pogledu od madarskog.
Sovjeti su nudili tehnicku pomo¢ u postavljanju produkcije traktora i moguénost
obuke jugoslovenskih kadrova u sovjetskim traktorskim zavodima. U krajnjoj

29 AJ, 108-32-62, Kontrola i ispitivanje kamiona i autobusa ,,Alfa Romeo*, 28. oktobar 1949.
30 AJ, 108-32-62, Nabavka traktora i kamiona, 28. oktobar 1949,

31 AJ, 6-1-1, Referat o tipizaciji traktora.

32 AJ, 108-28-43, Molba za saglasnost za zakljuGenje ugovora, 14. februar 1949.
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liniji ovaj posao je propao jer su se pregovori rastegli i u meduvremenu je doslo
do prekida trgovinskih pregovora. PokusSaji da se sa Madarima ponovo napravi
sporazum oko kooperacije zarad proizvodnje modifikovanog i unapredenog trak-
tora na platformi postojeceg traktora firme ,,Weiss Manfred prekinuti su ubrzo
posle objave Rezolucije Informbiroa. Pregovori o zakljucenju licence i tehnicke
pomoci sa firmom ,,Vender“, kojima je posredovala $vajcarska kompanija URA-
NUS A.G. i koji su dovedeni do samog kraja, isto tako su propali usled nesigurnih
garancija. Raskid sa Sovjetima stvorio je veliki pritisak na jugoslovenske rukovo-
dioce da sto pre pronadu resenje, pa se doslo do ideje da se pokusa u Nemackoj
putem saradnje sa firmom ,,.Daimler Benz A.G., ali i od toga se odustalo. No,
ubrzo se pojavila mogucnost ostvarenja Zeljenog cilja u Italiji, gde su povedeni
direktni pregovori sa tri vodeéa italijanska proizvodaca traktora.*

Premda je M. Marcini, predstavnik firme ,,Ansaldo S.A.“ krajem janua-
ra 1948. nudio Jugoslaviji razliCite proizvode ove i firmi koje su se nalazile u
istom konzorcijumu,’® ozbiljniji razgovori sa italijanskim kompanijama oko
nabavke masina i tehnic¢kih reSenja zapoceli su tek u okolnostima sve izrazeni-
jeg ekonomskog pritiska posle objavljivanja Rezolucije IB-a. lako su dotadasnju
ekonomsku saradnju optereéivali losi politicki odnosi dve drzave,* italijanski
giganti masinske industrije videli su veliku priliku da putem saradnje sa Jugo-
slavijom stave u pogon neiskoris¢ene kapacitete. Tako je predstavnik italijan-
skog privrednog drustva ,,Alfa Romeo S.A.“, inzenjer Galo, preko jugosloven-
ske ambasade u Rimu krajem 1948. godine nudio tehnicku saradnju. On je, u
cilju da se kvalitetom proizvoda pokaze povoljnijim od kompanije FIAT, ponu-
dio autobuse, brodske motore, standardizovane radionice za generalne opravke
automobila i1 novi model Skolskog aviona. Tom prilikom iskazao je spremnost
da primi jugoslovenske inzenjere i stru¢njake na izu¢avanje i praksu u fabrika-
ma ove italijanske firme, kao i pristanak na svaki predlog tehnicke saradnje. Po
pitanju placanja posebno je naglasio mogucnost isplate eventualnih nabavki
isporukom drveta i olova.>® Sredinom januara 1949. vodeée italijanske kompa-

3 AJ, 108-28-43, Problematika proizvodnje traktora u nasoj zemlji na bazi nabavke inostrane
licence, 20. januar 1949; AJ, 108-29-47, Traktori gusenicari, 21. februar 1949; AJ, 108-32-62,
Problem izrade traktora u FNRJ, 13. avgust 1948; AJ, 10-50-52, Tehnicka pomo¢ iz SSSR-a,
1947; AJ, 16-4-4, Nalog ministra teSke industrije F. LeskoSeka Reparacionoj komisiji u Zapad-
noj Nemackoj o dodeli zadatka inzenjerima Rihardu Temaliju i Pordu Stanojevi¢u u vezi sa
nabavkom licence za izradu traktora, 19. avgust 1948. Jugoslovenskoj strani se zurilo da posao
sa firmom ,,Ansaldo® zakljuci u najkraéem roku, jer je time drzava reSavala kompletno pitanje
unifikacije motorne vuce moguénoscu da na bazi ove licence proizvede dva kamiona i dva trak-
tora vece snage i nosivosti. AJ, 16-4-4, Problematika proizvodnje traktora u nasoj zemlji na ba-
zi nabavke inostrane licence, 20. januar 1949.

34 AJ, fond 9, Ministarstvo spoljne trgovine Vlade FNRJ (MSTVFNRYJ), 9-33, Beleska o razgo-
voru sa Lazarom, italijjanskim trgovinskim ataSeom i M. Marcinijem, predstavnikom firme
»Ansaldo S.A.“, 31. januar 1948.

3 Miljan Milki¢, ,,Obnova trgovinskih veza Jugoslavije i Italije posle Drugog svetskog rata“,
Istorija 20. veka, br. 1, (2016), 119—136.

36 Diplomatski arhiv Ministarstva spoljnih poslova Republike Srbije (DA MSP), Politi¢ka arhiva
(PA), Italija, 1950, fascikla (f.) 36, signatura (sign.) 788, Telegram jugoslovenske ambasade u
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nije pretezno masinske industrije intenzivirale su poslovne sastanke sa jugoslo-
venskim trgovinskim predstavnicima u Italiji.’’ Odlu¢ujuéi uticaj da Italija da
»Zzeleno svetlo® svojim kompanijama da pokazu puno razumevanje za jugoslo-
venske zahteve imao je stav Sjedinjenih Americkih Drzava. S tim u vezi desio
se 1 najveci uspeh jugoslovenske spoljne trgovine kada je italijanska vlada bez
protivljenja pristala na zaklju¢enje ugovora o liferaciji 1.500 traktora i ustupa-
nju licence za proizvodnju traktora ,,Ansaldo TCA/60“ izmedu kompanije
»Ansaldo S.A.“ i Generalne direkcije savezne industrije motora Ministarstva
teske industrije FNRJ.*

lako je jos od pocetka avgusta 1948. ispipavan teren u pogledu mogu-
¢e saradnje i sa firmama FIAT S.A. i, Breda S.A.“, ¢iji su se traktori prilikom
testiranja pokazali podesni za jugoslovenske uslove, na kraju je pala odluka da
se pregovori zapoénu sa kompanijom ,,Ansaldo S.A.“.* Posle viemeseénih
pregovora sklopljen je sa firmom ,,Ansaldo S.A.*“ iz Penove i ,,Alfa Romeo
S.A.* iz Milana ugovor o licenci za izradu i isklju¢ivu prodaju u FNRJ trakto-
ra tipa ,,Ansaldo TCA/60“, modela motora ,,Alfa Romeo Disel 430 i injekci-
one pumpe proizvodaca ,,Spica S.A.“, kao i ostalih traktorskih delova poput
remenica, ¢ekrka, buldoZera i anglodozera za ovaj tip traktora od istog proiz-
vodaca. Pored toga zakljucen je i ugovor o kupovini 1.500 gotovih traktora,
traktora u rasklopljenim grupama, u sastavnim gotovim delovima i u polufa-
brikatima, Cija je isporuka planirana tokom 1949, 1950, 1951. i 1952. godine.
Predvideno je da se pla¢anje odvija u tri tranSe, a ukupna cena koju je Jugo-
slavija imala da plati za kupovinu ove licence iznosila je 200 miliona italijan-
skih lira. Posle ratifikacije sporazuma planiran je dolazak italijanskih struc-
njaka radi proucavanja adaptacija postojecih fabrika za proizvodnju pomenu-
tog traktora i obuke jugoslovenskog osoblja, kao i odlazak stru¢njaka GDSIM
na staz u Italiju.*® Isporuka prve partije od 24 traktora obavljena je 25. jula
1949, a u meduvremenu su izvrSene doznake firmi ,,Ansaldo* za drugu partiju
traktora. Ovim ¢inom ugovor je poceo da se sprovodi u delo, a time su i sve
nedoumice jugoslovenskog rukovodstva u pogledu realizacije ovog posla od
najvece drzavne vaznosti bile rasprsene.!

Rimu Ministarstvu inostranih poslova o ponudi firme ,,Alfa Romeo S.A.“ za uspostavljanje
tehnicke saradnje, 23. decembar 1948.

37 DA MSP, PA, Italija, 1950, f. 36, sign. 63, Telegram jugoslovenske ambasade u Rimu Mini-
starstvu inostranih poslova i Ministarstvu spoljne trgovine FNRJ o razgovorima sa predstavni-
cima vodec¢ih italijanskih firmi, 11. januar 1949.

33 DA MSP, PA, Italija, 1950, f. 36, d. 788, Telegram jugoslovenske ambasade u Rimu Ministar-
stvu inostranih poslova o zakljuenju ugovora sa firmom ,,Ansaldo® o liferaciji 1.500 traktora,
1. maj 1949.

3 AJ, 108-20-34, Telefonski razgovor sa Milanom (inZenjer M. Gli§i¢) dana 4. avgusta 1948.
godine od 21h do 21:25h; AJ, 16-4-4, Dozvola fabrikacije traktora TCA/60 u Jugoslaviji, 31.
decembar 1948.

40°AJ, 108-12-25, Saglasnost na zakljudenje ugovora o licenci i nabavci traktora u Italiji, 5. april
1949; AJ, 108-20-34, Naredba br. 18, 20. april 1949.

41 AJ, 108-12-25, Isporuka i partije traktora od 24 traktora gusenicara od firme ,,Ansaldo®, 29. jul
1949.
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Vrsta Traktor Traktor u Traktor u Traktor Ukupno
isporuke komplet grupama sastavnim u polufabrikatima
delovima

1949. 80 80 - 10 170
1950. 120 120 150 100 490
1951. 50 100 150 190 490
1952. 50 - 100 200 350
Ukupno 300 300 400 500 1.500

Plan isporuke traktora ,,Ansaldo TCA/60*

Nezavisno od reSavanja pitanja fabrikacije traktora gusenicCara
GDSIM je na inicijativu preduze¢a IMR pristupila razmatranju osvajanja pro-
izvodnje jo§ jednog tipa traktora. Celnici motorne industrije stali su na gledis-
te da je zemlji neophodan i jedan laksi i brzi traktor tockas, koji bi sluzio za
lakse poslove u poljoprivredi i tesku vuéu u gradskom saobraéaju.** Stoga je
kao imperativ postavljen zadatak da se tokom 1949. godine proizvede prototip
sa kompletnom dokumentacijom, kao i da se pripremi serijska proizvodnja.
Traktor je trebalo da bude unifikovan u maksimalnoj moguéoj meri sa teku-
¢om proizvodnjom teretnih automobila. To je drugim re¢ima znacilo isko-
riS¢avanje postojecih tehnoloskih znanja iz proizvodnje kamiona ,,Praga RN-
13“ u svrhu postavljanja platforme za produkciju domaceg traktora tockasa.
Postojec¢i kamionski motor je trebalo modifikovati sa 70 KS na 45 KS sa ma-
njim obrtnim momentom od kamiona ,,Praga®, Sasiju, karoseriju i ostale delo-
ve proizvesti na domacoj crnometalurskoj bazi i ostaloj industrijskoj proiz-
vodnji.*® Premda je tokom boravka jugoslovenske delegacije predvodene
glavnim inZenjerom V. Paroskim krajem juna 1949. u poseti fabrikama u Itali-
ji firma ,,Motomeccanica®“ nudila svoje traktore toc¢kase,* tek pocetkom 1950.
godine paznju jugoslovenskih stru¢njaka privukao je traktor tockas tipa ,,.B
50% ove italijanske firme. Ovaj model milanskog proizvodac¢a motornih vozila
bio je izlozen na Zagrebackom velesajmu oktobra 1949. godine, pa su sa o-
vom kompanijom zapoceti pregovori oko rentiranja traktora za potrebe ispiti-
vanja rada u jugoslovenskim uslovima. U kojoj meri je ovaj traktor uticao na
neka tehnoloska resenja prilikom izrade traktora tockasa domace proizvodnje
teSko je u potpunosti proceniti, ali postoji moguénost da su neki segmenti
iskoris¢eni prilikom konstruisanja prototipa.*

42 AJ, 108-1-2, Konferencija za odredivanje karakteristika traktora, 29. mart 1949,

43 AJ, 108-28-43, Problematika proizvodnje traktora u FNRJ na bazi sopstvenih snaga, 20. januar
1949.

4 AJ, 108-32-62, Izvestaj o putovanju u Italiju po pitanjima daljeg realizovanja pojedinih tadaka
ugovora o licenci za proizvodnju traktora gusenicara firme ,,Ansaldo®, tipa TCA/60, 28. jun
1949.

45 AJ, 108-12-25, Jedan poljoprivredni traktor tipa ,,B 50 sa motorom od firme ,,Motomeccanica“
Milano, 25. januar 1950.
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Konstrukeija i izrada traktora tockasa ,,T-08 Zadrugar ostvarena je bez
oslonca na inostrane stru¢njake i tehnicka dokumenta, izuzimajuci motor koji je
u cilju unifikacije uzet od kamiona ,,Praga RN 13%“. Izradena su tri prototipa
traktora. Dva tipa za poljoprivredne svrhe, oranje sa tri do Cetiri pluga, obradu
razli¢ite kulture i1 vrs$idbu, dok je jedan tip sluzio za drumsku vucu sa zatvore-
nom kabinom. Glavne karakteristike ovih traktora bile su motor od 45 KS pri
1.900 obrtaja u minutu, toc¢kovi koji su lako mogli da se menjaju po Zelji bilo
gvozdeni za poljoprivredne radove ili gumeni za drumsku vucu, prednja osovina
bila je takve konstrukcije da je omogucavala kretanje traktora po jako neravnom
terenu i traktor je imao ugradeno elektri¢no osvetljenje koje je omogucavalo rad
nocu. Pri konstruisanju ovog traktora bitnu ulogu imala je unifikacija motora i
velikog broja delova sa kamiona tekuée proizvodnje, koji su ve¢ bili osvojeni od
strane industrije i izradivali se serijski od domaceg materijala. Predanim radom
desetine inzenjera i tehnicara okupljenih u Birou za konstrukcije GDSIM, koji
je zapravo bio svojevrsni ,trust mozgova“ jugoslovenske motorne industrije,
omoguéeno je da se u toku 1950. godine pristupi serijskoj proizvodnji traktora
tockasa ,,T-08 Zadrugar posto je prethodno imao uspesno testiranje na terenu.*®
Zahvaljujuéi ovom, ali i jo§ nekim uspesima, privreda je do sredine 1950. godi-
ne uspela da ostvari tri velika samostalna stvaralacka podviga.*’ IzvrSena je
rekonstrukcija motora D-02 sa vodenim hladenjem na tip D-07 sa vazdu$nim
hladenjem, a potom je zavrSeno konstruisanje i izrada domaceg kamiona ,,Prve-
nac* i traktora to¢kasa T-08 ,,Zadrugar*.*®

Po ugovoru o licenci za fabrikaciju traktora od 28. marta 1949. izmedu
GDSIM i italijanskih firmi ,,Ansaldo i ,,Alfa Romeo®, ove firme trebalo je da u
toku prve tri godine upucuju svoje stru¢njake za adaptaciju jugoslovenskih
fabrika, za obuku ljudstva kao i otklanjanje svih teskoca koje bi se pojavile pri
produkciji traktora tipa ,,Ansaldo TCA/60%“. GDSIM je trebalo da se dogovori o
vrsti strucnjaka koju je italijanska strana prema sporazumu imala da uputi, a
ugovorom je bilo ograniceno da njihov broj ne moze biti visi od 10 ljudi u prvoj
godini, niti visi od istog broja istovremeno u toku tri godine. U pogledu placanja
ugovoreno je da italijanski stru¢njaci za vreme boravka u FNRJ uzivaju dnevni-
ce u razli¢itim iznosima shodno kvalifikacijama. Predvideno je da inZenjeri
dobijaju 1.200 dinara dnevno, poslovode i tehnicari po 700 dinara i radnici spe-
cijalisti 500. Pored ovih dnevnica ovo osoblje je imalo svoje redovne plate u
Italiji. Plate inzenjera su padale na teret italijanskih firmi za inzenjere, dok je
GDSIM isplaéivala zarade tehni¢arima i nadzornicima u iznosu od 100.000 lira
mesecno, a za radnike specijaliste 60.000 lira mesecno. lako je jugoslovenska
strana uspela da izdejstvuje izbegavanje klauzule koja je omogucavala da itali-
janski stru¢njaci iznose novac iz zemlje, ipak se od toga moralo odustati. Jer,

46 AJ, 108-32-62, Naknada za izradu prototipa i kompletne tehnicke dokumentacije za serijsku
proizvodnju domaceg traktora tockasa tipa ,,T-08%, 29. februar 1950; AJ, 16-93-101, Komisij-
ski izvestaj o ispitivanju traktora tockasa ,, T-08, 1. decembar 1949.

47 AJ, 108-2-6, Podaci o industrijskim proizvodima preduzeéa, 1. septembar 1948.

48 AJ, 108-1-2, Nagrade trudbenicima, 9. jun 1950.
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postojala je opravdana bojazan da najbolji inZenjeri zbog toga mogu odustati od
dolaska u Jugoslaviju. Predvideno je da proizvodnja otpo¢ne u preduzeéu IMR,
za §ta je masinski park ve¢ bio pripremljen.

Kupovinom licence za proizvodnju traktora od italijanskih kompanija
»Ansaldo® i ,,Alfa Romeo* drzava je obezbedila efikasan tehnoloski transfer.
Ove dve firme su se u sklopu ugovora obavezale da ustupe struc¢njake, koji su
imali da pomognu uspostavljanje fabrikacije traktora gusenicara na modernim
industrijskim osnovama u preduze¢u IMR.* Leta 1949. godine poceli su da
pristizu prvi italijanski stru¢njaci. Medu prvima su dosli tehnicari firme ,,Alfa
Romeo* Pjetro Dodi, Angelo Ceruti, Andrea Gadero, Luidi Pakjoti i Silvestro
Galante, a bili su zaposleni u fabrikama u Milanu i Penovi.’' Krajem godine u
preduze¢ima IMR i IPM se nalazilo 18 inzenjera i radnika specijalista razli¢itih
profila. Bilo je tu varilaca, montera, limara, bravara, strugara, auto-elektricara,
model-bravara, frezaCa, auto-mehanicara, livaca, tehni¢ara, motorista itd. Jed-
nom recju bili su tu majstori svih profila neophodnih za kompletiranje procesa
serijske proizvodnje.*

Adaptacija maSina za proizvodnju traktora gusenicara pocela je sa ma-
lim zaka$njenjem krajem januara 1950, kada je u Rakovicu stigla delegacija
struénjaka iz Penove predvodena inzenjerima Luidiom Masoneom i Dinom
Fedridom. Osam stru¢njaka firme ,,Ansaldo®, koliko je Clanova brojala ova
delegacija, radilo je tokom dve nedelje zajedno sa jugoslovenskim kolegama na
postavljanju organizacije produkcije.”® Tokom njihovog boravka dogodile su se
dve krupne promene. Prvo je doslo do pada cene traktora na evropskom trzistu,
a potom je usledio odgovor italijanskog trzista traktora na takvo stanje ujedinje-
njem kapitala, usled Cega je nastalo novo privredno drustvo ,,Ansaldo Fossati
S.p.A.“, pa je jugoslovenska strana u skladu sa novonastalim okolnostima pove-
la pregovore sa inZenjerima Masoneom i Fedridom, koji su u meduvremenu
dobili ovlaséenje da pregovaraju oko sniZenja cene traktora.”* Medutim, prego-
vori su se oduzili nekoliko meseci, pa je &itava stvar podignuta na visi nivo.”
Do finalnog sastanka o pitanju snizenja cena doslo je u Beogradu krajem maja
1950. godine. Tada je Flavio Fada, generalni direktor ove italijanske firme,
posle ,,tvrdih pregovora* zahtevao da se rata iz decembra 1949. odmah u celini
isplati i pristao je na snizenje cene kostanja od 20%, dok je oko modaliteta pla-
¢anja izaSao u susret jugoslovenskoj strani da pitanje re$i putem kliringa ili
kompenzacija.’® Oko pitanja pla¢anja narednog meseca raspravljano je u Rimu.

49 AJ, 108-3-11, Strani struénjaci iz Italije — moguénost da $alju deo zarade kuc¢i, 31. avgust 1949.

30 Isto.

31 AJ, 108-4-12, Dobijanje ulaznih viza za italijanske stru¢njake, 22. jul 1949,

52 AJ, 108-4-12, Spisak italijanskih radnika pete grupe za transfer za prvo tromesecje 1950.

33 AJ, 108-12-25, Ugovor sa firmom ,,Ansaldo®. Poseta naSem preduzeéu, 16. januar 1950.

% AJ, 108-12-25, Zapisnik sa¢injen u Beogradu 27. januara 1950.

35 AJ, 108-12-25, Misljenje o reviziji cena, placanju penala i arbitrazi po ugovorima ,,Ansaldo*
traktori pov. 747, 15. april 1950.

36 AJ, 108-12-25, Zapisnik o odrzanim sastancima izmedu Glavne direkcije savezne industrije
motora i predstavnika drustva ,,Ansaldo Fossati S.p.A.“, 1. jun 1950.
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Akteri pregovora bili su generalni direktor ,,Ansaldo Fossati S.p.A.“ inZenjer F.
Fada i jugoslovenski trgovinski izaslanik u Italiji inZenjer Babi¢. Tom prilikom
je definisan oblik placanja na bazi kompenzacija. Jugoslavija se obavezala na
placanje dugova prema italijanskoj firmi isporukom elektrolitskog bakra, olova
iz Trep&e u blokovima i drveta.’’

Uspesi na polju resavanja tehnologije fabrikacije traktora i kamiona u
domacim uslovima odlucujuée su uticali da Privredni savet (PS) pred MTI izne-
se pitanje osvajanja serijske proizvodnje motorcikala. Petogodi$njim planom
NR Hrvatska je dobila zaduZzenje da ispuni taj zadatak, pa su ve¢ pocetkom
1948. godine osnovani jedna prototipna radionica i jedan konstruktorsko-
projektni biro sa zadatkom da izradi konstrukcioni nacrt za proizvodnju cetvoro-
taktnog motorcikla od 750 cm?® po uzoru na model ,,R 12* firme BMW. Pored
ovog prototipa radilo se na izradi jo§ jednog dvotaktnog od 250 cm?® po ugledu
na DKW. Iz ove opitne radionice i konstrukcionog biroa niklo je 1949. godine
novo preduzece koje je raspolagalo sa 2.000 m? radne povrSine i dobro obuce-
nim struénim kadrovima. Ipak, ubrzo je usled nesavladivih teSkoc¢a pomoc
potraZzena u Zapadnoj Nemackoj.”® Grupa struénjaka je obisla nekoliko vodecih
nemackih proizvodaca motorcikala i tom prilikom pojavile su se dve mogucno-
sti reSenja problema kupovine tehnologije. Prva alternativa bila je kupovina
licence po ceni od 100.000 dolara, dok se druga odnosila na sklapanje ugovora
sa jednom grupom nemackih strucnjaka za izradu kompletne tehnicke doku-
mentacije. Druga alternativa je prevagnula, pa je 4. oktobra 1949. sklopljen
ugovor vredan 100.000 nemackih maraka sa ovom nemackom grupom koju su
predvodili Rihard Kuhen i Erih Ciprih, jedni od vodecih inZenjera konstruktora
motorcikala u Nemackoj. Oni su se obavezali na izradu kompletne dokumenta-
cije dvotaktnog motocikla od 250—-300 cm?, tezine cirka 130 kg i roka proiz-
vodnje do 50 radnih ¢asova. Predvideno je da se produkcija odvija kroz sarad-
nju preduzeca ,,Iskra” koje bi bilo zaduzeno za elektricnu opremu, presovane
delove je trebalo da izraduje ,,Gorica®, aluminijumske delove ,,Metal* iz Zagre-
ba, farove ,,Kroatia“ i akumulatore ,,Munja“, preduzeca takode iz Zagreba. Pla-
nirano je da se tokom 1950. godine izvrsi priprema, izradi prototip i nulta serija
od 100 komada, a za 1951. godinu je ostavljen podetak serijske proizvodnje.*’

Tokom maja 1950. doneta je odluka u MTI da se u Brékom osnuje
drzavno privredno preduzece opsStedrzavnog znacaja ,,Industrija automoto i
traktorskih pribora“. Ovo preduzece trebalo je da proizvodi elemente instalacio-
nih uredaja na automobilima, traktorima i motorciklima, te razne merne instru-
mente i pokazivace stanja za automobile, kao i mazalice i pumpe za podmazi-
vanje, manometre, elektri¢ne sirene i ostali auto-pribor. Pocetkom juna GDSIM

57 AJ, 108-12-25, Pregovori u Rimu oko modela pla¢anja duga firmi ,,Ansaldo Fossati S.p.A*, 19.
jun 1950.

38 AJ, 16-3-3, Osvajanje proizvodnje motorkotada u NRH, 18. novembar 1949.

3 AJ, 16-3-3, Zapisnik o sastanku u MTI po pitanju proizvodnje motorcikla, 25. novembar 1949;
Al, 6-26-27, Problematika investicija prema naslovnom spisku najvaznijih objekata, ,,Tvornica
motorkotaca“ Zagreb, 4. jul 1950.
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preuzela je od tekstilnog preduzeca ,,Majevica® zemljiSte i zgrade Cime su se
stekli osnovni uslovi za osnivanje ovog preduzeca, a polovinu neophodnog ma-
Sinskog parka ustupila je IPM iz Beograda, koja se nalazila u procesu reorgani-
zacije proizvodnje. Ostatak od oko 100 masina trebalo je obaviti nabavkom iz
reparacija i uvozom za Sta su obezbedena sredstva u iznosu od 20 miliona de-
viznih dinara.®® Osnivanje ovog preduzec¢a valjalo bi zapravo posmatrati kao
deo Sireg konteksta reorganizacije produkcije vode¢ih preduzeca masinograd-
nje, koja su usled usvajanja proizvodnje novih tehnoloskih proizvoda bila pri-
morana da zbog nedovoljnih kapaciteta deo proizvodnih programa ustupe dru-
gim preduze¢ima. U ovom slucaju preduzeée IPM je prebacilo deo proizvodnje
na novoosnovanu fabriku auto-moto i traktorskih pribora u Brékom.*!

Kapitalna izgradnja preduze¢a motorne industrije povoljno je napredo-
vala do 1950. godine. Izgradnja kovacnice i presionice u fabrici TAM bila je u
zavrs$noj fazi. Time je ova fabrika bila na korak blize da osigura 6.000 garnitura
otkovaka i otpresaka neophodnih za produkciju podjednakog broja kamiona u
1951. godini. Konac¢noj realizaciji ovog posla doprinele su masine nemacke
kompanije ,,Adler“*? koje su na radun reparacija dodeljene Jugoslaviji,”* dok je
nabavka malog dela opreme planirana u SAD. Ostalo je jedino da se resi pitanje
izgradnje jedne livnice Celika, Zeleza i obojenih metala kapaciteta 10.000 tona
godisnje. Stanje kapitalne izgradnje u preduze¢u IMR blizilo se kraju i fabrika
se nalazila u procesu adaptacije za proizvodnju traktora, dok je za IPM usled
sve Sireg asortimana produkcije planirana izgradnja novih fabrickih zgrada na
podesnijem mestu. Fabrika IKVL zavrsila je gradevinske radove oko kapitalne
izgradnje adaptacijom proizvodnih pogona predratne fabrike avio-industrije
,.Prva srpska fabrika aeroplana Zivojin Rogozarski A.D.“. Gro masinskog parka
porucen je jo§ sredinom 1948. u Italiji, a ostatak je trebalo realizovati iz nemac-
kih reparacija. Ipak, najve¢im delom instalirane su dotrajale masine iz nemackih
reparacija, pa je neretko bilo situacija da je 50% njih bilo u kvaru. No, kraj
1949. godine je doneo preorijentaciju i stvorio moguénost za prelazenje na serij-
sku proizvodnju. Realizacija je usledila tokom 1950. kada je osvojena proiz-
vodnja nekoliko vrsta lezajeva.®

% AJ, 108-2-6, Obrazovanje novog preduzeéa ,Industrija automoto i traktorskih pribora®, Brcko,
16. jun 1950.

1 AJ, 108-2-10, Podaci o novoosvojenim proizvodima preduze¢a GDSIM, 13. jul 1949.

62 Masinama i instalacijama dobijenim na ime reparacija od nemacke firme ,,Adler* popunjene su
potrebe svih preduzeéa Glavne direkcije savezne industrije motora. AJ, 108-3-11, Upuéivanje
sluzbenika preduzeca Glavne direkcije savezne industrije motora u svrhu pregleda i izbora ma-
Sina ,,Adler, 20. jun 1949.

9 Krajem avgusta iz Brisela je stigao izvestaj da su Jugoslaviji definitivno dodeljene dve fabrike
motorne industrije. U pitanju su bile fabrika motora ,,Biissing*, koja je izradivala 1.000 motora
mesecno, kao i jos jedna fabrika dizel-motora. AJ, 16-4-4, Depesa Reparacione komisije Mini-
starstvu teSke industrije po pitanju reparacionih potrazivanja dve fabrike motora, 28. avgust
1948.

64 AJ, 16-93-101, Analiza Petogodi$njeg plana motorne industrije, 11. jun 1949; AJ, 16-32-40,
Analiza gradevinskog dela kapitalne izgradnje s obzirom na Petogodisnji plan, 2. jun 1949; AJ,
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Podizanju nacionalne auto-industrije pristupilo se sa velikom radnom
energijom najboljih inZenjera i majstora sa kojima je Jugoslavija raspolagala.
Premda ono $to je projektovano 1947. nije ostvareno do kraja 1952. godine u
pogledu proizvodnje motornih aparata, Cinjenica da je prvi put uspostavljena
serijska produkcija traktora i kamiona recito svedoCi o uspesima prve etape
industrijalizacije. Tokom 1951. godine proizvedeno je 787 kamiona, 840 trakto-
ra i 49 tona kugli¢nih lezajeva. Temelji ubrzanog razvoja i rasta produkcije bili
su postavljeni tokom 1949. godine.®> Prelaz iz 1950. u 1951. godinu bio je pre-
loman period. Primera radi, preduzeé¢e IKVL je pristupilo uspostavljanju pune,
naucno organizovane i potpune velikoserijske proizvodnje kotrljajucih lezaja,
koja je posle godinu dana dala pozitivne rezultate i 1951. postala je prva godina
punog proizvodnog uspeha. Naredne godine postavljeni plan je ¢ak premasen
pre svega zahvaljujuéi reorganizaciji rada unutar preduzeca, smanjenju troskova
proizvodnje i1 povecanoj produktivnosti radne snage koja je za dve godine rada
uspela da ovlada znanjima u sloZzenom tehnoloskom procesu.®® Preduze¢e IMR
pokazalo je u istom periodu sposobnost da se suprotstavi nametnutom spoljnom
pritisku i pronade autogene resurse za dalji razvoj.®” Pored vrlo vestih rukovodi-
laca i visoko motivisanih radnika fabrika motorne industrije, ogromnu ulogu
odigrala je aktivna uloga drzave i, iznad svega, njenog spoljnotrgovinskog apa-
rata koji se pokazao doraslim da u kljuénim momentima sovjetske blokade pro-
nade nove dobavljace sofisticiranih automobilskih tehnologija u inostranstvu.

16-32-40, Problematika opreme; AJ, 6-6-7, ,Industrija kugli¢nih i valjkastih lezaja* Beograd,
Bilans za 1950. godinu, Istorijat, 1951. godina.

95 Statisticki godisnjak FNRJ za 1954. godinu (Beograd: Statisticki zavod FNRJ, 1954), 158.

%6 Istorija postanka i razvitka industrije kotrljajulih lezaja 1948—1958, 14-26.

7 Sasa Mirkovié¢, Industrija motora Rakovica: 1927—1957 (Beograd: Industrija motora, 1958),
10-13.
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BETWEEN TECHNOLOGY TRANSFER AND DOMESTIC SOLUTIONS:
BUILDING THE MOTOR INDUSTRY IN YUGOSLAVIA 1945-1952

Summary

This article aims to shed light on how the Yugoslav motor industry in
the first post-war years sought to overcome the difficulties of mastering the
technology of motor vehicle production on a modern industrial basis. During
this period, gigantic efforts were made to get the country out of economic
backwardness in the shortest possible time. The motor industry had one of the
key roles on the path of modernization of the economy, and the state according-
ly paid special attention to the construction of factories in this branch of indus-
try. Reliance on pre-war pioneering moves of truck fabrication based on a li-
cense purchased in Czechoslovakia was the main capital with which began the
process of emancipation of the domestic motor industry. Due to the impossibil-
ity to independently solve the issue of construction of all types of motor vehi-
cles, help was sought abroad. Negotiations with the USSR and Hungary were
started first, but even before the severance of all relations caused by the conflict
between the Yugoslav and Soviet leadership, this attempt to establish coopera-
tion failed. In the following years, after the failure in the East, the state concen-
trated all its efforts on establishing strong economic ties with the West. Thanks
to favorable foreign policy circumstances, the reorientation of state policy had
achieved great economic benefits for the further construction of the motor in-
dustry. Licenses for the fabrication of the “Ansaldo TCA/60” tractor were pur-
chased, thus resolving the production of all heavy types of vehicles, as well as
the production of oil-powered engines. By the early 1950s, cooperation had
been established with several renowned companies from Germany, Italy and
Switzerland, which provided opportunities for the Yugoslav engine industry to
keep pace with the latest technological solutions. However, despite the transfer
of technology that played a dominant role in raising the national car and tractor
industry, domestic forces played a significant role in the production of the first
air-cooled engine, a light wheeled tractor with a gasoline engine and the
“Prvenac” truck. The Yugoslav example has shown that reliance on one’s own
strength and international cooperation are two inextricably important factors in
overcoming all the difficulties that come with the forced industrialization.

KEYWORDS: Yugoslavia, Economy, Motorization, Truck, Tractor,
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